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RESUMO

MORAIS, Cesar Andre Machado de. Economia de compartilhamento e a politica nacional
de mobilidade urbana: compatibilidade e modelos de regulagdo municipais. 2017. 111 f
Trabalho de Conclusdo de Curso - Faculdade de Direito de Ribeirdo Preto, Universidade de
Séo Paulo, Ribeirdo Preto, 2017.

A Lei 12.587/12 instituiu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana (“PNMU”), tracando
para tanto uma série de principios a partir dos quais deve ser orientada a politica de
transportes no pais. Ocorre que nos Ultimos anos, a introdugdo de tecnologias disruptivas
neste setor trouxe a necessidade de se revisitar o debate, sobretudo no que tange aos novos
servicos de Transporte Individual de Passageiros de Utilidade Publica (“TIPUP”), fornecidos
por meio das plataformas digitais de empresas como a Uber e Cabify. Estes novos servigos
inserem-se no que ficou conhecido como Economia do Compartilhamento, termo usado para
se referir as tendéncias de um mercado mais horizontal e sustentavel, baseado numa
tecnologia de rede peer-to-peer, na qual os usuarios podem ao mesmo tempo fornecer e
consumir servi¢cos e bens subutilizados. A partir desse panorama, o presente trabalho tem
como objetivo analisar a compatibilidade destes novos servicos de TIPUP aos principios
encartados pela PNMU, bem como os modelos de regulacdo adotados pelos municipios que
regulamentaram estes servicos, examinando suas provaveis adequacdes e eficacia. Para tanto,
foi necessaria a ado¢cdo de uma abordagem juridico socioldgica, bem como a utilizacdo de
ferramentas de pesquisa empirica, sobretudo no que se refere a analise das fontes primarias
sobre o tema. Por fim, conclui-se que os servicos de TIPUP, em varios aspectos, vdo na
contramdo das diretrizes tracadas pela PNMU. Por outro lado, vé-se que dentro do rétulo da
economia do compartilhamento, existem diferencas significativas entre as categorias de
servicos de transporte ofertados; ainda, conclui-se que as leis e decretos municipais que

regulamentaram os servicos atuam como meios de adequa-lo aos principios da PNMU.

Palavras-chave: Politica Nacional de Mobilidade Urbana. Economia do Compartilhamento.
Modelos de regulacéo.






ABSTRACT

MORAIS, Cesar Andre Machado de. Economia de compartilhamento e a politica nacional
de mobilidade urbana: compatibilidade e modelos de regulagdo municipais. 2017. 111 f
Trabalho de Conclusdo de Curso - Faculdade de Direito de Ribeirdo Preto, Universidade de
Séo Paulo, Ribeirdo Preto, 2017.

The Federal Act 12.587/12 established the National Urban Mobility Policy (“PNMU”),
underlining, for this purpose, a set of principles by which the transportation policy in the
country must be guided. During the last years, the introduction of disruptive technologies in
this sector brought the necessity to revisit the debate, mainly regarding the new services of
Individual Passenger Transportation of Public Utility (“TIPUP”), provided by digital
platforms such as Uber and Cabify. These new services are part of what is known as Sharing
Economy, a term used to refer to the trend of a more horizontal and sustainable market, based
in a peer-to-peer network technology, in which users can both provide and consume
underused services and assets. Given this scenario, the present research aims to analyse the
compatibility of these new services of TIPUP to the principles of PNMU, as well as the
models of regulation adopted by the districts that regulated these services, examining its
probable adjustments and efficacies. According to these objectives, it was necessary the
adoption of a juridical sociological approach, as well as the use of empirical research tools,
mainly concerning the analysis of primary sources about the research subject. Finally, the
results show that in many aspects, the TIPUP services go on the opposite side of the
principles underlined by PNMU. On the other hand, it is perceived that into the label of
Sharing Economy, there are substantial differences among the categories of transportation
services provided. Further, the results show that the municipal laws that regulated the services

act as a way to adjust them to PNMU principles.

Keywords: National Urban Mobility Policy. Sharing Economy. Models of regulation.
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INTRODUCAO

Embora ja ha algumas décadas a expansdo das cidades brasileiras tenha
evidenciado o problema da mobilidade urbana no pais, a disciplina normativa deste tema
surgiu apenas com a Lei 12.587/12, que veio no sentido de instituir a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (PNMU), tracando para tanto uma série de principios, objetivos e

diretrizes a partir dos quais deve ser orientada a politica de transportes no pais.

Apesar da referida lei fornecer algumas classificacbes para 0s servigos de
transporte até entdo existentes, tem-se, nos Gltimos anos, que a introducdo de tecnologias
disruptivas neste setor trouxe a necessidade de se revisitar o debate, sobretudo no que tange
aos novos servicos de Transporte Individual de Passageiros de Utilidade Publica (“TIPUP”),
fornecidos por meio das plataformas digitais de empresas como a Uber, WillGo, Blablacar, e
MoovitCarpool. Estes novos servicos inserem-se no que ficou conhecido como Economia do
Compartilhamento, um termo usado como guarda chuva conceitual para se referir as
tendéncias de um mercado mais horizontal e sustentavel, baseado numa tecnologia de rede
peer-to-peer, na qual os usuarios podem ao mesmo fornecer e consumir servicos e bens

subutilizados.

Essas inovacdes introduziram-se a partir de uma série de controvérsias, o que ndo
¢ de causar espanto quando se tem em vista que desestabilizaram mercados inteiros.
Especificamente em relacdo aos servicos de transporte privado, foram vérios os embates ao
redor de todo 0 mundo, entre as empresas operadoras do servico, o poder publico, e as varias
categorias de motoristas profissionais. 1sso ocorreu sobretudo por conta da auséncia de
regulamentacdo sobre os servicos da economia do compartilhamento, quadro este que,
paulatinamente, vem se alterando. Ainda assim, sdo varias as consequéncias da introducédo
destes servicos na sociedade, o que repercute em amplas esferas de discussao, seja em relacao
as consequéncias trabalhistas, consumeristas, ambientais e, no caso em tela, em relagdo a

disciplina da mobilidade urbana.

Nesse panorama, o presente trabalho tem como objetivo geral I. analisar a
compatibilidade destes novos servicos de TIPUP aos principios encartados pela PNMU; e
objetivo especifico Il. analisar a adequacdo e eficacia dos modelos de regulacéo instituidos
pelos municipios brasileiros. Assim, o trabalho foi dividido em dois eixos: no primeiro

analisou-se 0s principios estabelecidos pela PNMU, apresentados no art. 5° da Lei 12.587/12,
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dentre os quais se priorizou aqueles que possuissem pertinéncia evidente com 0s servigos de
TIPUP. Ja no segundo eixo, procedeu-se & anélise das leis e decretos que regulamentaram 0s
servicos a nivel municipal, ressaltando-se as similitudes e diferencas entre os modelos
adotados por cada municipio; esbocando-se, por fim, em que medidas estes dispositivos
adéquam-se aos principios da PNMU, e em que medida s&o eficazes, ou seja, se efetivamente
observam as demandas e caracteristicas dos servicos de TIPUP em operacdo no pais.

Para tanto, foi necessaria a ado¢do de uma perspectiva juridico-sociologica, na
qual se buscou investigar o fendmeno juridico no ambiente social mais amplo?, procurando-se
entender a coordenacdo entre as realidades faticas e juridicas da mobilidade urbana no pais.
Mais especificamente, buscou-se compreender a compatibilidade dos servicos de economia
compartilhada a disciplina da mobilidade urbana, bem como a compatibilidade dos modelos
de regulacdo municipais as peculiaridades da economia do compartilhamento. Ressalte-se que
foi preciso recorrer a literatura de outras areas das ciéncias sociais aplicadas, uma vez que a
literatura juridica sobre mobilidade urbana é ainda incipiente, e que 0s proprios conceitos

usados nesse campo sao, por natureza, interdisciplinares.

Deve-se ainda ressaltar o carater eminentemente empirico da presente pesquisa,
uma vez que parte substancial das informacdes e dados obtidos foram colhidos através de
fontes primarias, a saber paginas de jornais e portais de noticia. Assim, sobretudo no capitulo
trés, no qual se faz um levantamento acerca dos principais servigos de carona paga e carona
solidaria em operacdo no pais, e no capitulo quatro, em que se busca analisar os decretos que
regulamentaram estes servigos a nivel municipal, foi necessaria a utilizacdo de noticias como
instrumento de observacdo da realidade fatica, ainda em construcdo, no que se refere ao

objeto de pesquisa em questao.

Com efeito, o tema da economia do compartilhamento e sua interface com a
mobilidade urbana encontra-se em fase efervescente, com ampla repercussdo no debate
publico e nas instancias dos poderes judiciario e legislativo. Por outro lado, por mais
instigante que seja trabalhar com um tema extremamente recente e atual, & uma tarefa
desafiadora acompanhar a trajetoria de um objeto de estudo em movimento: ao longo da
elaboracdo da pesquisa foi aprovada uma série de decretos e leis municipais regulamentando

0s servicos de TIPUP no pais, assim como houve intensa movimentacdo no Congresso

1 GUSTIN, Miracy Barbosa de Sousa. DIAS, Maria Tereza Fonseca. (RE)pensando a pesquisa juridica: teoria
e pratica. Belo Horizonte: Del Rey, 2006, 252 p.
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Nacional acerca do projeto de lei complementar 28/2017, que busca regulamentar 0s servicgos

a nivel nacional.

Outra dificuldade encontrada ao longo da pesquisa, também relacionada ao carater
incipiente da literatura sobre o tema, diz respeito a caréncia de terminologias consolidadas. O
proprio termo “economia do compartilhamento” ¢ usado em acepgdes diversas, conforme ha
de se mostrar. Além disso, sdo varios também os termos usados para se referir aos servicos de
carona oferecidos pelas plataformas digitais como a Uber. Assim, para os fins de conducéo
deste trabalho, optou-se por utilizar a terminologia do decreto 56.981/16 de S&do Paulo, que
regulamentou os servigos em questdo, denominando-os “Transporte Individual de Passageiros
de Utilidade Publica” (TIPUP). Dentro dessa nomenclatura, ha ainda de se distinguir os
servigos de “carona paga” dos servigos de “carona solidaria”, conforme este mesmo decreto o

faz.

Por fim, espera-se que este trabalho possa contribuir aos esforcos de compreensao
do fenémeno da economia do compartilhamento no campo do direito, e mais especificamente,
a compreensdo dos efeitos desse fendbmeno no &mbito da mobilidade urbana. Espera-se ainda
que os dados e informacBes aqui levantados sirvam de insumo as analises mais profundas

sobre o tema.
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1. MOBILIDADE URBANA

1.1 — Introducéo

Antes de adentrar aos aspectos gerais da Lei 12.587/12, que institui a Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, cabe tecer alguns comentarios acerca dos significados
deste conceito. Para tanto, ha de se recorrer a algumas noc¢des do campo da geografia, do
urbanismo, e finalmente do direito urbanistico, fazendo-se breves comentarios em relagéo
a cada um deles, a fim de melhor se identificar o papel da disciplina juridica em relacéo ao

tema.

Inicialmente, na teoria de Milton Santos, 0 espago geogréafico € entendido como o

2 ou ainda, como um

“conjunto indissociavel de sistemas de objetos e sistemas de agdes
conjunto de fixos e fluxos, no qual os segundos atuam sobre os primeiros, frequentemente
alterando-os®. Essa nogdo é vantajosa porque permite compreender o espago urbano como
um objeto dindmico, composto ndo apenas pela dimensdo material, mas também pela
dimenséo das acdes. E a partir desse paradigma que se entende a mobilidade como parte
do espaco urbano, vez que corresponde aos fluxos e € sobre ela que se sustentam 0s
sistemas de acdes, ou seja, é a partir da fluidez do espaco que os individuos operam no

meio geogréfico.

Ainda nessa perspectiva, e para os fins do presente trabalho, é importante ressaltar
que o meio geografico é na contemporaneidade o meio técnico cientifico informacional®.
A partir da revolucéo técnico cientifica das telecomunicacdes, a informacao deixa de estar
presente apenas nas coisas, ou nos objetos técnicos que formam a parte material do
espaco, e passa a ser necessaria a acio realizada sobre essas coisas®. Pode-se assim dizer

que essa transformacéao

2 SANTOS, Milton. A Natureza do Espaco: técnica e tempo, razdo e emocdo. Sdo Paulo: Editora da
Universidade de Sao Paulo, 2009, p. 29.

3 lbidem, p. 61.
4 Ibidem, p. 239.

5 Ibidem.
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“tornou possivel a mobilidade generalizada (dos homens, da energia, dos usos, dos produtos, no
tempo e no espaco), uma mobilidade medida, controlada, prevista, que assegura aos centros de

decisdo um real poder sobre os outros pontos do espaco” 8.

No ambito do Urbanismo, tendo em vista a complexidade do tema, Kneib enfatiza
a necessidade de se definir a mobilidade de acordo com as especificidades e realidades
locais’. Com efeito, a fim de ressaltar a variedade de acepgOes que o termo carrega, a
autora recorda as sucessivas defini¢des de mobilidade urbana adotadas pelo Ministério das
Cidades: em 2004, o termo foi definido como as diferentes respostas dadas por individuos
e agentes econdmicos as necessidades de deslocamento; em 2005, a mobilidade é definida
como o resultado da interagdo dos fluxos de deslocamento de pessoas e bens no espaco

urbano®.

Ainda no campo do urbanismo, e a par das especificidades locais, o conceito de

<

mobilidade pode ser entendido como “um atributo relacionado aos deslocamentos
realizados por individuos nas suas atividades de estudo, trabalho, lazer” °, ou ainda, em
suma, pode-se dizer que a mobilidade urbana consiste no “conjunto de deslocamentos da
populagdo no territorio” 1°. Esse viés € vantajoso porque permite associar o conceito de
mobilidade as no¢des de deslocamento e locomogdo; afinal, mobilidade urbana transcende
a questdo dos sistemas de transportes, haja vista que estd também relacionada ao

planejamento e a forma urbana®®.

Ja no que tange a doutrina do Direito Urbanistico, o conceito de mobilidade urbana
esta atrelado a nogdo de viario urbano. Nessa perspectiva, a ordenacdo juridica do sistema

viario é a condicdo necessaria ao exercicio da funcio urbana de circular'?, ou seja, € por

® Ibidem, p. 234

" KNEIB, Erika Cristine. Projeto e cidade: centralidades e mobilidade urbana. Universidade Federal de
Goiéas: 2014, p. 19.

8 Ministério das Cidades, 2004; Ministério das Cidades, 2005.

® MAGAGNIN, Renata Cardoso; SILVA, Antbnio Nélson Rodrigues da. A percepcdo do especialista sobre o
tema da mobilidade urbana. S&o Paulo: TRANSPORTES — ANPET, 2008, p. 2.

O MEYER, R. M. P., GROSTEIN, M. D.,BIDERMAN, C. S3o Paulo Metrépole. Sdo Paulo: Edusp / Imprensa
Oficial do Estado, 2004, p. 28.

11 Disponivel em: << http://www.archdaily.com.br/br/870410/mobilidade-e-questao-de-desenho-urbano >>
Acesso em 14 de outubro de 2017.

12 SILVA, José Afonso da. Direito urbanistico brasileiro. Sdo Paulo: Malheiros Editores Ltda., 2010, p. 178 —
179.
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meio do sistema viario que se realiza o direito a circulagdo?®, ou a mobilidade. Nesse
entendimento, José Afonso da Silva identifica dois aspectos no sistema viario, 0s quais
devem ser analisados separadamente: o primeiro diz respeito a infraestrutura viria, e
corresponde ao aspecto estatico; o segundo, por sua vez, diz respeito a infraestrutura
operacional, e corresponde ao aspecto dindmico, ou mais especificamente, aos

transportes4. Por dbvio, é esse segundo aspecto que importa ao presente trabalho.

Embora transporte e mobilidade urbana ndo se confundam, tem-se que a
mobilidade das pessoas em certa regido € determinada pelo sistema de transportel®,
entendido como o conjunto de meios e atividades destinados a conduzir pessoas e coisas
de um ponto a outro dentro da cidade'®. Assim, ha de se dizer que o sistema de transporte
de uma cidade compreende, de um lado, os meios publicos e privados, e de outro, 0s
meios coletivos e individuais'’; o doutrinador ressalta que os meios de servico destinados
ao publico, tanto coletivos quanto individuais (taxis), sujeitam-se ao regime juridico de
utilidade plblica®. E essa, aliés, a classificacdo adotada pela Lei 12.587/12, conforme ha

de se mostrar adiante.

Por outro lado, conquanto seja esta uma discussdo de contornos juridicos recentes,
ha de se considerar os esforcos de definicdo especifica do conceito de mobilidade urbana
no ambito do direito. Nesse sentido, Rech?® afirma que a natureza juridica da mobilidade
urbana é a de assegurar aos individuos a liberdade de ir e vir com dignidade; seria,
portanto, a mobilidade urbana o conjunto de meios necessarios a garantia do direito
fundamental de locomocao. Para que isso seja possivel, devem ser usados instrumentos
tecnologicos, urbanisticos e de infraestrutura, “como facilitadores deste direito” 2°. Com

efeito, e em consonancia com a doutrina de José Afonso da Silva, as infraestruturas viaria

13 |hidem.

1 1bidem.

15 KNEIB, Erika Cristine. Projeto e cidade: centralidades e mobilidade urbana. Universidade Federal de
Goiéas: 2014, p. 19.

16 Ibidem, op. cit., p. 229.
7 1bidem.

18 |hidem.

19

RECH, Adir Ubaldo; RECH, Adivandro. Cidade sustentavel, direito urbanistico e ambiental:

instrumentos de planejamento. Caxias do Sul, RS: EDUCS, 2016, p. 274.

20 |phidem.
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e operacional constituem o conjunto de instrumentos a partir dos quais o direito a

circulagdo torna-se possivel.

1.2 — A disciplina juridica da mobilidade urbana na lei federal 12.587/12

Afirma-se que a busca pela regulamentacdo da mobilidade urbana a nivel federal
existe desde a promulgacgio da Constituicido Federal de 198821, A partir do ano seguinte
foram propostos sucessivos projetos de lei relativos ao sistema de transporte coletivo e as
diretrizes nacionais de transporte coletivo urbano, os quais, no entanto, foram todos

arquivados?.

Pode-se afirmar que isso ocorreu porque eram necessarias mudancas politicas e
institucionais para que se formulasse e executasse uma politica nacional de mobilidade
urbana, o que se deu a partir da criagdo do Ministério das Cidades em 20032, De fato,
analisando o projeto de lei que ensejou a PNMU, Gomides afirma que “a fundamentacdo
juridica para a iniciativa baseou-se no entendimento de que a politica nacional de
mobilidade urbana ¢ um instrumento de politica de desenvolvimento urbano” 24 conforme
dispde o art. 182 da Constituicdo, e que, portanto, ndo pode ser resumida simplesmente ao
sistema de transportes, uma vez que trata da relagdo dos deslocamentos de pessoas e bens
com a proépria cidade, objetivando proporcionar aos cidaddos o acesso universal as
oportunidades?®.

Ainda segundo Gomides, € essa mudanca institucional, ou melhor, das regras e
normas que definem o comportamento das pessoas, ao lado do rearranjo politico do
periodo, o que possibilitou, a época, o projeto de lei de diretrizes da politica nacional de

mobilidade urbana?®. De fato, o Conselho das Cidades?’ elaborou em 2004 uma proposta

2L PIRES, Antonio Cecilio Moreira; PIRES, Lilian Regina Gabriel Moreira. Mobilidade urbana: desafios e
sustentabilidade. S&o Paulo: Ponto e Linha, 2016, p. 12.

2 |pidem.

2 GOMIDE, Alexandre de Avila. Agenda governamental e o processo de politicas publicas: o projeto de lei
de diretrizes da politica nacional de mobilidade urbana. Brasilia: IPEA, 2008, p. 16.

24 1hidem.
% |phidem.

26 |bidem, p. 20.
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ampla, na qual aglutinaram-se diferentes projetos de lei, e que seguiu para 0 Senado
Federal como Projeto de Lei da Camara (PLC) n® 166/2010, o qual, por sua vez, foi
remetido sem alteracGes de mérito a presidente, que sancionou a Lei da Politica Nacional
de Mobilidade Urbana em 3 de janeiro de 20122,

Assim, surge a PNMU trazendo, por um lado, “conteudo excessivamente
descritivo, classificatério e conceitual em grande parte de seu texto” 2°, e por outro,
resumindo o papel da mobilidade urbana e seus objetivos no contexto das cidades. Nesse
sentido, Pires afirma que a lei em estudo atribuiu & politica de mobilidade urbana o papel
de catalisar quatro finalidades principais, quais sejam, viabilizar a acessibilidade através
do fornecimento de servicos e infraestrutura de qualidade, efetivar o direito a cidade,
minimizar as desigualdades socioeconémicas, e contribuir para a melhoria da qualidade

ambiental por meio da reducéo do consumo de combustiveis®.

Ressalte-se que além dos principios encartados na PNMU, o0s quais serdo a seguir
analisados, a lei traz a padronizacdo dos tipos de servico de transporte, apoiando-se em
critérios relativos ao objeto transportado, a natureza juridica do transporte e a sua funcéao

privada ou coletiva®.

1.3 Principios — Art. 5°

Segundo a doutrina, os principios podem ser entendidos como “as normas

s 32

fundantes e nucleares de um sistema” *2, ou ainda, como ‘““as ideias centrais de um sistema,

ao qual déo sentido l6gico, harmonioso, racional, permitindo a compreensao de seu modo

27 «A criagdo do Conselho das Cidades (ConCidades), no ano de 2004, representa a materializagio de um
importante instrumento de gestdo democratica da Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano - PNDU, em
processo de construgdo. Ele € um drgdo colegiado de natureza deliberativa e consultiva, integrante da estrutura
do Ministério das Cidades e tem por finalidade estudar e propor diretrizes para a formulagdo e implementacao da
PNDU, bem como acompanhar a sua execucdo. Disponivel em: << https://www.cidades.gov.br/conselho-das-
cidades >>. Acesso em 04 de outubro de 2017.

28 PIRES, Antonio Cecilio Moreira; PIRES, Lilian Regina Gabriel Moreira, op. cit.

2 MARRARA, Thiago. Mobilidade urbana: desafios e sustentabilidade. Sdo Paulo: Ponto e Linha, 2016, p.
125.

30 PIRES, Antonio Cecilio Moreira; PIRES, Lilian Regina Gabriel Moreira, op. cit., p. 14.
31 MARRARA, Thiago, op. cit.

32 MELO, Celso Antdnio Bandeira de. Contetido Juridico do Principio da Igualdade. Sdo Paulo: Malheiros,
2011, 48 p.



30

de se organizar” 33, Antes de pretender exaurir os significados possiveis ao termo, cumpre
ao presente trabalho justamente reiterar o sentido comum atribuido pela doutrina, qual

seja, 0 de que os principios estdo relacionados aos valores nucleares de um dado sistema.

Especificamente no que tange a lei em andlise, tem-se que a Secdo Il do texto
apresenta os principios, diretrizes e objetivos da PNMU, dispostos, respectivamente, nos
artigos 5°, 6° e 7°. Ocorre, entretanto, que nao se vislumbra distingdes evidentes entre estas
trés categorias apresentadas®*; mesmo assim ha de se partir do pressuposto de que os
principios seriam as caracteristicas que marcam a PNMU e sua execucdo, as diretrizes
seriam micropoliticas a serem desenvolvidas por todos os entes, enquanto que 0s objetivos
estariam mais relacionados aos resultados que a execucio da politica deveria ocasionar®.
Conquanto cada uma dessas categorias seja relevante, o presente trabalho hd de se

concentrar nos principios trazidos pela lei.

Assim, dentre os onze principios apresentados no artigo 5° da PNMU, destacou-se
para o presente trabalho I. acessibilidade universal; 1. desenvolvimento sustentavel das
cidades, nas dimensdes socioecondmicas e ambientais; IV. eficiéncia, eficacia e
efetividade na prestagdo dos servicos de transporte urbano / IX. eficiéncia, eficacia e
efetividade na circulacdo urbana; VI. seguranca nos deslocamentos das pessoas; VII. justa

distribuicdo dos beneficios e dnus decorrentes dos usos dos diferentes modos e servicos.

I. Acessibilidade Universal

Muito embora o conceito de acessibilidade universal pareca demasiado amplo, vez
gue a expressao permite enveredar-se por uma variedade de sentidos, tem-se que a
literatura acaba por delimitar alguns significados possiveis para o termo. Com efeito, o
tema da acessibilidade universal é amplamente debatido, seja no ambito do direito, da
sociologia, da arquitetura e urbanismo, e da engenharia, mesmo assim é possivel encontrar
discussGes comuns a todas essas areas, quase sempre se referindo as questdes relativas ao

exercicio dos direitos de pessoas com mobilidade reduzida.

33 SUNDFELD, Carlos Ari. Licitagdo e Contrato Administrativo. Sdo Paulo: Malheiros, 1995, 311 p.

% MARRARA, Thiago. Transporte publico e desenvolvimento urbano: aspectos juridicos da politica
nacional de mobilidade urbana. Revista Digital de Direito Administrativo: 2014, p. 8.

35 |bidem.
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Ainda assim, antes de pensar a acessibilidade universal como um principio voltado
apenas a determinados grupos da populacdo, como pessoas portadoras de deficiéncia,
obesos, idosos, dentre outros, parece mais apropriado partir de uma perspectiva Obvia,
porém frequentemente esquecida, qual seja, a de que “cada pessoa possui a sua diferencga,
e sua marca pessoal deveria ser respeitada e reconhecida no social, por fazer parte da
condicdo de ser humano®.”. Nesse viés, ao invés de se entender a acessibilidade universal
como uma politica voltada as demandas especificas de grupos sociais vulneraveis, ha de
se entendé-la, conforme o proprio nome sugere, como politica voltada a integracao

universal dos sujeitos ao meio social.

Antes de prosseguir a discussao, no entanto, € necessario dar maior precisdo ao que
se pode chamar de acessibilidade universal. Rech propGe que a acessibilidade universal
seja compreendida como forma de facilitar a aproximacdo das pessoas a locais com
determinado objetivo®’. J4 numa perspectiva mais particular a arquitetura e engenharia,
acessibilidade universal ¢ uma forma de se referir a “desenho universal”, ou seja, aos
projetos que visam facilitar o acesso de pessoas com mobilidade reduzida®. Ainda nesse
sentido, acessibilidade universal pode ser considerada como a condigdo de alcangar 0s

elementos funcionais do ambiente construido, para permitir sua utilizagio®°.

Nesse sentido, ha de se afirmar que o desenho universal ndo se aplica
simplesmente as pessoas com deficiéncia, mas deve levar em consideracdo as varias
diferencas existentes entre as pessoas. Assim, busca-se a partir do desenho universal
garantir a ampla acessibilidade aos componentes do ambiente, evitando-se a necessidade
de ambientes e produtos especiais para a pessoa com deficiéncia*®. Esse entendimento

propde que ndo seja o sujeito, unicamente pela sua diferenca, quem precisa de um lugar

% FERNANDES, Idilia; LIPPO, Humberto. Politica de acessibilidade universal na sociedade contemporanea.
Porto Alegre: Textos & Contextos, 2013, p. 282.
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RECH, Adir Ubaldo; RECH, Adivandro. Cidade sustentavel, direito urbanistico e ambiental:

instrumentos de planejamento. Caxias do Sul, RS: EDUCS, 2016, p. 281.

38 ALVES, Mario J. Mobilidade e acessibilidade: conceitos e novas praticas. Indistria e ambiente, 55, p. 1.

39 NICOLL, Anthony Robert Joseph; FILHO, José Jorge. O ambiente que promove a inclusdo: conceito de
acessibilidade e usabilidade. Unimar: Revista da Faculdade de Engenharia e Arquitetura e Tecnologia, 2001.
Disponivel em << www.unimar.br/publicacoes/assentamentos/assent_humano3v2/Antony%20e%20jose.htm >>
Acesso em 14 de outubro de 2017.

40 FEIJO, Alexsandro Rahbani Aragdo; BRITO, Viviane Gomes de. Planejamento urbano e acessibilidade: o
direito a cidade inclusiva. Revista do CEDS, 2015, p. 11.
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reservado no social; € a sociedade que precisa, através de suas instituicGes e instancias,

adequar-se as singularidades dos individuos que a compdem®!,

Pensando nos contornos juridicos da acessibilidade universal, Feijo e Brito
afirmam que “o direito constitucional da acessibilidade é, antes de tudo, uma
materializagio do direito constitucional da igualdade” #?. Nessa perspectiva, ha de se dizer
que a acessibilidade ndo se resume, por exemplo, a construcdo de rampas para cadeirantes;
ela deve permitir a pessoa com mobilidade reduzida exercer plenamente sua cidadania,
cumprindo os direitos fundamentais ja reconhecidos*. A acessibilidade é assim entendida
como um pressuposto ao exercicio da cidadania, vez que permite aos individuos circular

com igualdade pelos ambientes sociais.

Numa perspectiva dos direitos humanos, o modelo atual para o desenho das
politicas de acessibilidade advém da Convencao dos Direitos da Pessoa com Deficiéncia
da ONU, de 2006, promulgada no Brasil a partir do Decreto 6.949/2009. Nessa
convencdo, 0 protagonismo das pessoas com deficiéncia propde que 0s sujeitos sociais
ndo sejam mais vistos como objeto do assistencialismo, mas de uma politica publica

instituida “no arcabouco dos direitos humanos fundamentais.**”.

No ordenamento juridico infraconstitucional, a preocupacdo em relacdo a
acessibilidade das pessoas com deficiéncia ganhou relevancia sobretudo a partir da Lei
10.098 de 2000. Alias, em seu art. 2° inciso I, esse dispositivo define acessibilidade

como:

“A possibilidade e a condigdo de alcance para utilizacdo, com seguranca e autonomia, dos espacos,
mobiliarios e equipamentos urbanos, das edificacfes, dos transportes e dos sistemas e meios de

comunicagdo, por pessoa portadora de deficiéncia ou com mobilidade reduzida.”.

E esse 0 viés que se pretende dar ao principio da acessibilidade universal no
presente trabalho. Tendo em vista que ndo se trata de um principio voltado a grupos

sociais especificos, tampouco de uma politica de assistencialismo, hd de se pensar a

4 Ibidem.
2 |bidem, p. 6.
43 |bidem, p. 9.

4 FERNANDES, Idilia; LIPPO, Humberto; PRATES, Jane Cruz. Direitos humanos e o direito a
acessibilidade universal. UNIOESTE: 6° Semindrio nacional estado e politicas publicas, 2014, p. 7.
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acessibilidade universal como conjunto de préticas e mecanismos que possibilitem o uso

das estruturas urbanas pela totalidade dos sujeitos.

I1. Desenvolvimento sustentavel das cidades

O desenvolvimento sustentavel é percebido como um dos temas globais de maior
importancia deste inicio de século®. A despeito de o debate ser relativamente recente, vez
que a expressdo passou a ser utilizada a partir da Conferéncia das Na¢fes Unidas para o
Meio Ambiente e Desenvolvimento, no Rio de Janeiro, em 19924, as propostas de
desenvolvimento sustentdvel foram amplamente aceitas e institucionalizadas no ambito
das organizacdes intergovernamentais, dos governos nacionais, dos setores empresariais e
das ONGs*’. Com efeito, em que pesem as diferentes matrizes discursivas*, é notavel a
proeminéncia do tema do desenvolvimento sustentavel, quaisquer que sejam as arenas de
debate.

O marco inicial da expressdo deve-se ao relatério da Comissdo Mundial sobre
Meio Ambiente e Desenvolvimento (CMMAD), no qual o desenvolvimento sustentavel
foi definido como uma forma de desenvolvimento voltada as necessidades das geracdes
atuais, sem, no entanto, comprometer a capacidade das geracdes futuras em satisfazer as
suas necessidades*®. Apesar de ser um conceito questionavel, “por ndo definir quais sio as
necessidades do presente nem quais serdo as do futuro” %°, as preocupagdes inerente ao
desenvolvimento sustentavel, explicita ou implicitamente, estdo na base das mais diversas

politicas publicas.

No caso da disciplina juridica das cidades, e mais especificamente da mobilidade

urbana, os pressupostos de desenvolvimento sustentavel sdo explicitos, vez que o

4 BARBIERI, José Carlos; et al. Inovagdo e sustentabilidade: novos modelos e proposicdes. Séo Paulo:
Revista de Administracdo de empresa, 2010, p. 2.

46 |bidem.
47 Ibidem.

48 ACSELRAD, Henri. A duragdo das cidades: sustentabilidade e risco nas politicas urbanas. Rio de
Janeiro: Lamparina, 2009, p. 21.

4% CAMPOS, V. B. G.; RAMOS, R. A. R. Proposta de indicadores de mobilidade urbana sustentavel
relacionando transporte e uso do solo. Sdo Carlos: Anais do Pluris, 2005.

S0 BARBOSA, Gisele Silva. O desafio do desenvolvimento sustentavel. Macaé: Revista VisGes, 2008, p. 2.
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“desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioeconémicas € ambientais”
faz parte dos principios a partir dos quais é fundamentada a Lei 12.587/12. Na verdade, o
principio do desenvolvimento sustentavel das cidades, dada a sua abrangéncia na
literatura, parece ser o de maior relevo dentre os varios listados no art. 5° da referida lei,
haja vista que em muitos aspectos acaba por abarcar os outros principios elencados,
conforme ha de se mostrar. Nessa perspectiva, cabe tecer alguns comentérios acerca dos
significados e implicacBes que o conceito de desenvolvimento sustentavel das cidades

carrega.

Inicialmente, a fim de circunscrever o debate sobre desenvolvimento urbano
sustentavel, Acselrad® apresenta aquilo que chama de “matrizes discursivas da
sustentabilidade urbana”. Segundo o autor, o conceito de sustentabilidade urbana pode ser
definido a partir de trés matrizes: I) representacdo técnico-material da cidade; Il) a cidade
como espaco da “qualidade de vida”; III) a reconstituicdo da legitimidade das politicas
urbanas®. Cada uma dessas matrizes, por suas vezes, apresentam certos modelos de
compreensdo, 0s quais sdo vantajosos porque permitem circunscrever, sem, no entanto,
limitar excessivamente um conceito demasiado amplo, que é o da sustentabilidade nas

cidades, o que € perfeitamente adequado aos fins deste trabalho.

A primeira matriz diz respeito a uma concepcao na qual a cidade € entendida como
um organismo, na qual se vislumbra a “inter-relagdo de elementos ou unidades
responsavel pelo funcionamento de uma estrutura organizada” °3. Nessa perspectiva, “a
cidade sustentavel sera aquela que, para uma mesma oferta de servicos, minimiza o
consumo de energia fdssil e de outros recursos materiais” >4 Tem-se, assim, uma
concepcio de cidade sustentavel pautada numa “racionalidade ecoenergética” *°, na qual

se pensa 0 consumo de energia em funcgéo da oferta de servigos.

51 ACSELRAD, Henri. A duracéo das cidades: sustentabilidade e risco nas politicas urbanas. Rio de
Janeiro: Lamparina, 2009, p. 65.

52 Ihidem.

% MICHAELIS. Dicionario  Brasileiro da Lingua  Portuguesa.  Disponivel em: <<
http://michaelis.uol.com.br/moderno-portugues/busca/portugues-brasileiro/organismo/ >> Acesso em 15 de
outubro de 2017.

54 |bidem.

55 |bidem.
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A segunda matriz, por sua vez, na qual a cidade é pensada como “espago de

9999

“qualidade de vida”, diz respeito aos “componentes ndo mercantis da existéncia cotidiana
e cidada da populacao urbana”, sobretudo no que se refere as implicagdes sanitarias das
préaticas urbanas®®. Trata-se de uma visdo na qual se atenta as questdes de salide e bem
estar da populagdo, sobretudo quando se tem em vista as substancias nocivas e toxicas a
que estdo submetidos os moradores das cidades. Nesse sentido, as emissdes liquidas e
gasosas sdo entendidas como imposicdo de consumo forcado de produtos da atividade
mercantil®’, tal fendmeno é notavel sobretudo no que diz respeito aos veiculos

automotores.

Por fim, a Ultima matriz diz respeito a capacidade de as politicas urbanas
adaptarem a oferta de servicos a quantidade e qualidade das demandas sociais®®. Ao lado
das perspectivas de “eficiéncia energética” e “satde populacional”, esta matriz ressalta o
aspecto social imbuido na ideia de sustentabilidade urbana, ou seja, a necessidade de se
atender as demandas dos vérios atores do ambiente urbano. De fato, o ndo atendimento
destas necessidades esta relacionado a erosdao da legitimidade dos responsaveis pelas
politicas urbanas®, seja por ineficiéncia na administracdo dos recursos publicos, ou por
“indisposi¢do de democratizar o acesso aos servigos urbanos” ®°; em ambos os casos, por

6bvio, os efeitos sdo mais graves aos setores social e economicamente menos favorecidos.

Ainda nesse sentido, embora as concepgdes de funcdo social e ambiental da
propriedade tenham discussdo propria, pertinente as limitacbes do direito de propriedade,
ha de se mencionar a relevancia do entendimento de ‘“funcdo socioambiental da
propriedade publica e privada” ®* a discussdo da sustentabilidade urbana, uma vez que tal
concepcao aponta ndo apenas para o aspecto econémico de produtividade, mas esboca a

preocupacao em conciliar diferentes fungdes da cidade, “como a cultura, o meio ambiente,

%6 |bidem, p. 59.
57 Ibidem, p. 60.
58 |bidem, p. 62.
% Ibidem.
80 1bidem.

61 JUNIOR, Nelson Saule; et al. Direito urbanistico: vias juridicas das politicas urbanas. Porto Alegre:
Sergio Antonio Fabris Ed., 2007, p. 288.
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a moradia” %2, Desse ponto de vista, ha de se afirmar que a cidade sustentavel, enquanto

bem publico, também deve cumprir uma série de fungdes sociais e ambientais.

Apresentadas essas primeiras noc¢des acerca do que se entende por sustentabilidade
urbana, cabe destacar que no Estatuto das Cidades o legislador descreve aquilo que se

entende por “direito a cidades sustentaveis” (Art. 2°, |):

“o direito a terra urbana, a moradia, ao saneamento ambiental, a infra-estrutura urbana, ao

transporte e aos servigos publicos, ao trabalho e ao lazer, para as presentes e futuras geragdes”.

Enxerga-se aqui um viés ndo pautado pelas matrizes de Acselrad, no entanto
amplamente presente na discussdo global sobre desenvolvimento sustentavel, qual seja, 0
do equacionamento entre as necessidades presentes e futuras. Nesse sentido, Amadei®
ressalta a necessidade de se pensar operacGes urbanisticas que sejam viaveis a vida
presente, afastando-se do urbanismo utdpico, a0 mesmo tempo em que se atente para a
sustentabilidade da vida futura, afastando-se do urbanismo de improviso e permissivo.
Assim, pode-se dizer que, ao lado dos aspectos “ecoenegéticos”, “sanitarios” e “sociais”
da sustentabilidade, hd ainda o componente temporal, que aponta justamente para o

equacionamento entre as necessidades presentes e futuras.

Ainda, embora o principio em analise ndo se refira exclusivamente a mobilidade
urbana, uma vez que diz respeito ao desenvolvimento sustentavel das cidades como um
todo, ha de se ressaltar brevemente alguns aspectos do que se pode denominar
“mobilidade urbana sustentavel”. Em consonancia com o todo aqui exposto, o conceito da
mobilidade urbana sustentavel pode ser considerado a partir de dois enfoques: o primeiro
relacionado com a adequacdo da oferta de transporte ao contexto socioecondmico; e 0
segundo relacionado com a qualidade ambiental®. Mais uma vez, percebe-se aqui,
especificamente em relacdo a mobilidade urbana, as matrizes “social” e “ecoenergética”

descritas por Acselrad.

Como forma de complementar esse panorama, ha de se acrescentar que o conceito
de mobilidade urbana sustentdvel é também apresentado como a satisfagdo das

necessidades basicas dos individuos e da liberdade de movimento e circulacdo da

62 |bidem.
8 AMADEI, Vicente de Abreu. Urbanismo realista. Campinas: Millenium Editora, 2006, p. 36.

64 CAMPOS, Vania Barcellos Gouvéa. Uma visdo da mobilidade urbana sustentavel. Sdo Paulo: Revista dos
Transportes Publicos, 2007, p. 1.
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sociedade, incluindo a livre escolha dos modos de transporte, de maneira segura sem
comprometimento da salide humana e dos ecossistemas®. Visualiza-se aqui, por fim, a
matriz “sanitaria” de Acselrad, ao lado de uma definigdo muito proxima aquela de
mobilidade urbana, “por si s6”, nos moldes do que se pode entender como direito a

circulago®.

Ainda, em comentario ao artigo 2°, I, do Estatuto das Cidades, acima transcrito,
Fiorillo®” destaca o direito ao transporte como o conjunto de meios necessarios destinados

a livre locomocéo

“em face da necessidade de utilizagdo das vias nas cidades, adaptadas ndo so6 a circulacdo da pessoa
humana como a operages de carga ou descarga, fundamentais para as relagdes econdmicas/de
consumo, bem como para as necessidades fundamentais vinculadas a dignidade da pessoa

humana”.

Esse comentario merece atencdo porque, além de pautar os direitos fundamentais,
no que tange a mobilidade no contexto do desenvolvimento urbano sustentavel, chama a
atengdo para o aspecto econOmico, presente na dimensdo “ecoenergética” de Acselrad,
uma vez que diz respeito a certas noc¢Bes de eficiéncia, que podem ser pensadas tanto na
relacdo oferta de servicos e gasto de recursos pelo poder publico, quanto pelo

aproveitamento do particular.

Alids, em que pese a extensdo da andlise sobre o principio do “desenvolvimento
sustentavel das cidades” aqui apresentada, quando comparada as andlises dos demais
principios, expostas anteriormente e adiante, ha de se ressaltar que justamente pela
abrangéncia que o conceito de “desenvolvimento sustentavel” carrega, muitos aspectos
dos demais principios selecionados ja sdo aqui pincelados. Assim, por exemplo, conforme
h& de se mostrar, os principios da eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos
servigos de transporte urbano (Art. 5°, V) e na circulacdo urbana (Art. 5° 1X) estdo

intimamente ligados a matriz “ecoenergética” aqui exposta.

8 OLIVEIRA, Glaucia Maia de. Mobilidade urbana e padrdes sustentaveis de geracdo de viagem: um
estudo comparativo de cidades brasileiras. Sdo Carlos: EESC — Dissertacdo de mestrado, 2014, p. 21.

8 SILVA, José Afonso da. Direito urbanistico brasileiro. Sdo Paulo: Malheiros Editores Ltda., 2010, p. 178 —

57 FIORILLO, Celso Antonio Pacheco. Estatuto da cidade comentado: lei 10.257/2001. Sdo Paulo: Editora
Revista dos Tribunais, 2010, p. 98.
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I11. Eficiéncia, Eficacia e Efetividade na prestacdo dos servicos de transporte urbano / na
circulacdo urbana

Embora os conceitos de eficiéncia, eficacia e efetividade sejam correlatos, ha uma
série de diferencas entre eles, sobretudo na teoria da administracdo e do direito publico.
Cumpre, assim, tecer alguns comentarios sobre cada um desses conceitos; a comecar pelo
disposto no caput do art. 37 da Constituicdo Federal, segundo o qual, a administracéo
publica direta e indireta, pertencente a qualquer dos entes federativos, ha de obedecer,

dentre outros, ao principio da eficiéncia.

Numa perspectiva do direito administrativo, pode-se pensar a eficiéncia como uma
exigéncia imposta ao agente publico, para que este atue de modo a produzir resultados
favoraveis a consecucio dos fins que cabe ao Estado alcancar®®. Ainda nessa perspectiva,
ao lado do aspecto concernente ao agente publico, Di Pietro ressalta o aspecto ligado ao
“modo racional de se organizar, estruturar e disciplinar a administra¢do publica”, o que
também se faz com o intuito de se obter resultados na prestacdo do servico pablico®. De
um modo ou de outro, ambos os aspectos correlacionam a eficiéncia aos meios utilizados

para se obter determinado resultado.

O viés do direito administrativo é semelhante ao da “Ciéncia da Administragdo” 0

porém ndo é idéntico. Neste Ultimo campo, a eficiéncia pode ser descrita como os esforgos
de utilizagdo adequada dos recursos’®, num sentido de que “um administrador eficiente ¢ o
que consegue um desempenho elevado em relacdo aos insumos disponiveis” "2, Ainda
nesse sentido, a eficiéncia pode ser descrita pela equacdo E = P/R, onde P sdo os produtos

obtidos e R os recursos utilizados’®.

Ocorre que, diferente da administracdo cientifica, na administracdo publica ndo se

pode defender a eficiéncia em detrimento dos procedimentos ou meios utilizados’™. Com

% NOHARA, lvone Patricia. Direito Administrativo. Sdo Paulo: Atlas, 2015, p. 91.
DI PIETRO, Maria Sylvia Zanella. Direito Administrativo. Séo Paulo: Atlas, 2002.
O NOHARA, lvone Patricia, op. cit., p. 92.

I CHIAVENATO, Idalberto. Introducdo a Teoria Geral da Administracdo: uma visdo abrangente da
moderna administracéo das organizagdes. Rio de Janeiro: Elsevier, 2003, p. 58.

2 NOHARA, lvone Patricia, op. cit., p. 92.
8 CHIAVENATO, ldalberto, op. cit., p. 58.
" NOHARA, lvone Patricia, op. cit., p. 92.
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efeito, o estado democrético de direito pauta-se por uma série de garantias em favor dos
administrados, as quais, por vezes, podem demandar um valor maior de recursos, mas que
sdo necessarias tendo em vista os demais principios que norteiam a administracao
publica’, como a impessoalidade e a publicidade. Nesse sentido, ha de se dizer que “a
eficiéncia ¢ o principio que deve ser harmonizado com os demais” 6, ndo havendo de se

sobrepor a nenhum deles.

Por sua vez, e ainda no viés da administracdo, quando comparada a eficiéncia, ha
de se afirmar que a eficacia estd mais diretamente relacionada aos resultados obtidos 7.
Ao diferenciar os dois conceitos, Chiavenato afirma que “eficacia ¢ uma medida do
alcance de resultados, enquanto eficiéncia é uma medida da utilizacdo dos recursos nesse
processo” '8, Nessa perspectiva, “pode ser que um administrador seja eficiente sem que
necessariamente seja eficaz” °. Em suma, a eficiéncia diz respeito ao uso adequado dos

meios, enquanto a eficécia relaciona-se ao cumprimento ou ndo dos objetivos pretendidos.

Ja a efetividade na area publica, tende a aferir em que medida os resultados de uma
acdo trazem beneficio a populacio®. Nesse sentido, o conceito de efetividade € mais
amplo que o de eficécia, na medida em que esta indica se o objetivo foi atingido, e aquela
tende a mostrar se o objetivo trouxe melhorias & populacdo pretendida®’. O viés que se
tem a partir do conceito de efetividade é vantajoso porque permite pensar os modelos de
servico publico, e mesmo a necessidade de certas a¢Ges plblicas®, uma vez que, apesar de
certas acGes cumprirem com 0s objetivos a que se propdem, pode ser que os beneficios a

coletividade sejam poucos ou nulos.

E ainda, especificamente na perspectiva do direito urbanistico, Amadei elenca seis
principios supranormativos que, segundo o autor, informam todo o regramento

urbanistico. Dentre eles, cumpre destacar o que se chama de “principio da viabilidade”, o

S NOHARA, lvone Patricia, op. cit., p. 93.
76 1bidem.

" Ibidem, p. 21.

8 CHIAVENATO, Idalberto, op. cit., p. 155.
" NOHARA, op. cit., p. 92.

8 CASTRO, Rodrigo Batista. Eficacia, Eficiéncia e Efetividade na administragdo publica. Salvador: 30°
encontro do ANPAD, 2006, p. 5.

81 |hidem.

8 |pidem.
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qual diz respeito a necessidade de se pautar as intervengdes urbanisticas nas possibilidades
de efetividade. De fato, “o norte ndo deve ser a utopia nem a mera vontade politica
despida de racionalidade®; assim, se ausentes os meios adequados & implementagdes de

certa intervencao urbanistica, deve-se antes abrir os caminhos de sua viabilidade84,

Nesse sentido, ha de se mensurar a viabilidade de determinada acdo publica a
medida que esta encontra possibilidades de efetividade. E ainda no &mbito dos principios
supranormativos definidos por Amadei, ha de se mencionar o “principio da necessidade” e
o “principio da fidelidade ao destino da sociedade” 8. O primeiro diz respeito a percepgio
da necessidade de certas operagdes urbanisticas; enquanto o segundo refere-se a “adesio e
a solidariedade para o bem comum” 8 da sociedade destas mesmas operagdes; nesse
sentido, Amadei afirma que as operacfes urbanisticas supdem o conhecimento dos

problemas atuais da sociedade®’, motivo pelo qual buscam a intervenc&o.

Feita essa breve analise acerca dos conceitos de eficiéncia, eficacia e efetividade,
tem-se talvez os subsidios necessarios para pensar esses conceitos no ambito I. dos
servicos de transporte urbano; Il. da circulagcdo urbana. Com efeito, eficiéncia e eficacia
em relacdo aos servigos de transporte urbano concernem, respectivamente, a organizagao
do sistema de transportes e aos resultados obtidos a partir dessa organizacdo. Nesse
sentido, a titulo exemplificativo, faria sentido a afirmac¢do de que “o transporte ptblico no
Brasil é considerado ruim e ineficiente, com passagens caras e Onibus frequentemente
lotados (...)”’8. Por outro lado, ainda a titulo exemplificativo, faria igual sentido dizer que
o0 transporte publico no Brasil é eficaz, visto que, a despeito das passagens caras e dos
onibus lotados, ele cumpre a funcdo de transportar as pessoas de um ponto a outro da

cidade.

Por fim, a efetividade dos servicos de transporte publico refere-se a satisfacdo das
necessidades das pessoas que utilizam esses servicos. Com efeito, muito embora nos

termos da discusséo aqui proposta seja possivel afirmar que o transporte puablico no Brasil

8 AMADEI, Vicente de Abreu. Urbanismo realista. Campinas: Millenium Editora, 2006, p. 33.
8 Ibidem.
& |bidem.
% |bidem.
87 Ibidem.

8 Disponivel em: << http://mundoeducacao.bol.uol.com.br/geografia/a-qualidade-transporte-publico-no-brasil-
os-protestos.htm >> Acesso em 14 de outubro de 2017.
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é eficaz, ¢ dificil concordar que ele é efetivo, sobretudo quando se tem em vista o tempo
diario gasto pela populagdo para se locomover nas cidades®®. Nesse sentido, ha de se dizer
que a necessidade ndo se restringe a locomocdo, mas também diz respeito ao

deslocamento em um tempo razoavel de viagem.

Em relacdo a circulagdo urbana, tem-se que a discussdo é a mesma, haja vista que a
ordenacdo juridica do sistema viario é a condicdo necessaria ao exercicio da funcéo
urbana de circular®. Nesse sentido, pode-se afirmar que um sistema viario eficiente,
eficaz e efetivo, em seus aspectos estatico e dinamico®, conduziria, necessariamente, a
uma circulagéo urbana igualmente eficiente, eficaz e efetiva. De fato, a circulagdo urbana
é ineficiente se demanda recursos em demasia; € ineficaz se ndo cumpre o objetivo
primordial de garantir o deslocamento das pessoas; e também ¢é inefetiva se ndo vai de

encontro as reais necessidades da populacéo.

IV. Seguranca no deslocamento das pessoas

A despeito do tema seguranca e mobilidade urbana estar amplamente inserido no
debate publico®?, nota-se pouca presenca dessa discussdo no ambito da literatura
académica. No mais das vezes, percebe-se que a discussdo frequentemente limita-se ao

tema da seguranca no transito, e parece ser apenas tangenciada em discussdes mais gerais.

Com efeito, conforme exposto anteriormente, o proprio tema da sustentabilidade
nas cidades carrega algumas questbes pertinentes a seguranca e mobilidade urbana.
Campos®, ao identificar as estratégias para alcancar a mobilidade urbana, elenca:

“- a seguranca para circulaco de pedestres, ciclistas e pessoas de mobilidade reduzida;

8  Disponivel em: << https://brasil.elpais.com/brasil/2015/03/23/politica/1427126376_249449.html >> Acesso
em 15 de outubro de 2017.

% SILVA, José Afonso da. Direito urbanistico brasileiro. Sdo Paulo: Malheiros Editores Ltda., 2010, p. 178 —
179.

% |bidem.

92 Nesse sentido: << http://politica.estadao.com.br/noticias/eleicoes,seguranca-e-mobilidade-urbana-dao-o-tom-
do-primeiro-debate-com-candidatos-em-porto-alegre,10000069849 >> Acesso em 16 de outubro de 2017. <<
http://www.emds.fnp.org.br/sala-de-imprensa/item/489-seguranca-na-mobilidade-urbana-e-importante-para-as-
cidades >> Acesso em 16 de outubro de 2017. << http://www.mobilize.org.br/agenda/748/mobilidade-urbana-
na-perspectiva-das-mulheres.html >> Acesso em 16 de outubro de 2017.

9% CAMPOS, Vania Barcellos Gouvéa. Uma visdo da mobilidade urbana sustentavel. Sdo Paulo: Revista dos
Transportes Publicos, 2007, p. 4.


https://brasil.elpais.com/brasil/2015/03/23/politica/1427126376_249449.html
http://politica.estadao.com.br/noticias/eleicoes,seguranca-e-mobilidade-urbana-dao-o-tom-do-primeiro-debate-com-candidatos-em-porto-alegre,10000069849
http://politica.estadao.com.br/noticias/eleicoes,seguranca-e-mobilidade-urbana-dao-o-tom-do-primeiro-debate-com-candidatos-em-porto-alegre,10000069849
http://www.emds.fnp.org.br/sala-de-imprensa/item/489-seguranca-na-mobilidade-urbana-e-importante-para-as-cidades
http://www.emds.fnp.org.br/sala-de-imprensa/item/489-seguranca-na-mobilidade-urbana-e-importante-para-as-cidades
http://www.mobilize.org.br/agenda/748/mobilidade-urbana-na-perspectiva-das-mulheres.html
http://www.mobilize.org.br/agenda/748/mobilidade-urbana-na-perspectiva-das-mulheres.html
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- a segurancga no transporte publico”

Ainda nesse sentido, e especificamente em relacdo a seguranca no transito,
Campos enfatiza que a seguranca urbana esta relacionada a fluidez no trafego. Nesse
sentido, a autora menciona os sistemas de controle de velocidade, e “sistemas inteligentes
de transporte” como mecanismos que produzem um melhor desempenho da circulagao
vidria, reduzindo congestionamentos e acidentes®. Este Gltimo mecanismo, em especial, é
referido na literatura especifica por meio da sigla em inglés ITS (Intelligent
Transportation Systems), e pode ser definido como as aplicacbes de tecnologia de
informacdo no transporte e no transito, abarcando, por exemplo, dispositivos de
informacBes aos usuarios; de gerenciamento do trafego, das rodovias e do transporte

publico; e de transagdes financeiras por via eletronica. *

Para Scaringella®, por sua vez, fluidez no trafego e acidentes de transito nio
possuem uma correlacdo evidente. O autor menciona que ao falar em problemas no
transito, geralmente associa-se o tema as questdes de fluidez, quando, na verdade, 0 maior
desafio é buscar a reducdo do nimero e gravidade dos acidentes. Nesse sentido, para o
autor, “¢ importante defender o primado da seguranca em detrimento da fluidez a partir da
importancia que deve ser dada a preservacio da vida” %’. Essa mesma perspectiva é
reforcada por J. Pedro Corréa, que afirma: “no Brasil, priorizamos o fluxo, ndo a

seguranca” %,

De fato, este Gltimo autor diz que ndo existe no Brasil uma cultura de seguranca no
transito; bem como o transito continua ndo sendo uma prioridade nem para o setor publico
nem para o privado, o que esta relacionado, em partes, a auséncia de educacao nessa area.

Nesse sentido, o autor menciona que educacdo e repressao podem ser entendidos como

% |bidem.

% ANTP (Associacdo Nacional de Transportes Publicos). THE WORLD BANK. Sistemas Inteligentes de
Transportes. 2012.

% SCARINGELLA, Roberto Salvador. A crise da mobilidade urbana em S&o Paulo. Sio Paulo: Sdo Paulo em
perspectiva, 2001.

 Ibidem, p. 59.

% Disponivel em: << http://www.gazetadopovo.com.br/especiais/respeito-ou-morte/o-brasil-nao-tem-uma-
cultura-de-seguranca-bqn22es73ytltasikh9hl50b2 >> Acesso em 21 de outubro de 2017.


http://www.gazetadopovo.com.br/especiais/respeito-ou-morte/o-brasil-nao-tem-uma-cultura-de-seguranca-bqn22es73ytltasikh9hl5ob2
http://www.gazetadopovo.com.br/especiais/respeito-ou-morte/o-brasil-nao-tem-uma-cultura-de-seguranca-bqn22es73ytltasikh9hl5ob2
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extremos de uma mesma linha®®, o que ¢ evidente quando se tem em vista que a primeira é
na verdade uma medida preventiva. Ademais, tem-se que a questdo cultural, ao lado da
necessidade de educacdo no transito brasileiro, sdo, talvez, um consenso nas diferentes

areas que estudam o tema. No dmbito da psicologia, Queiroz e Oliveiral®

afirmam que “a
solugdo do problema de acidente de trénsito requer, sobretudo, a implementacdo de
politicas publicas que levem em conta a dimensdo cultural e enfatizem programas de

educagdo para o transito”.

Prosseguindo-se a analise, € interessante observar que o Codigo de Transito
Brasileiro estabelece (Art. 29):

§ 2° Respeitadas as normas de circulacdo e conduta estabelecidas neste artigo, em ordem
decrescente, 0s veiculos de maior porte serdo sempre responsaveis pela seguranca dos menores, 0s

motorizados pelos ndo motorizados e, juntos, pela incolumidade dos pedestres

Justamente no que tange a dimensao cultural, esse dispositivo é importante por
ressaltar uma hierarquia de vulnerabilidade a que estdo sujeitos os diferentes meios de
transporte. Nesse sentido, Rizzardo afirma que o dispositivo vai de encontro a uma antiga
reivindicagdo dos usuarios das vias, que por vezes sdo jogados para fora das estradas em
decorréncia de manobras arriscadas dos condutores de veiculos maiores, “que abusam de

sua superioridade fisica para levar vantagem no transito” %,

Por fim, outro topico importante em relacdo ao tema da segurangca nos
deslocamentos diz respeito ao recorte de género. Na anélise feita por Svab*?, constatou-se
gue as mulheres vem usando mais o transporte coletivo do que os homens, bem como séo

elas as que mais se deslocam a pé. Dada essa situacdo, deve-se ressaltar os altos indices de

9 |bidem.

10 QUEIROZ, Marcos S; OLIVEIRA, Patricia, C. P. Acidentes de Transito: uma andlise a partir das
perspectivas das vitimas em Campinas. Campinas: Psicologia & Sociedade, 2003.

101 RIZZARDO, Arnaldo. Comentarios ao cédigo de transito brasileiro. Sdo Paulo: Editora Revista dos
Tribunais, 1998, p. 164.

102 SVAB, Hayd. Evolucdo dos padrdes de deslocamento na regido metropolitana de S&o Paulo: a
necessidade de uma analise de género. Dissertacdo (Mestrado em Engenharia) — Universidade de Sao Paulo,
S&o Paulo, 2016, p. 171.
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violéncia e abuso sexual contra mulher nos sistemas de transporte publico brasileiros®®, o
que também ocorre nos servicos de transporte individual de utilidade publica, havendo nos

anos recentes algumas iniciativas de plataformas de TIPUP exclusivas para mulheres®,

V. Justa distribuicéo dos beneficios e dnus decorrentes dos usos dos diferentes modos e
Servigos.

Ao que se percebe, o principio em anélise advém do principio da justa distribuicdo
dos beneficios e 6nus decorrentes do processo de urbanizagdo, encartado no art. 2°, inciso
IX, do Estatuto da Cidade. Este altimo principio, segundo a doutrina, esté relacionado ao
principio da isonomia, e implica na distribuicdo equanime das vantagens e prejuizos
resultantes da organizacdo do solo urbano, levando em consideracdo o principio da

capacidade contributiva®.

Com efeito, o conceito de capacidade contributiva foi “juridicizado” e “consagrado
de modo explicito na Constituicao”®, em seu art. 145, § 1°, segundo o qual: “sempre que
possivel, os impostos terdo carater pessoal e serdo graduados segundo a capacidade
econdmica do contribuinte (...)”. O principio da capacidade contributiva diz respeito a
ideia de justica tributaria, e remete ao entendimento de que os sujeitos devem contribuir a
manutenc¢do da coisa publica de acordo com suas capacidades econdmicas Nesse sentido,
é direta a afirmacio de Carrazza'®” de que ¢ “justo e juridico que, em termos econdmicos,

guem tem muito pague, proporcionalmente, mais impostos do que quem pouco”.

A partir desses conceitos, e levando-se em consideracdo o disposto no artigo 2°,
IX, do Estatuto da Cidade, pode-se afirmar que na Politica Nacional de Mobilidade

Urbana, o principio da justa distribuicdo dos beneficios e énus decorrentes do uso dos

103 MOURA, Simony C. R. de; Melo, Jucylene H. A. de. Mobilidade urbana na perspectiva das mulheres:
hacktivismo no mapeamento de assédio em transportes publicos. XXXVII Congresso Brasileiro de
Computacédo

104 Disponivel em: << http://revistapegn.globo.com/Startups/noticia/2017/08/aplicativo-de-transporte-so-para-
mulheres-cadastra-8-mil-motoristas.html >> Acesso em 20 de novembro de 2017.

105 CARMONA, Paulo Afonso Cavichioli. Curso de direito urbanistico. Salvador: JusPODIVM, 2015, 406 p.

106 ATALIBA, Geraldo. Sistema constitucional tributério brasileiro. Sdo Paulo: revista dos tribunais, 1968, p.
59.

107 CARRAZZA, Roque Antonio. Curso de direito constitucional tributario. 5. Ed. Sdo Paulo: Malheiros,
1993, p. 522.
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http://revistapegn.globo.com/Startups/noticia/2017/08/aplicativo-de-transporte-so-para-mulheres-cadastra-8-mil-motoristas.html

45

diferentes modos e servicos estd relacionado a distribuicdo equénime das vantagens e
prejuizos decorrentes da organizagdo do sistema de transportes.

Ao comentar o principio, especificamente em relacdo a PNMU, Pontes'® menciona

que

“a politica visa proporcionar as bases para a racionalizagdo do uso dos veiculos particulares
motorizados, especialmente nos grandes centros urbanos, através de instrumentos de mitigagdo das
externalidades negativas, como congestionamentos, poluicdo, acidentes e ocupacdo desigual do

espago publico de circulagdo”.

De fato, conforme ha de se mostrar no capitulo referente aos modelos de regulacao
adotados no pais, o preco publico cobrado das OTTCs pelo uso do viario urbano pode
variar de acordo com o impacto dos servicos no meio ambiente, na fluidez do trafego, no

gasto publico referente a infraestrutura urbana, dentre outros fatores.

108 PONTES, Tais Furtado. Avaliacdo da mobilidade urbana na area metropolitana de Brasilia. Dissertacdo
(Mestrado em Arquitetura e Urbanismo) - Universidade de Brasilia, Brasilia, 2010, p. 17.
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2. AECONOMIA DE COMPARTILHAMENTO

2.1 — Introducéo

Séo vérias as definicbes acerca do que pode ser chamado de economia de
compartilhamento, ndo havendo por ora consenso na literatura acerca daquilo que

efetivamente caracterizaria essa modalidade econémical®

, Se assim pode-se chama-la. Ha
mesmo uma diversidade de termos usados para se referir ao fendmeno da economia do
compartilhamento, alguns deles recém introduzidos na lingua brasileira, outros ndo tdo
faceis de traduzir para o portugués: economia compartilhada, economia colaborativa, gig
economy, peer economy, renting economy, on-demanding economy!®, entre outros

termos, sdo usados como sindnimos, apesar da extensdo de seus significados.

Essa dificuldade de definicdo existe porque a discussao € recente, e encontra vieses
diferentes no que tange & natureza da economia de compartilnamento, sobretudo quando
se considera a dicotomia entre as visdes que a consideram ora uma ‘“economia de oferta”
(gift economy) ora uma economia de mercado*'!, ou ainda, como um caminho para a
sustentabilidade ou uma “forma aterrorizante de capitalismo neoliberal” 112 Com efeito,
parecem haver caracteristicas da economia de compartilhamento que permitem associa-la
tanto a manutencdo do status quo, quanto a uma nova forma de consumo de bens e
servigos. De um modo ou de outro, conquanto essas tentativas de categoriza¢do néo sejam

indispensaveis, elas sdo Uteis para se refletir acerca das caracteristicas do fenémeno.

Tendo em vista este cenario, ha de se apresentar algumas possibilidades de
definicdo do termo, as quais grosso modo podem ser agrupadas em duas vertentes: a
primeira, fruto do pensamento de autores ligados aos setores empresariais, que escreveram
as obras pioneiras sobre o tema, com ampla repercussdo no mercado editorial, e que
expdem uma visdo entusiasta acerca do fendmeno da economia do compartilhamento.

Nesta vertente estdo os livros “O que ¢ meu ¢ seu: como o consumo colaborativo vai

109 SUNDARARAJAN, Arun. From Zipcar to the Sharing Economy. Harvard Business Review: 2013.

110 Disponivel em: << https://www.newyorker.com/magazine/2017/05/15/is-the-gig-economy-working >>
Acesso em 21 de outubro de 2017.

111 SUNDARARAJAN, Arun. The Sharing Economy: the end of employment and the rise of crowd-based
capitalism. Cambridge, MA: The MIT Press, 2016, 256 p.

112 MARTIN, Chris J. The Sharing Economy: a pathway to sustainability or a nightmarish form of
neoliberal capitalism? Ecological Economics, 2016.
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mudar o nosso mundo” de Rachel Botsman, “Mesh: porque o futuro dos negbcios ¢
compartilhar” de Lisa Gansky e “The Sharing Economy: the end of employment and the
rise of crowd-based capitalism” do professor de economia da New York University
(“NYU”) Arun Sundararajan.

Por sua vez, a segunda vertente, para os fins deste trabalho, diz respeito ao viés
critico sobre a economia do compartilhamento, e corresponde, de um modo geral, as
reflexdes feitas em ambito académico. Essa visdo pode ser entendida como critica ndo
apenas porque exple 0s aspectos negativos da economia do compartilhamento, mas
porque sobretudo prople-se a problematizar as caracteristicas dessa modalidade

econbmica, discutindo inclusive as necessidades de regulacdo por parte do poder publico.

A despeito desses diferentes vieses, para os fins do presente trabalho, a economia
de compartilhamento ha de ser entendida como o modelo econdmico no qual pessoas
alugam bens ou contratam servicos, diretamente de outras pessoas, por meio da internet, a
partir de custos mais baixos que aqueles tradicionalmente praticados no mercado®®. A
novidade esta na larga disponibilidade de dados sobre pessoas e bens disponiveis na rede,
0 que permite desagregar os ativos fisicos e consumi-los como servi¢os, por meio do
sistema peer-to-peer ou P2P, no qual uma pessoa pode ao mesmo tempo oferecer e
consumir servicos atraves de seu proprio aparelho, sem a necessidade de um servidor
geral para tanto!'4. E a partir dessa tecnologia que operam as plataformas dos servigos de
economia compartilhada, conforme h& de se mostrar nos paragrafos adiante.

2.2 — As redes peer-to-peer

Para melhor se compreender as vantagens das redes peer-to-peer, € necessario ter
em vista que, de um modo geral, 0 acesso a internet e aos dados nela veiculados depende
do acesso do usuario a um servidor, responsavel por prover os servigos a rede. Trata-se do
modelo “Cliente-Servidor”: simplificadamente, o servidor ¢ um sistema (um computador)

de alta performance que prové os conteldos e servigcos a varios outros sistemas

113 Disponivel em: < http://www.economist.com/news/leaders/21573104-internet-everything-hire-rise-sharing-
economy >. Acesso em 28 de outubro de 2017.

114 |bidem.


http://www.economist.com/news/leaders/21573104-internet-everything-hire-rise-sharing-economy
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(computadores) de baixa performance, denominados “clientes”'. Assim, o modelo
“Cliente-Servidor” pode ser resumido como um arranjo no qual servidores centralizados
executam tarefas para clientes distribuidos, como PCs, laptops e aparelhos celulares. E por
esse motivo que se afirma que no modelo “Cliente-Servidor” a maior parte das maquinas
participam apenas como coadjuvantes, vez que apenas acessam 0s recursos providos pela

minoria (servidores)®,

Nesse contexto, as redes peer-to-peer surgem para mudar o paradigma existente,
uma vez que ndo demandam uma organizacao central ou hierarquica, além de oferecerem
aos seus usuarios as mesmas capacidades e responsabilidades. E por meio dessa
tecnologia que qualquer dispositivo pode acessar diretamente os recursos de outro, sem
nenhum controle centralizado!'’. Com efeito, as redes peer-to-peer podem ser definidas
como redes virtuais que funcionam na Internet com o objetivo de compartilhar recursos

entre os participantes, sendo que, em regra, esses participantes ndo diferenciam-se entre
Si118.

De forma mais detalhada, uma rede pode ser considerada peer-to-peer quando 0s
seus participantes compartilham parte de seus recursos de hardware (processador,
memoria, etc) como meio de fornecer os servigos e contetdos oferecidos pela rede.
Assim, estes servicos e conteddos podem ser acessados diretamente por outros
participantes, sem a necessidade de dispositivos de intermediacdo. E por isso que se
afirma que os participantes de redes peer-to-peer sdéo ao mesmo tempo fornecedores e

consumidores de recursostt®.

Essa tecnologia esta intrinsecamente relacionada as caracteristicas da economia do
compartilhamento, sobretudo quando se tem em vista as plataformas oferecidas por
empresas como Uber e Airbnb, nas quais sdo minimas ou inexistentes as diferencas entre

prestador de servico e consumidor. Na verdade, afirma-se que uma série de mercados

115 SCHOLLMEIER, Rudiger. A definition of Peer-to-Peer Networking for the classification of Peer-to-Peer
Architectures and Applications. Linkoping: IEEE, 2002.

116 KAMIENSKI, Carlos; SOUTO, Eduardo; ROCHA, Jodo; DOMINGUES, Marco; CALLADO, Arthur;
SADOK, Djamel. Colaboracdo na Internet e a Tecnologia Peer-toPeer. XXV Congresso da Sociedade
Brasileira de Computacdo. UNISINOS, 2016

17 |hidem.
118 |hidem.

118 SCHOLLMEIER, Rudiger. Ibidem, op. cit.
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peer-to-peer surgiram para facilitar o aluguel a curto prazo de bens duraveis, bem como a

prestacdo de servigo privado entre particulares, atividades estas que, mais tarde, foram

todas incluidas sob o rétulo da economia do compartilhamento*?°,

C'
I~ ﬁ/l:—‘
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Fig. 01: Rede “Cliente-Servidor” (esquerda) vs. Rede peer-to-peer (direita)?

De fato, conforme mencionado, ndo é exagero dizer que a economia do
compartilhnamento s6 existe por conta da tecnologia peer-to-peer'??, ao lado da ampla
disponibilidade de dados sobre pessoas e bens disponiveis na rede. Ndo fossem esses
fatores, o compartilhamento de servigos e bens subutilizados seria mais trabalhoso, em

alguns casos inviavel, e consequentemente mais caros, conforme ha de se mostrar adiante.

2.3 — Entusiastas

Conforme mencionado, as obras pioneiras sobre o tema da economia do

compartilhamento foram escritas por autores ligados aos setores empresariais, 0s quais, de

120 FRAIBERGER, Samuel; SUNDARARAJAN, Arun. Peer-to-peer rental markets in the Sharing Economy.
NYU Stern School of Business Research Paper, 2017.

121 Obtido em: << http://catmanduit.com/blog/how-client-server-networks-benefit-businesses >> Acesso em 29
de outubro de 2017.

122 Nesse sentido: “technology has reduced transaction costs, making sharing assets cheaper and easier than
ever—and therefore possible on a much larger scale. The big change is the availability of more data about people
and things, which allows physical assets to be disaggregated and consumed as services. Before the internet,
renting a surfboard, a power tool or a parking space from someone else was feasible, but was usually more
trouble than it was worth. Now websites such as Airbnb, RelayRides and SnapGoods match up owners and
renters; smartphones with GPS let people see where the nearest rentable car is parked; social networks provide a
way to check up on people and build trust; and online payment systems handle the billing.” Disponivel em: <<
https://www.economist.com/news/leaders/21573104-internet-everything-hire-rise-sharing-economy >>. Acesso
em 29 de outubro de 2017.
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um modo geral, apresentam uma visdo bastante otimista acerca do fenémeno. Isso é
constatado a partir das obras de Lisa Gansky'?, Rachel Botsman e Roo Rogers'?*, e Arun
Sundararajan'?®. Todos esses autores, de maneira entusiasta, fornecem uma visio acerca
do que pode ser entendido como economia do compartilhamento, em alguns casos

elencando uma série de caracteristicas que definem o fenémeno.

Nesse panorama, Gansky apresenta a ideia de “teia” ou “Mesh business”.
Segundo a autora, a “teia” seria uma metafora apta a descrever uma fase completamente
nova dos servigos baseados em informacdo, na qual existe a possibilidade de cada ponto
conectar-se aos demais dentro do sistema. Essa conexdo pode ser direta, como por
exemplo quando as empresas fazem acordos para identificar os mercados e fazer ofertas
coordenadas, mas também pode ser indireta, a partir dos dados agregados sobre consumo,
e através das redes sociais do publico consumidor!?®. Ressalte-se que as redes sociais a
que se refere a autora ndo seriam exclusivamente aquelas virtuais, mas o circulo de

individuos que possibilitam o compartilhamento e a transmissdo de informacGes.

Com efeito, a autora elenca algumas caracteristicas que definem o que pode ser
considerado “Mesh Business”: a possibilidade de compartilhar produtos e servigos dentro
de uma comunidade ou mercado; a utilizagdao da internet como meio de “rastrear” bens e
agregar informacdes sobre produtos e clientes; a transmissdo das ofertas, novidades e
recomendacdes atraveés do “boca-a-boca”, intensificada pelos servigos das redes sociais da

internet?’,

Muito embora a autora ndo utilize o termo “economia do compartilhamento”, fica
evidente que a expressdo “Mesh business” tem estreita relacdo com esse fendmeno. De
fato, a economia do compartilhamento vem sendo abordado a partir de diferentes
aspectos, nesse sentido, Gansky busca evidenciar a posicdo assumida pelas empresas
nesse novo ambiente econdmico, o que a coloca numa posicdo distinta de outros autores,

que preferem analisar o fen6meno a partir da perspectiva do consumo.

12 GANSKY, Lisa. The mesh: why the future of business is sharing. London: Portfolio, 2010, 256 p.

124 BOTSMAN, Rachel; ROGERS, Roo. What’s mine is yours: the rise of collaborative consumption. New
York: HarperBusiness, 2010, 279 p.

125 SUNDARARAJAN, Arun. The sharing economy: the end of employment and the rise of crowd-based
capitalism. MIT Press: Massachusetts, 2016, 256 p.

126 GANSKY, Lisa. op cit.

127 |bidem.
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E o caso de Botsman e Rogers, que afirmam existir uma mudanca de cultura na
qual os consumidores possuem bens, para uma cultura na qual os consumidores
compartilham o acesso a bens'?®, Segundo os autores, enquanto o século XX foi marcado
pelo hiperconsumo, o século XXI ha de seguir o caminho do consumo colaborativo, que
se baseia na reputagdo dos usuérios envolvidos e nas no¢Bes de comunidade e acesso
compartilhado, em detrimento dos instrumentos de crédito, publicidade, e posse individual
vigentes'?®. E isso que os autores denominam “consumo colaborativo”, a reinvencdo dos
comportamentos existentes no mercado tradicional — como alugar, emprestar, trocar,
compartilhar — a partir da tecnologia, o que € feito num modo e escala possiveis apenas a

partir da internet°,

Ainda nesse sentido, Botsman'®' alerta sobre o uso equivocado do termo
“economia do compartilhamento”. Segundo a autora, este equivoco esta relacionado ao
fendmeno da uberizacdo: a utilizacdo das tecnologias de geolocalizacdo e pagamento
instantaneo por uma vasta gama de empresas levou a falsa ideia de que todas elas estariam
operando a partir da modalidade conhecida por “economia do compartilhamento”. Assim,
a autora propde uma definicdo que parece bastante precisa para caracterizar o fend6meno,
na qual se entende a economia do compartilhamento como um sistema econémico
baseado no compartilhamento de bens ou servicos subutilizados, diretamente de outros

individuos, seja pago ou gratuitamente®2,

Finalmente, Sundararajan'®® também fornece uma descricdo especifica acerca do
que pode ser entendido como economia do compartilhamento, elencando cinco

caracteristicas que definem o fenémeno:

“1. Mercado: a economia de compartilhamento cria mercados que possibilitam a troca de bens e a
emergéncia de novos servicos, resultando em potenciais aumentos da atividade econémica.

128 BOTSMAN, Rachel; ROGERS, Roo. op. cit.
129 |bidem.

130 BOTSMAN, Rachel. Disponivel em: << https://www.fastcompany.com/3046119/defining-the-sharing-
economy-what-is-collaborative-consumption-and-what-isnt >> Acesso em 12 de novembro de 2017.

131 |hidem.

132 «An economic system based on sharing underused assets or services, for free or for a fee, directly from
individuals.” Ibidem.

133 SUNDARARAJAN, Arun. op cit.


https://www.fastcompany.com/3046119/defining-the-sharing-economy-what-is-collaborative-consumption-and-what-isnt
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2. Capital de alto impacto: a economia de compartilhamento abre novas oportunidades para
qualquer coisa ser usada perto de sua capacidade maxima, desde bens e habilidades até tempo e
dinheiro.

3. Redes baseadas em pessoas ao invés de instituicbes centralizadas e hierarquicas: o
fornecimento de capital e trabalho advém de grupos descentralizados de pessoas ao invés de
corporacoes.

4. Dissolucdo das fronteiras entre pessoal e profissional: o fornecimento de trabalho e servicos
com frequéncia comercializa atividades peer-to-peer como dar uma carona ou emprestar dinheiro,
atividades estas consideradas “pessoais”.

5. Dissolucdo das fronteiras entre trabalho fixo e temporéario, entre trabalho independente e
dependente, entre trabalho e tempo livre: muitos empregos em periodo integral sdo suplantados por
contratos de trabalho que apresentam um nivel continuo de comprometimento, meticulosidade,
dependéncia econdmica e empreendedorismo.”.

Essas caracteristicas parecem bem factiveis a realidade dos servicos de economia
compartilhada, sobretudo quando se considera a utilizagdo maximizada dos ativos e a
horizontalidade das redes; alias, a despeito da visdo “entusiasta” do autor, ¢ interessar
notar como as duas Ultimas caracteristicas servem também como alvo de criticas,

conforme ha de se mostrar adiante.

2.4 — Criticos

Ao lado das perspectivas “entusiastas” expostas, enxerga-se nos Ultimos anos uma
série de indagacdes e criticas acerca do modelo da economia do compartilhamento. Ha de
se ressaltar, entretanto, que nem todas essas percepcdes estdo vinculadas a uma rejeicao
incondicional do modelo econdmico em anélise. Na verdade, algumas delas, propde-se a
analisar as deficiéncias e demandas da economia do compartilhamento, buscando, por

exemplo, enfatizar a necessidade de regulacéo do setor pelo poder publico.

De fato, Malhotra e Alstyne afirmam que para garantir o compartilhamento é
necessario evitar as falhas regulatorias e de mercado que permitem a alguns setores do
mercado obter vantagens injustas sobre outros34. Nesse sentido, os autores mencionam o
fato de que os motoristas vinculados as empresas de carona paga ndo passam normalmente

por um exame de licenca para prestar o servi¢o, bem como geralmente ndo sdo obrigados

134 MALHOTRA, Arvind. MARSHALL, Van Alstyne. The dark side of the sharing economy... and how to
lighten it. Magazine Communications of the ACM, Vol. 57: New York, 2014, p. 23 — 27.
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a arcar com os custos de um seguro comercial**®. E nessa perspectiva que, ainda segundo
0s autores, 0s servicos de carona paga podem explorar brechas para evitar regras e taxas,
fazenda da economia do compartilhamento, assim, uma espécie de “economia da

trapaga”1%,

Para outros autores, no entanto, a auséncia de regulacdo é apenas um dos fatores

137

negativos do fendmeno. Nesse sentido, Martin*>’ resume as criticas a economia do

compartilhamento em trés pontos:

“1. A economia do compartilhamento é uma crescente rede de mercados digitais desregulados, o
gue representa uma ameaga aos negocios regulamentados e um risco ao consumidor, sobretudo
quando se tem em vista que empresas como UBER e AIRBNB transferem seus riscos aos
consumidores .

2. A economia do compartilhamento reforca o paradigma econdmico neoliberal, uma vez que os
servigos estdo adstritos as grandes corporagdes.

3. A economia de compartilhamento ¢ um campo incoerente de inovagdo, o qual “tem pouco a ver
com compartilhamento” , e ¢ estruturado de forma muito diferente por diferentes atores, criando
um misto de impactos positivos e negativos, e usando terminologias confusas.”

O autor ressalta que, embora o conceito de economia do compartilhamento tenha
surgido como uma critica ao hiperconsumo, esse mesmo conceito vem sendo utilizado
pelo mundo corporativo como sindnimo de oportunidade econdmica. Nesse sentido, o
autor sugere que, caso a economia do compartilhamento prossiga nesse caminho de
cooptacdo pelo setor corporativo, € muito improvavel que leve a uma transicdo para a

sustentabilidade no consumo?3é,

Por sua vez, para Richardson*®, a economia do compartilhamento constitui um
aparente paradoxo, vez que é estruturada tanto como parte do capitalismo quanto
alternativa a esse sistema. Ainda dentro desse paradoxo, a autora menciona que “embora

oferega um antidoto as praticas econémicas que conduzem ao isolamento e separa¢do”, a

135 |hidem.

136 «Ride sharing can exploit loopholes to avoid rules and taxes. When this occurs, the sharing economy becomes
the skimming economy.” Ibidem.

137 MARTIN, Chris J. The Sharing Economy: a pathway to sustainability or a nightmarish form of
neoliberal capitalism? Ecological Economics, 2016, p. 1 — 9.

138 |hidem.

139 RICHARDSON, Lizzie. Performing the sharing economy. Elsevier: Geoforum, 2015, p. 121 — 129.
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economia do compartilhamento mascara novas formas de desigualdade e concentragdo de

recursos“C.

A partir dessa dicotomia, a autora argumenta que a economia do compartilhamento
pode ser melhor entendida como uma série de performances, ao invés de um conjunto
coerente de praticas econdmicas. Nesse sentido, Richardson cita as nocdes de
comunidade, acesso e colaboracdo como arenas através das quais a performance do
compartilhnamento é possivel**'; muito embora todas elas permitam distor¢des, levando ao
paradoxo mencionado. Por fim, a autora sugere que a economia do compartilhamento néo
deva ser descartada, mas sim usada como um estimulo, junto as transformaces digitais,

para que se cumpra a promessa de uma economia sustentavel.

140 |hidem.

141 Nesse sentido: “One concerns the appearance of community through performances of sharing. Community is
mobilised as a frame to facilitate novel forms of participation in the economy, but at the same time has the
potential to produce and/or entrench discrimination and barriers to engagement. Another is the performance of
sharing through access. Rather than ownership, access is privileged as the primary form of consumer expression
through connection with common resources. However, such access often denotes greater concentrations of
ownership when such a commons is private rather than public. The final performance is sharing through
collaboration where (innovative/mundane) production increasingly takes place through open and decentralised
labour practices. Whilst this provides opportunities for a greater quality and quantity of work, it also opens up
unregulated spaces of (under) employment that might be exploited by sharing economy platforms.” 1bidem.
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3—-0S SERVICOS DE TIPUP POR APLICATIVO NO BRASIL

3.1 - Introducéo

Desde a chegada da UBER no Brasil, vém surgindo outros servigos de carona
paga/solidaria no pais, alguns deles em formatos bem distintos daquele usado pela
empresa californiana. Em linhas gerais, 0s servicos basicamente se dividem entre 1.
aqueles em que motoristas previamente cadastrados oferecem o servico de transporte de
passageiros, de modo semelhante aos servigos prestados por um taxista, sendo que ao
final, parte da remuneracdo do motorista vai para a plataforma que intermediou a
operacdo; e 2. usuarios que precisam se deslocar oferecem carona a outros uSuarios,
apenas como forma de dividir os custos da viagem, ndo havendo pretensdo de

remuneracao por parte do motorista.

A modalidade de transporte descrita em 1. é conhecida como “carona paga”!*?, e a
2. como “carona solidaria” 13, Em vdrias das principais cidades brasileiras ja operam
ambas as modalidades de servico; alias, em alguns dos decretos e leis que regulamentaram
0s servicos de economia compartilhada nos transportes, ja se faz a distin¢do entre estas
duas modalidades. Feitos esses comentarios, cabe entdo descrever alguns dos principais
servicos de carona paga/solidaria usados no pais, bem como as possiveis caracteristicas

particulares a cada um deles.

3.2 — Aplicativos de carona paga

Conforme mencionado, a UBER é a empresa pioneira nos servi¢os de TIPUP. O
aplicativo comegou a funcionar em 2009 na cidade de S&o Francisco (California), e
chegou no Brasil em 2014!*, De 14 para ca foram varias as polémicas envolvendo o

aplicativo; alids, a empresa é muitas vezes vista como a maior representante da economia

142 Disponivel em: << http://revistapegn.globo.com/Tecnologia/noticia/2017/05/depois-do-uber-aplicativos-
apostam-em-carona-compartilhada-no-brasil.html >> Acesso em 07 de outubro de 2017.

143 Disponivel em: << http://www.techtudo.com.br/kits/melhores-aplicativos-para-pedir-carona.html >> Acesso
em 08 de outubro de 2017.

144 Disponivel em: << https://brasil.elpais.com/brasil/2014/10/04/economia/1412436235_907080.html >>
Acesso em 08 de outubro de 2017.
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compartilhada no mundo!®®, a despeito dos varios significados que esse termo carrega,
conforme anteriormente exposto. A natureza disruptiva da Uber!#® trouxe mesmo a ideia
do fendmeno da “uberizac¢ao”, que pode ser visto tanto como forma de desburocratizacao

147

dos servicos'*’, quanto de precarizagdo, sobretudo da mdo de obra'4®

dos
empregados/usuarios. A par dessas discussdes, foram varias as tentativas de proibicao do
aplicativo nas cidades ao redor do mundo, algumas delas bem sucedidas'*®; isso ocorreu

150

principalmente por conta do impacto da tecnologia na industria de taxis™", que vem

sentindo os efeitos desastrosos da introducdo dos servicos de TIPUP por aplicativo.

De fato, a plataforma oferecida pela Uber coloca os servigos tradicionais de taxi
em desvantagem, haja vista a praticidade e 0 menor custo que 0s servicos de carona paga
oferecem. O aplicativo funciona da seguinte forma: o usuario pede o carro e paga a
corrida direto no aplicativo por meio de cartdo de crédito, ou dependendo da cidade, é
também possivel o pagamento em dinheiro®®!. Em algumas localidades ainda é possivel

escolher entre o UberX, que tem tarifas mais baratas, Uber Black, com carros de luxo, e

145 Disponivel em: << https://brasil.elpais.com/brasil/2014/10/04/economia/1412436235_907080.html >>
Acesso em 08 de outubro de 2017.

146 «O Uber ¢ disruptivo porque nio ¢ taxi, é outra coisa: uma plataforma de tecnologia que conecta motoristas
particulares com usuérios sem passar pelo intermédio do poder plblico. E um passo que vai além dos aplicativos
usados pelos taxistas, como o Easy Taxi ou o0 99Taxis”, explica Luli Radfahrer, professor de comunicagao digital
da ECA-USP, consultor em inovagdo digital e colunista de tecnologia do jornal Folha de S.Paulo.” Disponivel
em: << https://revistatrip.uol.com.br/trip/uber-airbnb-wikipedia-netflix-vao-enterrar-taxis-hoteis-livros-e-tvs >>
Acesso em 08 de outubro de 2017.

47 Disponivel em: << http://www.forbes.com.br/fotos/2016/09/uberizacao-a-brasileira-os-apps-que-
transformam-pessoas-em-companhias/ >> Acesso em: 08 de outubro de 2017.

148 Nesse sentido: “o Uber tornou evidente tendéncias mundiais do mercado de trabalho, que envolvem nfio s a
transformagdo do trabalhador em microempreendedor, mas também do trabalhador em trabalhador
amador? produtivo, questio que desenvolvo ao longo da analise”. (ABILIO, 2017). Disponivel em: <<
https://blogdaboitempo.com.br/2017/02/22/uberizacao-do-trabalho-subsuncao-real-da-viracao/ >> Acesso em 08
de outubro de 2017. E ainda: “o modo UBER de organizar e remunerar a for¢a de trabalho distancia-se
crescentemente da regularidade do assalariamento formal, acompanhado geralmente pela garantia dos direitos
sociais e trabalhistas.”. (POCHMAN, 2016). Disponivel em: << https://blogdaboitempo.com.br/2016/08/24/a-
terceirizacao-e-a-uberizacao-do-trabalho-no-brasil/ >> Acesso em 08 de outubro de 2017.

149 Disponivel em: << http://www.businessinsider.com/heres-everywhere-uber-is-banned-around-the-world-
2015-4 >> Acesso em 08 de outubro de 2017.

150 Disponivel em: << https://www.forbes.com/sites/adigaskell/2017/01/26/study-explores-the-impact-of-uber-
on-the-taxi-industry/#b97d6b216b0f >> Acesso em 08 de outubro de 2017.

151 Disponivel em: << http://www.techtudo.com.br/kits/melhores-aplicativos-para-pedir-carona.html >> Acesso
em 08 de outubro de 2017.
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Uber Pool, opcdo por meio da qual é possivel compartilhar as corridas com mais
passageiros identificados pelo aplicativo®®.

No que tange a remuneracdo dos motoristas, tem-se que 20 a 25 por cento dos
valores cobrados séo repassados para a empresa, a depender da modalidade de servico
prestada (UberX ou Uber Black, por exemplo), sendo que o restante fica para o

motorista®®

. Além disso, a Uber tem preco dindmico, o que significa que 0 motorista pode
ganhar mais pela viagem em “horarios de pico”, quando ha menos carros disponiveis € o
valor das corridas aumenta®*. De um modo geral, 0s precos das viagens sdo calculados da
seguinte maneira (UberX): “R$ 2,00 de tarifa base + R$ 0,26 centavos por minuto + R$

1,40 por quilometro percorrido™°,

Ocorre que depois da Uber surgiram outros aplicativos de carona paga, 0s quais
apresentam algumas diferencas em relacdo a plataforma da empresa californiana. Em
junho de 2016 comecou a operar na cidade de Sao Paulo o Cabify, de origem espanhola, e
que difere da Uber por efetuar o calculo para cobranca das corridas usando unicamente 0s
quildometros rodados, ignorando deste modo o tempo que O passageiro permanece no
veiculo®®®. Por outro lado, da mesma forma que na Uber, 25% do valor cobrado na corrida
é repassado para a empresa, bem como sdo cobradas tarifas superiores em horéarios de

maior movimento*®’.

Ja a 99 POP é uma plataforma paulistana, que comecgou a operar em 2012, e que
atualmente permite ao usuario solicitar tanto taxis convencionais quanto carros
particulares'®®, Dentre as vantagens dessa plataforma esta a auséncia de tarifa dinamica,
bem como uma taxa menor de repasse dos motoristas a empresa, que é de 16,99%. Por sua
vez, a plataforma WillGo foi desenvolvida na india, e comegou a funcionar em Sio Paulo

152 Ihidem.

153 Disponivel em: << https://exame.abril.com.br/seu-dinheiro/quanto-voce-ganha-como-motorista-da-uber-e-de-
seus-rivais/ >> Acesso em 08 de outubro de 2017.

154 |bidem.
155 |hidem.

1%6 Disponivel em: << https://exame.abril.com.br/seu-dinheiro/quanto-voce-ganha-como-motorista-da-uber-e-de-
seus-rivais/ >> Acesso em 08 de outubro de 2017.

157 |bidem.

1%8 Disponivel em: << https://www.techtudo.com.br/dicas-e-tutoriais/2017/10/como-pagar-corridas-em-dinheiro-
no-99pop.ghtml >> Acesso em 08 de outubro de 2017; << https://canaltech.com.br/apps/99-expande-servico-de-
carros-particulares-99-pop-para-o-rio-de-janeiro-90282/ >> Acesso em 08 de outubro de 2017.
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a partir de 2016. Dentre os diferenciais, esta a maior variedade de veiculos que o usuario
pode escolher, inclusive motos para entrega de documentos e objetos pequenos®®; além

160 ‘mas o calculo do valor envolve tanto

disso, o servi¢co também nédo tem preco dindmico
a distancia percorrida quanto o tempo de deslocamento®®*; por fim, outro diferencial é que
o0 repasse dos motoristas a empresa é um valor fixo mensal, que varia entre R$ 199 e R$

399162,

3.3 — Aplicativos de carona solidaria

No que tange as plataformas de carona solidaria, funciona no Brasil desde 2015 a
plataforma BlaBlaCar, que intermedeia caronas solidarias entre os usuérios cadastrados. A
partir dessa plataforma, “caroneiros” encontram viajantes motoristas indo para os seus
mesmos destinos, 0 que possibilita o rateio dos custos de viagem, gerando economia a

ambas as partes envolvidas'®,

De forma semelhante, a Moovit Carpool, lancado em junho de 2017 na cidade de
Séo Paulo, funciona como uma plataforma voltada as caronas compartilhadas de curta
distancial®. Uma das caracteristicas é que a empresa limita a quantidade de viagens e
passageiros que o motorista pode carregar por dia, de modo que a plataforma nédo se torne
um servigo de “carona paga”!®. E ainda, diferente da BlaBlaCar, a plataforma parece ser
voltada sobretudo as viagens de curta distancia, uma vez que se pretende incluir dentre as

opcOes de transporte das cidades, ao lado de dnibus, metrd e trem; além disso, segundo

159 Disponivel em: << https://canaltech.com.br/apps/99-expande-servico-de-carros-particulares-99-pop-para-o-
rio-de-janeiro-90282/ >> Acesso em 08 de outubro de 2017.

160 Disponivel em: << http://gizmodo.uol.com.br/willgo-brasil-previa/ >> Acesso em 08 de outubro de 2017.

161 Disponivel em: << http://www.gazetadopovo.com.br/vida-e-cidadania/futuro-das-cidades/concorrente-do-
uber-willgo-desembarca-no-brasil-nesta-primeira-quinzena-de-abril-2fm7ocsfk1190qgzwvlwz3I30  >> Acesso
em 05 de novembro de 2017.

162 Disponivel em: << http://www1.folha.uol.com.br/saopaulo/2016/07/1794570-compare-precos-servicos-e-
diferenciais-dos-apps-de-taxi-uber-e-concorrentes.shtml >> Acesso em 08 de outubro de 2017.

163 Disponivel em: << https://viagemeturismo.abril.com.br/materias/10-duvidas-sobre-as-caronas-de-viagem-da-
blablacar-agora-no-brasil/ >> Acesso em: 07 de outubro de 2017.

164 Disponivel em: <<  http://veja.abril.com.br/economia/aplicativo-moovit-lanca-servico-de-carona-
compartilhada/ >> Acesso em 07 de outubro de 2017.

165 |hidem.


http://www.gazetadopovo.com.br/vida-e-cidadania/futuro-das-cidades/concorrente-do-uber-willgo-desembarca-no-brasil-nesta-primeira-quinzena-de-abril-2fm7ocsfk1190qgzwvlwz3l3o
http://www.gazetadopovo.com.br/vida-e-cidadania/futuro-das-cidades/concorrente-do-uber-willgo-desembarca-no-brasil-nesta-primeira-quinzena-de-abril-2fm7ocsfk1190qgzwvlwz3l3o
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Itay Gil, lider global da empresa, “o Carpool é para quem vai e volta do trabalho todo dia,

ndo para quem quer lucrar” 6%,

A plataforma “Caronetas”, por sua vez, possibilita caronas entre usuarios de
grupos corporativos ou em redes sociais. No primeiro caso, as empresas cadastram-se
gratuitamente e cadastram também os seus colaboradores. O contato entre usuérios parte
sempre da iniciativa dos motoristas (“caronistas”), que recebem sugestdes de possiveis
passageiros (“caroneteiros’”). Também nessa plataforma os funcionarios de uma empresa
podem trocar caronas com funcionérios de outras empresas. Caso 0 USU&rio ndo esteja
associado a uma empresa e deseje usar os servicos da plataforma, ele podera se conectar a
uma rede social e conhecer outras pessoas da mesma rede que podem compartilhar o

trajeto com ele'®’.

O site alerta, no entanto, que “as redes sociais ndo sdo fontes tdo seguras de
informac¢do como as empresas (grupos corporativos)”, recomendando ao usuario “cuidado
ao escolher seus parceiros de carona nas redes sociais”.’%®, Nesse segundo caso, a
plataforma opera de modo semelhante aos grupos de carona do facebook, 0s quais
constituem a principal plataforma de carona solidaria do pais'®®. Segundo fontes
consultados pelo Estado, ha cerca de 2 milhdes de pessoa espalhadas em mais de 3 mil

grupos de caronas na internet*’°,

3.3 — Aplicatives “mistos”

A BYND é uma empresa que funciona desde 2015 oferecendo uma plataforma
para as chamadas “caronas corporativas”. *’* O servico funciona da seguinte forma: uma
empresa ou organizacdo, que conte ao menos com 200 pessoas, contrata 0 Servigo.

Quando o usuério se conecta pela primeira vez ao aplicativo, um perfil é criado e o

166 |bidem.
167 Disponivel em: << http://www.caronetas.com.br/site-de-caronas >> Acesso em 07 de outubro de 2017.
188 | bidem.

169 Disponivel em: << http://link.estadao.com.br/noticias/cultura-digital grupos-no-facebook-sao-rivais-de-apps-
de-carona-no-pais, 70001782560 >>. Acesso em: 07 de outubro de 2017.

170 |pidem.

171 Disponivel em: << https://bynd.com.br/ >> Acesso em 07 de outubro de 2017.
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usuario indica se deseja dar ou receber caronas, em seguida sdo exibidas algumas

sugestdes, que incluem até dividir o carro com um usuério de outra empresa proxima.

Apenas os colaboradores das empresas clientes podem usar o servico, eles ndo pagam para

a plataforma nem para o colega motorista, Sdo as empresas que arcam com 0 custo da

operagdo!’.

3.4 — Considerac0es sobre os servicos de TIPUP por aplicativo

A partir das informacdes levantadas acerca das principais plataformas de carona

operantes no Brasil, pode-se resumir as caracteristicas observadas na seguinte tabela:

Aplicativos de carona paga

Distancia percorrida | 20 - 25% do
Uber Carros particulares Sim Sim + tempo de valor da
deslocamento corrida
0,
Cabify Carros particulares Néo Sim Distancia percorrida 25% do \_/alor
da corrida
16,99% do
99Pop Carros particulares e Néo Né&o Né&o divulgado valor da
Taxis corrida
A . Valor fixo
Distancia percorrida mensal. entre
WillGo Carros e motos Néo Né&o + tempo de .
R$ 199 e R$
deslocamento
399.
Aplicativos de carona solidéira
BlaBlaCar Divisdo dos custos de caronas de longa distancia.
Moovit Diviséo dos custos de caronas de curta distancia.
Carpool
Caronetas Divisdo dos custos de caronas entre funcionarios de grupos corporativos.
Aplicativos ""mistos"’
BYND Empresas cadastradas arcam com o custo das "caronas corporativas".

172 Disponivel em: << http://classificados.folha.uol.com.br/negocios/2015/10/1689685-start-up-cria-plataforma-
para-incentivar-a-carona-entre-colegas-de-trabalho.shtml >> Acesso em 07 de outubro de 2017.
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Logo de inicio, percebe-se que as informacbes levantadas permitem poucas
conclus@es acerca da compatibilidade dos servicos de TIPUP as diretrizes da PNMU, dai a
necessidade de se aperfeicoar a analise através do escrutinio dos modelos de regulagéo
adotados pelos municipios brasileiros. Por outro lado, ja a partir destes dados, algumas

observaces mais a superficie podem ser feitas.

Inicialmente, deve-se endossar o entendimento de que, apesar das novidades, 0s
servicos de TIPUP permanecem priorizando os carros em detrimento do transporte
publico e das alternativas ndo poluentes'’®. Nesse sentido, Carlos Aranha, coordenador do
Grupo de Trabalho de Mobilidade Urbana da Rede Nossa Sdo Paulo’, aponta que, a
despeito dos servicos de carona compartilhada permitirem o uso dos veiculos de forma
maximizada e com maior capacidade, a iniciativa permanece como uma aposta no carro, a

qual, segundo ele, seria “a pior solu¢do de mobilidade urbana”. 1®

E ainda, ha de se ressaltar o fato de os servicos de TIPUP serem utilizados por uma
minoria da populacdo. Com efeito, segundo pesquisa datafolha, as maiores taxas de
utilizagdo do aplicativo Uber “foram registradas entre os jovens de 16 a 24 anos (41%),
com ensino superior (48%), e entre os mais ricos (61% dos que ganham mais de dez

salarios minimos)”.1"®.

Diante desse cenario, percebe-se que, a partir do entendimento de cidade
sustentavel de Acselrad'’’, os servicos de TIPUP aparentam estar no sentido oposto de
todas as matrizes discursivas expostas pela autor. No que se refere a perspectiva
ecoenergética, na qual a cidade sustentavel é aquela que, “para uma mesma oferta de

servigos, minimiza o consumo de energia fossil e de outros recursos materiais 1’8, bem

173 VASCONCELLOS, Eduardo Alcantara. Transporte e meio ambiente: conceitos e informacGes para
anélise de impactos. Annablume: S&o Paulo, 2006, 199 p.

174 Rede que rene cerca de 700 organizagBes da sociedade civil engajadas nos temas relativos ao
desenvolvimento sustentavel da cidade. Disponivel em: << http://www.nossasaopaulo.org.br/ >> Acesso em 11
de novembro de 2017.

175 Disponivel em: << https://www.brasildefato.com.br/2016/07/29/novos-apps-de-transporte-privado-chegam-
ao-mercado-qual-o-impacto-nas-cidades/ >> Acesso em 07 de outubro de 2017.

176 Disponivel em: << http://www1.folha.uol.com.br/cotidiano/2016/07/1792701-7-em-cada-10-apoiam-uber-
em-sp-aponta-datafolha-taxi-e-bem-avaliado.shtml >> Acesso em 07 de outubro de 2017.

77 ACSELRAD, Henri. A duracdo das cidades: sustentabilidade e risco nas politicas urbanas. Rio de
Janeiro: Lamparina, 2009, 254 p.

178 |bidem, p. 65.
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como no que se refere as “implicagBes sanitarias das praticas urbanas '’°, tem-se que os
servicos de TIPUP, simplesmente por conta dos carros, sdo incompativeis com os ideais
expostos de cidade sustentavel. E ainda, no que tange a capacidade de as politicas urbanas

180 yvista

adaptarem a oferta de servigos a quantidade e qualidade das demandas sociais
como o aspecto social da cidade sustentavel, os servicos de TIPUP também séo

incompativeis, haja vista o setor minoritario da populacéo a que servem.

Por outro lado, € relevante a distingdo existente entre 0s servigos de carona paga e
0s servicos de carona solidaria. Este ultimo, de um modo geral, serve como forma de
diminuir os custos da viagem entre os passageiros que se deslocam para um mesmo local,
revelando-se como verdadeira alternativa para um modelo de mobilidade urbana
sustentavel. Com efeito, ao contrario dos aplicativos de carona paga, que sdo normalmente
usados como taxis pela populacéo, as iniciativas de carona solidaria ndo tem intencdo de
lucro, e funcionam com o objetivo de obter a maior economia possivel para todos 0s
usuarios envolvidos. De igual modo, os aplicativos de carona “mistos”, normalmente
contratados pelas empresas em favor dos empregados, seguem no mesmo sentido, vez que
nesta modalidade é vantajoso colocar o maior nimero de passageiros dentre de um mesmo

veiculo.

Ainda, levando-se em consideracdo o principio da eficiéncia, eficacia e efetividade
na circulacdo urbana, tem-se que 0s servi¢os de carona solidaria novamente apresentam
vantagem sobre os de carona paga, sobretudo quando se considera que “eficiéncia” € uma

medida obtida a partir da raz&o entre produto e insumo (E = P/I) 8,

Por sua vez, a partir da perspectiva de eficcia, entendida como o cumprimento ou
ndo dos objetivos pretendidos!®?, parece que ambas as modalidade revelam-se adequadas,
vez que, através das tecnologias utilizadas, permitem o deslocamento de usuarios a partir
de custos mais baixos, e com maior facilidade, que os servicos de taxi anteriormente

majoritarios no mercado. No mesmo sentido, quanto a efetividade!8, entendida como um

179 |bidem, p. 59.
180 |hidem, p. 62.

181 CHIAVENATO, ldalberto. Introducdo a Teoria Geral da Administracdo: uma visdo abrangente da
moderna administracéo das organizacfes. Rio de Janeiro: Elsevier, 2003, 634 p.

182 |hidem.

183 |hidem.
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modo de se aferir se houve melhorias a populagdo pretendidal®, novamente, tanto os
servicos de carona paga quanto de carona solidaria parecem compativeis, sobretudo
quando se tem em vista a aprovagdo das pessoas em relacio a estes servicos'®. Ressalte-
se, no entanto, a parcela minoritaria da populacdo que utiliza dos servicos de TIPUP,

conforme mencionado.

Finalmente, os principios referentes a acessibilidade universal, seguranca, e justa
distribuicdo dos beneficios e énus decorrentes dos usos dos diferentes modos e servicos,
parecem apenas ser garantidos a partir da efetiva regulacdo estatal, uma vez que dizem
respeito a questdes de forte interesse publico, raramente contempladas pelos impulsos
proprios da iniciativa privada'®®. Assim é que o prosseguimento desta analise ha de ser
feito a partir dos modelos de regulacdo adotados pelos municipios brasileiros, conforme

hé de se esmiucar adiante.

184 CASTRO, Rodrigo Batista. Eficacia, Eficiéncia e Efetividade na administragdo publica. Salvador: 30°
encontro do ANPAD, 2006, p. 5.

185 Nesse sentido, pesquisa Datafolha aponta que 7 em cada 10 apoiam Uber em Sdo Paulo. Disponivel em: <<
http://g1.globo.com/sao-paulo/noticia/2016/07/pesquisa-datafolha-aponta-que-7-em-cada-10-apoiam-uber-em-
sao-paulo.html >> Acesso em 12 de novembro de 2017.

188 KATZ, Vanessa. Regulating the Sharing Economy. Berkeley Technology Law Journal, 2015, 61p.


http://g1.globo.com/sao-paulo/noticia/2016/07/pesquisa-datafolha-aponta-que-7-em-cada-10-apoiam-uber-em-sao-paulo.html
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4 — MODELOS DE REGULACAO

4.1 — Introducéo

Conforme mencionado, apesar da Lei 12.587/12 delinear as caracteristicas gerais
da politica de mobilidade urbana no pais, € o poder municipal que detém o controle
efetivo sobre os servicos de transporte, e sobre a mobilidade urbana nas cidades de uma
maneira geral. Com efeito, a referida lei dispde que:

“Art. 18. Sdo atribui¢des dos Municipios:

I - planejar, executar e avaliar a politica de mobilidade urbana, bem como promover a
regulamentacdo dos servigos de transporte urbano.”.

As atribuicGes acerca dos servigos de transporte conferidas ao municipio devem-se
a uma competéncia mais ampla, referente a politica de desenvolvimento urbano, prevista
no artigo 182 da Constituicdo Federal; e que se realiza por meio do plano diretor,
aprovado pela Camara Municipal, e obrigatério para cidades com mais de vinte mil
habitantes (Art. 182, § 1°).

Foi no Estatuto da Cidade em 2001, por sua vez, que determinou-se o
planejamento integrado de transportes, em favor da mobilidade, mas com obrigatoriedade
restrita as cidades com mais de quinhentos mil habitantes (Art. 41, § 2%, Lei
10.257/2001). Esse dispositivo, no entanto, falhava ao excluir as cidades de médio porte
desta obrigacdo, vez que algumas delas ja ha alguns anos sentiam os efeitos da explosao
da frota de veiculos e todos os problemas de mobilidade dai gerados®®’. Coube entdo a Lei
12.587/12 corrigir esta falha, o que o fez impondo a necessidade da elaboracdo do plano

de mobilidade a todos os municipios obrigados a editar plano diretor (Art. 24, § 19).

Com efeito, sobretudo apds a Constituicdo de 1988, hd o entendimento de que 0s
municipios sdo os grandes propulsores de uma “modificacdo estrutural no modo de vida

da sociedade e da cidade onde esta sociedade esta sediada”®®. Esse entendimento existe

187 MARRARA, Thiago. Transporte publico e desenvolvimento urbano: aspectos juridicos da politica
nacional de mobilidade urbana. Revista Digital de Direito Administrativo: 2014, 17 p.

188 FE1JO, Alexsandro Rahbani Aragdo; BRITO, Viviane Gomes de. Planejamento urbano e acessibilidade: o
direito a cidade inclusiva. Revista do CEDS, 2015, p. 05.
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por conta das competéncias atribuidas ao poder municipal, que cumpre o papel de tracar
planos com foco na concretizagdo das diretrizes tracadas pela lei federal®®.

Tanto o é que, em se tratando especificamente do TIPUP, a lei 12.587/12

estabelece:

“Art. 12. Os servigos de utilidade publica de transporte individual de passageiros deverdo ser
organizados, disciplinados e fiscalizados pelo poder publico municipal, com base nos requisitos
minimos de seguranca, de conforto, de higiene, de qualidade dos servigos e de fixacdo prévia dos
valores maximos das tarifas a serem cobradas.”.

Nesse sentido, apds a analise da compatibilidade dos servicos de carona
compartilhada as diretrizes e principios encartados na lei 12.587/12, ha de se prosseguir
com a analise da regulacdo destes servicos pelos municipios brasileiros, o que se faz a fim
de identificar as diferengas e similitudes entre os modelos adotados. Antes, porém, parece
necessario tecer alguns comentérios sobre a regulacdo dos servicos de economia
compartilhada pelo poder publico, haja vista a efervescéncia deste debate e a importancia

que tem para as diferentes areas do direito.

Entende-se a regulacéo estatal como uma das formas de intervencéo indireta do
Estado na economia: € por meio da definicdo de regras e da fiscalizacdo que o Estado
exerce o poder de policia sobre a atividade econémica desempenhada pelo particular'®.
Tem-se ainda que, mais recentemente, discute-se o papel do estado regulador para além do
dominio meramente econdmico®®?, uma vez que a regulacéo de certas atividades também é
forma de regulacdo social. Em se tratando da economia do compartilhamento, sdo varias
as questdes que ensejam discussdes acerca da regulacdo estatal, haja vista as novidades
que esta modalidade econdmica introduziu, bem como a tensdo entre o forte interesse

publico e a liberdade privada subjacente aos servicos fornecidos neste setor?,

18 RECH, Adir Ubaldo; RECH, Adivandro. Cidade sustentavel, direito urbanistico e ambiental:
instrumentos de planejamento. Caxias do Sul, RS: EDUCS, 2016.

1% DI PIETRO, Maria Sylvia Zanella. Regulacdo e legalidade. In: DI PIETRO, Maria Sylvia Zanella
(org.). Direito regulatorio — Temas polémicos. Belo Horizonte: Férum, 2009, 659 p.

191 DI PIETRO, Maria Sylvia Zanella. Direito Administrativo. Sdo Paulo: Atlas, 2009, 875 p.

192 KATZ, Vanessa. Regulating the Sharing Economy. Berkeley Technology Law Journal, 2015, 61p.
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Especificamente no que tange as relacfes de consumo, parece ndo mais caber a
defini¢do tradicional de que existe relacdo de consumo “sempre que se puder identificar
num dos polos da relacdo o consumidor, no outro, o fornecedor, ambos transacionando
produtos e servigos” 1%, haja vista que os servigos de economia compartilhada criam uma
relacéo de trés partes, entre o usuario, a plataforma, e o fornecedor do servigo. E por conta
disso que estas novas formas de relacdo requerem alocagOes diferentes de

responsabilidade e proteco legal®*,

Em relagdo aos servicos da Uber, Noronha®® identifica trés aspectos referentes a
regulacdo estatal, quais sejam, regulacdo econdmica, regulacdo social e regulagdo da
inovacdo. Segundo a autora, a regulacdo econdmica € necessaria para corrigir falhas de
mercado, como é o exemplo da assimetria de informacdo com relagdo ao prego, que é
mitigada pela transparéncia de preco das plataformas, apresentados antes do inicio das
corridas. Por sua vez, a regulacdo social esté relacionada a promogdo do interesse publico
e, dentre outros aspectos, diz respeito a seguranga, sobretudo quando “noticias de
sinistros, assédio sexual e discriminacdo por raga, cor, género e orientacdo sexual”
ganharam notoriedade!®. Por fim, a regulagdo da inovagéo refere-se a compreenséo dos
segmentos de mercado que estdo sendo afetados, e quais novos mercados estdo sendo

criados pelas plataformas tecnoldgicas.

Ja de acordo com Telésforo!®’, ao redor do mundo os agentes responsaveis pela
regulacao dos aplicativos como Uber seguiram um padréo relativamente similar, adotando
as seguintes posturas: “i. proibi¢ao imediata do servigo; ii. aplicagdo de regulamentagao
equivalente a dos servigos de taxis com preco e entradas regulados; e iii. estudo para

implantagdo de uma regula¢do diferenciada.”. Ao que parece, conforme ha de se

193 NUNES, Luis Antonio Rizzatto. Curso de direito do consumidor. 7. ed. S&o Paulo: Saraiva, 2012.

19 Unlike two-party relationships between service providers and consumers, sharing platforms create three-
party relationships between the platform, provider, and user. These new relationships require a different
allocation of liability and statutory protection. KATZ, Vanessa. Regulating the Sharing Economy. Berkeley
Technology Law Journal, 2015, p. 1080.

1% NORONHA, Mariana Azevedo. Economia compartilhada e desafios de regulagdo: uma tipologia para
regulagbes de plataformas tecnolégicas de transporte individual. Dissertacdo (Mestrado em Gestdo e
Politicas Publicas) — Escola de Administracdo de Empresas de Sao Paulo, Fundagdo Getulio Vargas. Sdo Paulo,
2017, 94 p.

19 |hidem, p. 61.

197 TELESFORO, Rachel Lopes. Uber: Inovacéo disruptiva e ciclos de intervencdo regulatoria. Dissertacio
(Mestrado em Direito) — Escola de Direito do Rio de Janeiro, Fundagdo Getllio Vargas. Rio de Janeiro, 2016.
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demonstrar, o Brasil encontra-se na transicdo do segundo para o terceiro ciclo
apresentados pela autora, tanto a nivel municipal quanto a nivel federal, com a recente

aprovagao das emendas ao Projeto de Lei Complementar (PLC) 28/2017%,

Em se tratando do segundo padréo descrito por Telésforo, Katz!% aponta o fato de
muitos dos servigos peer-to-peer serem andlogos aos servicos tradicionalmente fornecidos
(por exemplo, taxis e aplicativos de carona), o que leva frequentemente as plataformas de
compartilhamento a serem objetos das mesmas leis que regulam os setores tradicionais.
Essa tendéncia é bastante problemaética, vez que, ainda segundo a autora, as empresas de

compartilhamento vém demandando novas regras feitas especificamente para o setor.

Ainda nesse sentido, ao analisar os modelos de regulacdo estadunidenses, Katz
indica que os pontos comuns das primeiras leis sobre TIPUP por aplicativo dizem respeito
aos requisitos minimos de seguranca, inspecdes regulares, deveres de nao discriminacao
contra usuarios deficientes fisicos, registro e licenca do veiculo, e limitacdes de prego®®.
Com efeito, conforme ha de se observar adiante, estes sdo alguns dos principais capitulos
dos decretos que regulamentaram os servi¢os de carona paga no Brasil; todos eles, de um
modo ou de outro, atrelados aos principios e diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade

Urbana.

Apenas a UBER atua em cerca de 89 (oitenta e nove) municipios brasileiros?®, dos
quais ao menos 11 (onze) ja possuem decreto ou lei que regulamente os servigos de carona
paga e/ou solidaria na cidade. Além disso, pelo menos outros 8 (oito) municipios estdo
com projetos de regulamentacdo em tramite em suas respectivas camaras municipais. Nas

capitais Fortaleza?®® (CE), Floriandpolis?® (SC) e Natal®®* (RN) os textos seguem em

1% Dentre as principais mudangas atinentes ao projeto, esta o fim da obrigatoriedade da placa vermelha para os
carros de aplicativos e o fim da exigéncia de que o motorista seja proprietario do veiculo. Disponivel em: <<
http://veja.abril.com.br/economia/senado-aprova-texto-base-do-projeto-sobre-apps-de-transporte/ >>. Acesso em
05 de novembro de 2011.

19 KATZ, Vanessa. Regulating the Sharing Economy. Berkeley Technology Law Journal, 2015, p. 1070.
20 KATZ, Vanessa. op. cit., p 1088.
201 Disponivel em: << https://www.uber.com/pt-BR/cities/ >> Acesso em 11 de setembro de 2017.

202 Disponivel em: << http://www.opovo.com.br/jornal/cotidiano/2017/08/camara-reforca-debate-sobre-
regulamentacao-da-uber-em-fortaleza.html >> Acesso em 28 de setembro de 2017.

208 Disponivel em: << http://dc.clicrbs.com.br/sc/noticias/noticia/2017/03/projeto-que-regulamenta-a-uber-em-
florianopolis-e-aprovado-na-ccj-da-camara-de-vereadores-9761233.html >> Acesso em 28 de setembro de 2017.
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debate na cdmara; 0 mesmo se passa em cidades de médio porte como Feira de Santana
(BA)?®, Dourados (MS)?%, Ponta Grossa (PR) 2’ e Caxias do Sul (RS)?%. Ja em Goiénia
(GO)?®°, Manaus (AM)?*° e Ribeirdo Preto (SP) %%, o projeto de lei a ser apresentado

ainda passa por discussoes.

Na contram&o das cidades supracitadas, alguns municipios vém adotando leis que
proibem os servicos de TIPUP. A cidade de Teresina (PI), por exemplo, a despeito de ter
os servicos da Uber em atividade?'?, conta com a Lei 4.942/2016 como forma de “coibir a
atividade econdmica que consiste no transporte clandestino e/ou irregular de passageiros,
no ambito do municipio.”. A situagdo ¢ a mesma no municipio litoraneo de Paranagua
(PR), onde a Lei 3605/2016 proibiu “o uso de carros particulares cadastrados em
aplicativos para o transporte remunerado individual de pessoas”, prevendo multa de R$

1.700 e apreensdo do veiculo em caso de desrespeito a lei?3.

Casos peculiares sdo o de Sdo José do Rio Preto (SP) e Sorocaba (SP). No
primeiro municipio foi aprovada a Lei Ordinaria 11.804/15, de autoria do vereador Paulo

Pauléra, a qual, no entanto, teve seus efeitos suspensos em face de liminar do Tribunal de

204 Disponivel em: << http://www.onatalense.com.br/apos-prefeitura-tentar-proibir-camara-avanca-com-projeto-
regulamenta-uber-em-natal/ >> Acesso em 28 de setembro de 2017.

205 Disponivel em: << http://www.acordacidade.com.br/noticias/182220/projeto-que-regulamenta-uber-tramita-
na-camara-municipal.html >> Acesso em 28 de setembro de 2017.

206 Disponivel em: << https://www.campograndenews.com.br/cidades/interior/uber-ja-opera-em-dourados-mas-
regulamentacao-emperra-na-camara >> Acesso em 28 de setembro de 2017.

207 Disponivel em: << http://www.diariodoscampos.com.br/politica/2017/08/motoristas-discutem-projeto-que-
regulamenta-uber-em-ponta-grossa/2406526/ >>

208 Disponivel em: << http://pioneiro.clicrbs.com.br/rs/geral/noticia/2017/09/projeto-do-uber-passa-para-nova-
etapa-de-analise-na-camara-de-caxias-do-sul-9901258.html >> Acesso em 28 de setembro de 2017.

209 Disponivel em: << https://www.jornalopcao.com.br/ultimas-noticias/vereador-anuncia-mais-um-projeto-para-
regulamentar-uber-em-goiania-101266/ >> Acesso em 28 de setembro de 2017.

210 Disponivel em: << http://amazonasatual.com.br/prefeitura-prepara-projeto-de-lei-para-regulamentar-o-uber-
em-manaus/ >> Acesso em 28 de setembro de 2017.

211 Disponivel em: << https://www.revide.com.br/noticias/transporte/ate-o-fim-do-ano-ribeirao-preto-deve-ter-
lei-que-regulamenta-uber/ >> Acesso em 28 de setembro de 2017.

212 Disponivel em: << https://gl.globo.com/pi/piaui/noticia/entenda-a-polemica-envolvendo-taxistas-e-
motoristas-do-uber-em-teresina.ghtml >> Acesso em 11 de setembro de 2017.

213 Disponivel em: << http://agoralitoral.com.br/noticias/lei-proibe-uber-em-paranagua/ >> Acesso em 28 de
setembro de 2017.
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Justica de S&o Paulo?*; ocorre que, logo apds ser proferida esta decisdo, 0 mesmo
vereador apresentou novo projeto de lei, desta vez propondo a regulamentacdo dos
servicos de transporte por meio de aplicativo na cidade®®. J& em Sorocaba, foi
inicialmente aprovado decreto regulamentando os servigos de TIPUP por aplicativo?®,
para alguns meses depois ser esse mesmo decreto revogado pela prefeitura, sob o
entendimento de que era necessaria Lei Ordinaria discutida na cdmara por conta da

complexidade do tema?'’.

Em sentindo semelhante, as prefeituras de Cuiaba (MT) e Varzea Grande (MT)
desistiram de realizar a regulamentacédo dos aplicativos de TIPUP por aplicativo na regido,
decidindo por aguardar a regularizacdo no plano federal®®®. Por sua vez, no estado do
Maranhdo, a Assembleia Legislativa rejeitou o projeto de regularizacao do servico a nivel
intermunicipal®!®; especificamente na capital Sdo Luis, a Lei 429/2016 proibe o “uso de
veiculos particulares cadastrados em aplicativos para o transporte remunerado individual
de pessoas”; ocorre que esta Ultima teve seus efeitos suspensos em agosto de 2017, por

meio de decisdo de desembargador do Tribunal de Justica do Maranhdo (TJ-MA) 22,

Trata-se da judicializacdo da questdo, o que vem ocorrendo reiteradamente em
alguns municipios brasileiros. Na capital carioca, apesar da Lei 6106/2016 proibir 0 uso
dos “carros particulares para o transporte remunerado de pessoas”, sobreveio decisdao do

Tribunal de Justica do estado tornando sem efeito o texto sancionado??!. O mesmo ocorreu

214 Disponivel em: << http://www.diariodaregiao.com.br/politica/tj-suspende-lei-que-pro%C3%ADbe-o0-uber-
em-rio-preto-1.694634 >> Acesso em 27 de setembro de 2017.
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216 Disponivel em: << https://gl.globo.com/sao-paulo/sorocaba-jundiai/noticia/prefeito-assina-decreto-para-
regulamentacao-do-uber-em-sorocaba.ghtml >> Acesso em 05 de novembro de 2017.
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em Salvador, ap0s a aprovacao da Lei 9066/2016, que teve seus efeitos suspensos pelo TJ-
BA222.

Ainda, em Belo Horizonte, a Lei 10.900/2016 permitiu o funcionamento dos
aplicativos, no entanto imp6s a condicdo de que as plataformas fizessem também a
intermediacdo de corridas de taxi, o que descaracterizaria por completo os servigos de
TIPUP oferecidos; nesse contexto, sobreveio decisdo do Tribunal de Justica de Minas
Gerais, liberando o uso dos aplicativos, sem impor, no entanto, aquelas condi¢cfes

estabelecidas pela referida lei??.

A partir desse panorama, no que tange ao transporte urbano, percebe-se que a
realidade dos servicos de economia compartilhada no Brasil estd longe de oferecer um
quadro uniforme, ou mesmo estavel, vez que os modelos de regulacdo adotados podem
diferir muito de um municipio para outro, além do fato de que algumas leis sancionadas —
sobretudo as proibitivas — podem ndo surtir efeito ou ser derrubadas por decisdes judiciais.
Ocorre que a despeito dessa situacdo, os aplicativos de carona paga/solidaria continuam a
funcionar, assim como vém se expandindo para as varias cidades brasileiras; o que talvez
indique o caréter irrefredvel dessas inovagdes de natureza disruptiva, cumprindo ao poder
publico apenas as tentativas de regulacdo, e atenuacdo dos possiveis efeitos negativos

deste modelo de deslocamento.

Destaque-se ainda o alvorogo que vem causando o Projeto de Lei Complementar
(PLC) 28/2017?%*, que visa regulamentar “o transporte remunerado privado individual de
passageiros” no pais, e que estabelecia, para tanto, uma série de exigéncias que
descaracterizariam os servicos de TIPUP nos moldes que estes operam atualmente,
trazendo, por exemplo, a obrigatoriedade de placas vermelhas para os motoristas que
usam o servico. Estas exigéncias foram recentemente suprimidas a partir de emenda feita

pelo Senado Federal ao projeto, que volta a ser discutido na Camara??®.

222 Disponivel em: << http://www.bahianoticias.com.br/justica/noticia/56933-tj-ba-decide-pela-
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Feitas essas consideracdes e ressalvas, hd de se prosseguir & analise dos modelos
de regulacdo adotados pelos municipios brasileiros até 0 momento, o que seré feito em
ordem cronoldgica, comecando-se pelo decreto de Sdo Paulo de 10 de maio de 2016, e
finalizando-se pelo decreto de Piracicaba de 02 de setembro de 2017. Ressalte-se que a
despeito do levantamento feito neste trabalho, novos decretos regulando os servigos de
TIPUP sdo aprovados frequentemente, haja vista a velocidade com que estes servigos vém
se difundindo pelos municipios do pais. Bem por isso, os modelos de regulacdo

apresentados serdo analisados a titulo exemplificativo.

Além disso, em alguns momentos ha de se utilizar o decreto 56.981 de S&o Paulo
como paradigma comparativo em relacdo aos textos dos demais municipios, tanto por ser

o decreto pioneiro quanto por seu carater inovador??®

na disciplina dos servicos. E ainda, a
fim de se evitar a repeticdo desnecessaria de certas disposicGes comuns a varios dos
decretos, optou-se em alguns momentos por menciona-las apenas uma vez, de modo que

nos decretos seguintes sdo suprimidas as analises dos dispositivos ja tratados.

Por fim, conquanto cada decreto tenha capitulos préprios, a maioria deles, de um
modo geral, divide-se na seguinte estrutura: | — Do uso do sistema viario urbano; Il — Das
empresas fornecedoras do servico de transporte privado de utilidade publica; 11l — Do
valor pelo uso do sistema viario urbano; 1V- Da politica tarifaria; V — Da politica de

cadastramento de veiculos e motoristas; VI — Das sancoes.

4.2 — S30 Paulo: Decreto 56.981, de 10 de maio de 2016

A cidade de S&o Paulo foi a primeira a regulamentar os artigos 12 e 18, I, da Lei de
Mobilidade Urbana, o que se deu a partir do decreto 56.981/16, que veio no sentido de
disciplinar “o uso do vidrio urbano para exploracao da atividade econdmica de transporte
individual remunerado de passageiros de utilidade publica”, e que introduziu a regulacao
do servico de carona solidaria e de compartilhamento de veiculo sem condutor no

municipio.

Logo no inicio do texto, o legislador menciona o “Sistema Municipal de

Mobilidade Urbana” (“SMMU”), conceito este que ¢ apresentado no Plano de Mobilidade

226 Disponivel em: << http://sao-paulo.estadao.com.br/blogs/por-dentro-da-metropole/em-analise-estrangeira-
uber-elogia-sp-e-diz-que-nova-regra-e-inovadora/ >> Acesso em 12 de outubro de 2017.
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de Sdo Paulo de 2015%%", ¢ que pode ser definido como o conjunto “dos meios e da
infraestrutura de transporte de bens ¢ pessoas no municipio”. Assim, de acordo com o
decreto, o viario urbano integra 0 SMMU, e sua exploracdo deve pautar-se por certas

diretrizes (Art. 2°), muitas das quais reforcam aquelas delineadas pela Lei 12.587/12:

“I - evitar a ociosidade ou sobrecarga da infraestrutura disponivel;
Il - racionalizar a ocupagéo e a utilizacdo da infraestrutura instalada;
111 - proporcionar melhoria nas condigGes de acessibilidade e mobilidade;

IV - promover o desenvolvimento sustentdvel da cidade de S&o Paulo, nas dimensGes

socioeconbmicas e ambientais;
V - garantir a seguranga nos deslocamentos das pessoas;

VI - incentivar o desenvolvimento de novas tecnologias que aperfeicoem o uso dos recursos do

sistema;

VII - harmonizar-se com o estimulo ao uso do transporte puablico e meios alternativos de transporte

individual.”.

Observa-se que ja nos principios, o legislador introduz as novidades dos servicos
de TIPUP por aplicativo nos incisos VI e VII, quando menciona o “desenvolvimento de
novas tecnologias que aperfeicoem o uso dos recursos do sistema”, e o estimulo aos

“meios alternativos de transporte individual”.

O foco da regulacéo sobre os servicos de carona paga / solidaria ocorre a partir da
categoria das Operadoras de Tecnologia de Transporte Credenciadas (“OTTCs”), as quais
detém a exclusividade da “explora¢do de atividade economica de transporte individual
remunerado de passageiros de utilidade publica”, e cujo procedimento para
credenciamento foi instituido pela Resolugdo n° 05, de 09 de junho de 2016, que dentre

outras condigdes exige das “OTTCs” possuir sede ou filial no municipio de Sao Paulo
(Art. 4°).

Ressalte-se ainda que a mesma resolucdo estabelece que os credenciamentos
realizados terdo validade até o dia 31 de dezembro do exercicio em que for deferido (Art.

4° 11, § 2°). Além disso, a resolucdo exige que as “OTTCs” disponibilizem identificacdo

227

Disponivel em: <<

http://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/upload/chamadas/planmobsp_v072__ 1455546429.pdf >>
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da empresa em local visivel externamente no veiculo cadastrado. Esse ultimo dispositivo é
bastante controverso, e provavelmente ndo hd de produzir efeitos, haja vista que as

proprias OTTCs rejeitam qualquer vinculo de exclusividade junto aos motoristas??®

, Ja que
isso poderia levar ao reconhecimento de vinculo empregaticio entre a plataforma e o

motorista, conforme ja ocorreu em algumas cidades??°,

Ainda nessa esteira, o decreto elenca uma série de caracteristicas e condi¢des
atribuidas as “OTTCs”. Em consonancia com as discussdes acerca da economia de
compartilhamento, e com o modelo de tecnologia peer-to-peer, o decreto paulistano
dispde que a condigdo de OTTC ¢ restrita as empresas “que sejam responsaveis pela
intermediacdo entre 0s motoristas prestadores de Servigos ¢ os seus usuarios”. (Art. 3°).
Além disso, o0 mesmo artigo impde a “ndo discriminagdo de usudrios e a promog¢ao do
amplo acesso aos servigos” através das “chamadas realizadas por meio das plataformas

tecnologicas geridas pelas OTTCs”. (Art. 3°, § 1°).

Nesse sentido, o decreto elenca uma série de atividades de competéncia das
OTTCs (Art. 6°), todas relacionadas ao papel de intermediadora que as empresas de

carona paga buscam assumir entre motoristas e usuarios:

“1 - organizar a atividade e o servico prestado pelos motoristas cadastrados;

Il - intermediar a conexdo entre 0s usuarios e os motoristas, mediante adogdo de plataforma

tecnoldgica;

111 - cadastrar os veiculos e motoristas prestadores dos servicos, atendidos 0s requisitos minimos de

seguranca, conforto, higiene e qualidade;

IV - fixar a tarifa, observado o valor méximo estabelecido pelo Comité Municipal de Uso do Viério
-CMUV;

V - intermediar 0 pagamento entre o usuario e 0 motorista, disponibilizando meios eletrénicos para

pagamento, permitido o desconto da taxa de intermediacdo pactuada.”

228 Disponivel em: << https://www.uber.com/pt-BR/newsroom/fatos-e-dados-sobre-uber/ >> Acesso em 12 de
outubro de 2017.
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No que concerne a algumas das diretrizes e objetivos da Lei 12.587/12, € visivel
como no decreto em analise o legislador teve a preocupacdo em mitigar alguns dos efeitos
da utilizacdo do transporte individual em detrimento do transporte coletivo. A
obrigatoriedade do sistema de divisdo de corridas pode ser assim entendida, uma vez que
impde as empresas oferecer aos usuarios a opgdo de dividir a corrida com outro(s)

usuario(s) que estejam fazendo o mesmo percurso. Com efeito, tem-se que (Art. 7°):

“A OTTC deve disponibilizar sistema de divisdo de corridas entre chamadas de usuérios cujos

destinos tenham trajetos convergentes, garantida a liberdade de escolha dos usuarios.”.

No decreto paulistano, a “contrapartida do direito de uso intensivo do viario
urbano” ¢ estabelecida por meio “dos créditos de quildbmetros para uso intensivo do viario
urbano” (Art. 8°). Trata-se do pre¢o publico cobrado pela utilizacdo do viério urbano pelas

empresas, o qual ¢ “contabilizado de acordo com a distancia percorrida na prestacdo dos

servigos pelos veiculos cadastrados pela OTTC”. (Art. 8° Caput e § 2°).

A cobranca de preco publico pela utilizagdo do viério urbano também é prevista
nos decretos de outros municipios. Nem todos eles, entretanto, estabelecem um valor

flutuante a que este crédito de quilébmetros condiciona-se (Art. 99):

“§ 1° O preco publico da outorga podera ser alterado como instrumento regulatorio destinado a
controlar a utilizagdo do espaco publico e a ordenar a exploracdo adicional do viario urbano de
acordo com a politica de mobilidade e outras politicas de interesse municipal.

§ 2° O preco publico fixado para a outorga poderd variar de acordo com a politica de incentivo ou

desincentivo do uso do viario.”.

Com efeito, como bem explicitado, a intencdo do legislador foi estabelecer um
instrumento regulatorio, “nos moldes de um tributo extrafiscal”, de modo a “induzir” a
utilizacdo do viario urbano pelos usuarios do servico, uma vez que o preco publico fixado
podera variar de acordo com a politica de incentivo ou desincentivo do uso do viario (Art.
9°, 8 2°). Ademais, além das diretrizes elencadas no artigo 2 do texto, a defini¢do do prego

publico podera considerar o impacto do uso do viario, dentre outros (Art. 11):
“I - no meio ambiente;

Il - na fluidez do trafego;
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Il - no gasto publico relacionado a infraestrutura urbana.”.

Em relacdo a politica de cadastramento de veiculos e motoristas, o decreto
paulistano estabelece (Art. 15), dentre outros requisitos, possuir habilitacdo com
autorizacdo para exercer atividade remunerada (I); possuir CONDUTAX (Cadastro
Municipal de Condutores de Taxi) ou cadastro semelhante regulado pela Prefeitura (I1);
comprovar aprovacao em curso de formacdo com contetdo minimo a ser fixado pela
Prefeitura (111); comprovar aprovacao em curso de formacdo com contetdo minimo a ser

definido pela Prefeitura (1V).

E ainda, no modelo paulistano, a defini¢cdo do preco publico sera de competéncia
do Comité Municipal de Uso do Viario (CMUV), o qual é instituido como responsavel
pelo “acompanhamento, desenvolvimento e deliberacdo dos pardmetros e politicas
publicas” estabelecidas no decreto (Art. 26). Cabe observar que este comité ¢ composto
por trés secretarios municipais (Secretario Municipal de Transportes, Secretario Municipal
de Financas e Desenvolvimento Econdémico, Secretdrio Municipal de Infraestrutura
Urbana e Obras) e pelo Diretor Presidente da empresa de economia mista S&o Paulo
Negdcios.

Ressalte-se que 0 CMUV deliberarda por maioria absoluta (Art. 27, § 1°) e que
poderd convidar para participar de suas reunides representantes de outros 6rgdos ou
entidades do setor pablico ou privado (Art. 27, § 2°). Quanto as competéncias atribuidas

ao comité, elenca-se: (Art. 29):

“I - fixar metas e niveis de equilibrio de utilizagdo da infraestrutura urbana para exploragdo de

atividades econdmicas;
Il - definir os pregos publicos cobrados das OTTCs para operar cada servico;

Il - estabelecer metodologia de alteracdo dos precos publicos a ser seguido nas reunides do
Comité, em conformidade com as metas e niveis estabelecidos para utilizacdo da infraestrutura

urbana;
IV - alterar os precos publicos de acordo com a metodologia definida;

V - definir e rever a tabela de conversdo de que trata o artigo 12 deste decreto, bem como instituir

outros fatores de incentivo conforme previsto em seu § 4°.”.
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Por sua vez, em consonancia com o inciso V do artigo supracitado, o artigo 12 do

texto prevé como fatores de regulagéo:

“I - compartilnamento de veiculo;

Il - horério de circulagdo;

111 - localizacdo do veiculo durante o trajeto;
IV - veiculos ndo poluentes;

V - veiculos hibridos;

VI - acessibilidade;

VII - integragdo com outros modais do sistema de transporte publico.”.

Percebe-se que, ao menos no plano normativo, esses dispositivos buscam dar
concrecdo a alguns dos principios encartados na Lei 12.587/12 e no artigo 2° deste
decreto, uma vez que vinculam o valor do preco publico cobrado das OTTCs a fatores
relacionados sobretudo aos principios da eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos
servigos de transporte urbano; desenvolvimento sustentavel das cidades; e acessibilidade

universal.

Este Gltimo principio, em especial, € mencionado na definicdo de veiculos

acessiveis (Art. 12):

“§ 1° Considera-se como acessiveis 0s veiculos que permitam embarque, permanéncia e
desembarque de usuarios com deficiéncia ou mobilidade reduzida em sua prépria cadeira de

rodas.”.

Essa definicdo é importante quando se tem em vista o desafio da mobilidade
urbana para deficientes fisicos no Brasil, conforme mencionado, sobretudo no que tange
ao transporte publico, haja vista que as barreiras para a acessibilidade das pessoas com
deficiéncia fisica “esta relacionada diretamente com os veiculos utilizados para esses

servicos”?3, Nesse sentido, a situagdo dos servigos de TIPUP é ainda mais precaria,

230 RABELO, Gilmar Borges. Avaliagdo da acessibilidade de pessoas com deficiéncia fisica no transporte
coletivo urbano. 2008, p. 52. Dissertacdo (Programa de Pds-Graduagdo em Engenharia Civil) — Faculdade de
Engenharia Civil, Universidade Federal de Uberlandia, Uberlandia.



80

mesmo em cidades de “primeiro mundo”?!, onde empresas como a Uber ja operam a

certo tempo, haja vista a falta de veiculos adaptados aos cadeirantes.

E ainda, é importante destacar que, diferente dos demais modelos de regulacdo
instituidos pelos municipios brasileiros até 0 momento, o decreto paulistano é bastante
preciso ao diferenciar o “transporte individual remunerado de passageiros de utilidade
publica” (ou “carona paga”, de acordo com a defini¢ao aqui empregada) dos servicos de
“carona solidaria”, estes ultimos regulados a partir do artigo 17 do texto, e que podem ser
entendidos, segundo a Secretaria Executiva de Comunicacio da Prefeitura®?, como
“servigo ndo-remunerado, que sera intermediado por aplicativo, para interessados em
compartilhar viagens e custos”. Ainda segundo comunicado da Prefeitura, “esse servigo
ndo podera ser prestado por motoristas profissionais nem com fins lucrativos”, sendo que
as operadoras poderdo apenas cobrar uma taxa de intermediacdo do servico. Nesse
sentido:

Art. 18. Considera-se carona solidaria, para efeito deste decreto, o transporte individual néo
remunerado de condutores provedores de carona e passageiros interessados em compartilhar

viagens e custos, desde que:
I - ndo seja exercido com profissionalismo;
Il - ndo tenha fins lucrativos;

111 - seja realizado por veiculos particulares ndo utilizados para atividade econdmica de transporte

remunerado de passageiros;

IV - ndo transporte mais de 4 (quatro) passageiros simultaneamente.

No que tange a utilizacdo das receitas obtidas com o preco publico cobrado, o
decreto estabelece que estas serdo destinadas ao cumprimento das metas estabelecidas
pelo Plano Nacional de Mobilidade Urbana — entende-se a Lei 12.587/12 — (Art. 37),
deixando de fazer, entretanto, previsdes mais concretas acerca da destinacdo desses

valores.

231 Disponivel em: << http://www1.folha.uol.com.br/mercado/2017/07/1902485-uber-e-processada-por-falta-de-
carros-para-cadeirantes-em-nova-york.shtml >>. Acesso em 25 de setembro de 2017.

22Disponivel em: << http://www.prefeitura.sp.gov.br/cidade/secretarias/regionais/sapopemba/noticias/?p=66391
>>. Acesso em 25 de setembro de 2017.
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Por fim, h4 de se mencionar que o decreto paulistano prevé a incidéncia do
Imposto sobre Servigos de Qualquer Natureza (ISSQN) sobre os servicos de TIPUP

disciplinados ao longo do texto (Art. 38).

4.3 — Brasilia: Lei 5.691, de 02 de agosto de 2016, regulamentada pelo Decreto 38.258, de
07 de junho de 2017

No caso de Brasilia, a disciplina dos servicos de TIPUP deu-se por meio da Lei
5.691 de 2016, que buscou fornecer o regramento geral sobre o tema, dispondo sobre 0s
requisitos para prestacdo do servico (Capitulo Il), deveres da empresa fornecedora da
plataforma (Capitulo I11) e sangdes administrativas diversas (Capitulo 1V). Nessa esteira,
guase um ano depois, sobreveio o Decreto 38.258 de 2017, buscando regulamentar a lei

anteriormente sancionada.

Dentre as disposigdes preliminares da Lei 5.691 de 2016, define-se como empresas
de operacdo de servicos de transporte “aquelas que disponibilizam e operam aplicativos
on-line de agenciamento de viagens para conectar passageiros a prestadores do servigo de
transporte” (Art. 1°, § 2°). Por sua vez, a fiscalizacdo destes servicos fica a cargo da
Secretaria de Estado de Mobilidade do Distrito Federal (SEMOB).

Ainda dentre as disposi¢fes preliminares, cumpre destacar a obrigatoriedade da
adaptacéo dos aplicativos de modo a possibilitar seu uso por pessoas com deficiéncia (Art.
3°). Essa disposicdo é bastante inovadora em termos de acessibilidade, haja vista que
confere atencdo nao s6 ao veiculo, mas também ao aplicativo usado para o servigo, 0 que
é crucial a acessibilidade dos deficientes visuais. Além disso, o paragrafo Gnico deste
mesmo artigo estabelece que devem ser observadas as normas relacionadas a acomodagao

de animais de servigo (cées-guia).

Prosseguindo-se a analise, tem-se que o credenciamento dos motoristas depende da
obtengdo do Certificado Anual de Autorizacdo (CAA) (Art. 4°), expedido pela unidade
gestora da SEMOB, havendo disposicdo expressa de que as empresas s0 devem cadastrar
0s motoristas que possuam CAA (Art. 8° VIII); por sua vez, tratando-se do
credenciamento de veiculos, estes devem ter capacidade maxima para 7 (sete) pessoas
(Art. 5° 1I), e ainda, ha de se ressaltar a exigéncia de que o carro possua distico

identificador da empresa através da qual o motorista presta o servico, 0 que leva a
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algumas discussbes acerca das exigéncias de exclusividade no ambito dos servigos de
TIPUP, ponto bastante controvertido, conforme mencionado na analise anterior.

Por fim, deve-se mencionar que a lei em analise estabelece que as receitas obtidas
com a cobranga dos pregos publicos sejam destinadas ao cumprimento das metas
estabelecidas no Plano Diretor de Transporte Urbano do Distrito Federal, ressaltando-se a

manutencdo do servico de transporte individual (Art. 14).

Ja em relacdo ao decreto 38.258 de 2017, cumpre destacar as competéncias
atribuidas ao SEMOB (Art. 4°), quais sejam

“| - formular politicas e diretrizes para o STIP/DF;
Il - disciplinar, normatizar e fiscalizar o STIP/DF;

111 - definir os precos publicos relacionados ao STIP/DF.”.

Em relacdo a autorizacdo para exercicio de atividade das empresas operadoras dos
servicos de TIPUP, ha de se destacar os seguintes requisitos (Art. 7°, Decreto 38.258/17):

“(...)
Il - possuir matriz ou filial no Distrito Federal;

()

VII - recolher a taxa relativa a autorizagdo.”.

Ressalte-se que essa autorizacdo tem validade de 1 (um) ano, nos termos do artigo
10 do decreto.

Em relacdo aos deveres dos motoristas prestadores do servico, ha de se ressaltar
uma exigéncia controversa, que parece seguir no sentido oposto a natureza dos servicos de
TIPUP. O artigo 18 do decreto estabelece que “sdao deveres dos prestadores, quando em
operacao’:

“II - captar passageiros exclusivamente mediante uso de aplicativo on-line de agenciamento de

viagens, disponibilizado e operado por Empresa Operadora;”.
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De fato, a proposta das “Empresas Operadoras” ¢ disponibilizar a plataforma
unicamente como forma de conectar motoristas e usuarios?3. Nesse raciocinio, empresas
como a Uber e Cabify atuam simplesmente como facilitadoras em relacdo as demandas
que ja existem no mercado, ou seja, apenas fornecem a tecnologia necessaria para que
usudrios encontrem motoristas; a exigéncia de que motoristas “captem” passageiros
exclusivamente a partir destas plataformas parece, assim, estar na direcdo contréria da
proposta das empresas. Por outro lado, ha de se entender que, fora destes aplicativos, as
corridas ndo estariam sujeitas a qualquer tipo de controle, o que justifica a preocupacao do

legislador nessa disposigéo.

Ja no que tange a politica de precos, o decreto estabelece preco publico como
contrapartida ao “uso de bens publicos para exercicio de atividade privada remunerada”
(Art. 22). Esse precgo publico pode ser recolhido pela Empresa Operadora a partir de duas
formas (Art. 22, §2°):

“I - antecipadamente, mediante aquisicdo de créditos a serem compensados a medida da

contabilizacdo dos dados relacionados a prestacao dos servi¢os;

Il - posteriormente, mediante pagamento do valor consolidado.”.

E ainda, o paragrafo 3° deste mesmo artigo dispde que a SEMOB pode estabelecer
variacfes de valor do preco publico de acordo com as politicas publicas definidas, no
entanto, deixa de estabelecer quaisquer critérios a partir dos quais essas variacdes podem
ocorrer. Por fim, ressalte-se que, em contradicdo com a Lei 5.691, que estabelece o
repasse do preco publico a manutencdo do transporte individual, o paragrafo 4° dispde que
as receitas obtidas com o recolhimento dos pregos publicos devem ser repassadas ao
Fundo de Transporte Publico Coletivo do Distrito Federal, instituido pela Lei 239, de 10
de fevereiro de 1992.

4.4 — Porto Alegre: Lei 12.162, de 09 de dezembro de 2016, regulamentada pelo Decreto
19.700, de 13 de margo de 2017

A lei 12.162 de Porto Alegre estabelece as normas para a prestacdo do servigo de
transporte motorizado privado e remunerado de passageiros (art. 1°), definindo este

Servigo como:

233 Disponivel em: << https://www.uber.com/pt-BR/newsroom/fatos-e-dados-sobre-uber/ >> Acesso em 13 de
outubro de 2017.
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Paragrafo Gnico (...) aquele realizado em viagem individualizada, executado por automdvel
particular com capacidade para até 6 (seis) pessoas, exclusive o condutor, e solicitado

exclusivamente por meio de plataforma tecnolégica.

A exploragdo deste servigo ha de ser concedida as “pessoas juridicas operadoras de
plataforma tecnoldgica”, as quais dependerdo de autorizagdo do municipio, por meio da
Empresa Publica de Transporte e Circulagdo (“EPCT”) para serem credenciadas (Art. 2°);
A EPCT detém o poder de policia administrativa em matéria do servico de transporte
motorizado de passageiros, tendo competéncia para apurar as infracbes e
responsabilidades, assim como impor as penalidades e medidas administrativas previstas
na Lei (Art. 18, § 1°). Ressalte-se que o credenciamento das operadoras de plataforma
tecnoldgica tem validade de dezoito meses (Art. 3° Decreto 19.700), sendo que sua
renovacdo deve ser requerida com antecedéncia minima de trinta dias (Art. 3°, § 1°,
Decreto 19.700).

E ainda, a exploracdo do servico de transporte motorizado privado e remunerado
de passageiros, tem como contrapartida o0 pagamento da Taxa de Gerenciamento
Operacional (TGO) por parte das empresas, no valor mensal equivalente a 20 (vinte)
Unidades Financeiras Municipais (UFMSs) por veiculo cadastrado (Art. 4°). Essa taxa tem
como fato gerador “o exercicio do poder de policia administrativo pela EPCT, relacionado
a autorizacdo e a fiscalizagdo operacional do servigo” (§ 1°). Além disso, “do montante
recolhido com a TGO, 25% (vinte e cinco por cento) serd revertido para fundo de

educagdo no transito a ser criado.”. (§ 5°).

Cumpre ressaltar ainda que a Lei de Porto Alegre exige das autorizatarias dos
servicos de TIPUP possuir sede ou filial no municipio de Porto Alegre (Art. 5°, Inciso
V).

Em relacdo a acessibilidade, a Lei estabelece como requisitos minimos para a

prestacdo do servigo:

VI - disponibilizagdo de veiculos com condic¢des para transporte de usudrio cadeirante; e

()

§ 3° Ndo sendo possivel a acomodacdo de cadeira de rodas no porta-malas, o condutor de veiculo
cadastrado para prestar o servico de transporte motorizado privado e remunerado de passageiros

devera acomoda-la no banco traseiro do veiculo, ficando proibido de recusar a viagem.”.
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No que tange ao sistema de divisdo de corridas, a Lei de Porto Alegre concede a

empresa a op¢ao de utiliza-lo ou ndo (Art. 7°):

“Paragrafo unico. Podera ser disponibilizado pelas autorizatarias do servigo de transporte
motorizado privado e remunerado de passageiros sistema de divisdo de viagens entre chamadas de
usuarios distintos, cujos destinos possuam trajetos compativeis, dentro da capacidade permitida de

ocupacgao dos veiculos”.

Por fim, quanto ao cadastramento dos motoristas nas “autorizatarias” dos servigos
de transporte, ressalte-se a exigéncia de que na carteira do motorista esteja a observacao
de que ele exerce atividade remunerada (Art. 11, 1, a)). E ainda, para fins de validacdo, o

cadastramento efetuado pela empresa devera ser submetido a EPCT.

4.5 — S&o José dos Campos: Decreto 17.384, de 10 de fevereiro de 2017, alterado pelo
Decreto 17.405, de 17 de marco de 2017

O decreto de Sao José dos Campos determina que 0 uso e exploracdo do sistema
viario da cidade devam observar aquelas mesmas diretrizes elencadas no art. 2° do decreto
paulistano. Por sua vez, as empresas prestadoras do servico de TIPUP sédo classificadas
como Provedoras de Redes de Compartilhamento (PRCs) (artigo 3°). Diferente do decreto
paulistano, no entanto, o primeiro decreto de Sdo José dos Campos exigia que, além de
estarem as PRCs devidamente credenciadas junto a Secretaria de Mobilidade Urbana do

Municipio, tivessem elas também sede ou filial na cidade.

Em alguns contextos, essa exigéncia parece ser inviavel, haja vista o fato de as
empresas de TIPUP operarem em varias cidades dentro do pais, conforme se mostrou,
além de que algumas delas sdo transnacionais, 0 que provavelmente faz com que suas
filiais sejam alocadas sé nas principais capitais do pais. Com efeito, o decreto 17.405 do

mesmo ano alterou o 8§ 1° do artigo 3° para:

“as Provedoras de Redes de Compartilhamento devem estar credenciadas junto a Secretaria de
Mobilidade Urbana do Municipio e possuir sede ou filial em Sdo José dos Campos para atuarem
como intermediadoras entre 0s motoristas prestadores do servigo e seus usudrios OU,
ALTERNATIVAMENTE, atenderem ao dispositivo no ‘caput’ do artigo 7° deste Decreto”. (Grifo

N0SS0).



86

Outra caracteristica do decreto Joseense, que alids, é também vista nos decretos de
outros municipios, conforme se mostrou, refere-se a validade do credenciamento das
PRCs: fica estabelecido que o referido credenciamento tera validade de 12 (doze) meses,
podendo ser renovado desde que requerido com antecedéncia minima de 30 (trinta) dias
do término da autorizagdo (Art. 3° 8 2°). Ao que parece, esse dispositivo garante um
maior controle por parte da prefeitura sobre os servigos de TIPUP, e gera maior
inseguranca por parte das PRCs, visto que os requisitos para credenciamento podem
simplesmente mudar de um ano para outro. E ainda, o decreto Joseense também prevé a
hipotese de descredenciamento para as PRCs que “derem justa causa”, sem, no entanto,

definir o que viria a ser esta.

Cabe ressaltar que o decreto em analise ndo exige a obrigatoriedade do sistema de
divisdo de corridas, uma vez que, segundo as PRCs podem disponibilizar o referido
sistema “entre chamadas de usuarios cujo destinos tenham trajetos convergentes” (art. 6°).
Por outro lado, enquanto em S&o Paulo a divisdo de corridas € limitada a um maximo de 4
passageiros, em Sao José dos Campos o decreto prevé o maximo de 6 passageiros, 0 que

acaba por permitir a utilizagdo de minivans para prestagao do servigo (art. 6°, § 2°).

Ja no que tange a remuneracdo pelo uso do viario urbano, o decreto em andlise
estabelece valor mensal fixo a ser pago pelas PRCs, o qual ha de ser definido pela
Secretaria de Mobilidade Urbana. Ressalte-se que esse valor mensal fixo ha de ser
alterado conforme haja necessidade de regular a utilizacdo do sistema do viario urbano, de
modo a promover o equilibrio deste (art. 7°, 81° e §3°). Nesse sentido, o0 artigo 9° ainda
prevé que, além das diretrizes elencadas no artigo 2°, a defini¢do do valor considerara o

impacto:
“I — urbano e financeiro;
Il — ambiental;
111 — na fluidez do trafego;

IV — No gasto publico relacionado a infraestrutura urbana”.

E ainda, esse mesmo artigo estabelece uma defini¢cdo do que viriam a ser veiculos
acessiveis, definidos como aqueles que permitem o “embarque, a permanéncia e o

desembarque de Pessoas Portadoras de Necessidades Especiais (PNE) (...) e aquele
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adaptado para permitir o embarque do motorista com sua propria cadeira de rodas” (art.

7°, 8 59).

Em relacdo a politica tarifaria no primeiro decreto Joseense, ficava vedada a
fixacéo e a cobrancga de tarifas dindmicas (Art. 10, 8 1). Ocorre que o decreto de margo de
2017 excluiu esta proibicdo ao alterar o dispositivo para:

“fica vedada a fixagdo e a cobrancga de tarifas dinAmicas, exceto quando previamente comunicadas
ao usuario do Servico no momento da solicitagdo e demonstrando o valor final previsto”. (Grifo

N0SS0).

Mais uma vez, parece excessiva a exigéncia do primeiro decreto, haja vista que
varias das plataformas que oferecem servico de TIPUP operam por meio da tarifa
dinamica, inclusive a Uber, empresa mais relevante deste setor. E por isso que tal

dispositivo seria inviavel, o que fez o legislador reverter esta proibigao.

No gue tange a politica de cadastramento de veiculos e motoristas, é de se observar
a exigéncia de que os motoristas cadastrados utilizem adesivo, a ser instalado em local
visivel do veiculo, identificando-o com o nome da PRC a que estiver vinculado (art. 12,
V).

Por fim, cumpre mencionar que no capitulo referente as disposi¢bes finais do
decreto, o artigo 27 menciona que as receitas obtidas com o pagamento dos valores
previstos serdo destinadas ao Fundo Municipal de Transportes (FMT), o qual foi criado a
partir da Lei n® 5185 de 1998, que destina esse fundo ao investimento em (art. 2°)
infraestrutura dos transportes coletivo e seletivo urbano (Inciso I1); expansao do sistema
viario (inciso VII); pavimentacdo e manutencdo do pavimento das vias publicas (inciso

VII1); dentre outros projetos.

4.6 — Campo Grande: Decreto n° 13.157 de 16 de maio de 2017

Ja no inicio do texto, o decreto que disciplina os servigos de TIPUP na cidade de
Campo Grande enfatiza que os seus dispositivos ndo se aplicam aos servi¢os de Taxi,
Moto-Taxi e Transporte Escolar (Art. 1°, § 1°). Embora ndo caibam analises dos servigos
de moto-taxi neste trabalho, vale tecer alguns comentarios sobre essa modalidade de

transporte, visto que, formal ou informalmente, ela constitui parte substancial do sistema
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de transporte de varios municipios brasileiros, tendo sido inclusive reconhecida por lei
federal (Lei 12.009 de 2009). Ademais, segundo levantamento da Confederacdo Nacional
de Municipios (CNM), 642 cidades ja regulamentaram o servi¢o de moto-taxi, 0 que se
deu principalmente na regido norte e centro oeste do pais, onde o servico é regulamentado,

respectivamente, em 27,6% e 25,6% dos municipios?3*,

Com efeito, ha cerca de vinte anos atras 0 moto-taxi surgiu como resposta a uma
demanda de mercado ndo atendida pelos 6nibus, majoritariamente em contextos populares
das cidades, cumprindo nesse sentido uma funcdo social de integragdo?*®. Essa observagio
é pertinente tendo em vista que, conforme mencionado, os servigos de TIPUP séo usados
por um setor minoritario da populacdo — 61% dos usuarios ganham mais de 10 salarios

minimos2S.

Em Campo Grande, a importancia dos servicos de moto-taxi é tamanha que a
prefeitura faz uso de licitagdes para permitir a execucdo do transporte individual na
modalidade moto-taxi®®’. Ressalte-se que, a despeito do carater popular deste servico, em
agosto de 2016 comecou a operar na cidade de Sao Paulo o aplicativo T81, que além de
carros populares e executivos, oferece o servico de moto-taxi?*®, o que talvez, mais tarde,
exija inclui-los na discussdao sobre economia de compartilhamento e servicos de

transporte.

Feitos esses breves comentarios, ha de se prosseguir a analise do decreto
observando-se que na capital sul-mato-grossensse os servicos de TIPUP sdo de

exclusividade das “Operadoras de Tecnologia de Transporte — OTTs” (Art. 3°, § 2°), as

234 Dados obtidos em: << http://www.senado.gov.br/noticias/Jornal/emdiscussao/motos/legislacao-e-
fiscalizacao/confederacao-nacional-de-municipios-cnm-mesmo-com-leis-federais-e-normas-de-transito-de-
contran-e-denatran-cidades-demoram-na-regulamentacao-atividades-de-motofrete-mototaxi-motoboy.aspx ~ >>.
Acesso em 25 de setembro de 2017.

235 FONSECA, Natasha Ramos Reis da. Sobre duas Rodas: 0 mototaxi como uma invengédo de mercado.
2005. 113 f. Dissertagdo (Mestrado em Estudos Populacionais e Pesquisas Sociais) — Estudos Populacionais e
Pesquisas Sociais, Escola Nacional de Ciéncias Estatisticas, Rio de Janeiro, 2005.

2% Disponivel em: << http://www1.folha.uol.com.br/cotidiano/2016/07/1792701-7-em-cada-10-apoiam-uber-
em-sp-aponta-datafolha-taxi-e-bem-avaliado.shtml >>. Acesso em 13 de agosto de 2017.

237 Disponivel em: << http://www.midiamax.com.br/transparencia/prefeitura-abre-licitacao-permissao-servico-
taxi-mototaxi-capital-351228 >> Acesso em 25 de setembro de 2017.

2% Disponivel em: << http://agenciabrasil.ebc.com.br/geral/noticia/2016-06/aplicativo-de-mototaxi-comeca-
funcionar-em-sao-paulo >> Acesso em 25 de setembro de 2017.
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quais “deverdo estabelecer filial devidamente cadastrada na cidade de Campo Grande”

(Art. 4°), bem como ter seu credenciamento renovado anualmente (Art. 5°, § 1°).

O decreto também estabelece que as OTTs disponibilizem canal direto de
atendimento ao consumidor (Art. 6° 1), sem determinar, contudo, caracteristicas
especificas as quais esse canal deva submeter-se. Por sua vez, no que concerne ao sistema
de diviséo de corridas, o decreto de Campo Grande faculta a OTT disponibiliza-lo ou néo.

(Art. 7°), ficando as corridas limitadas ao maximo de 4 (quatro) passageiros (8 2°).

Em relacdo a contraprestacdo ao uso do Vviério urbano, o decreto estabelece prego
publico de 7% sobre o valor do quildmetro rodado (Art. 9°, 8§ 1°). Esse preco publico
podera ser recolhido pela empresa através da aquisicdo de créditos (8 2°, I) ou mediante

pagamento do valor consolidado (8§ 2°, 11).

No que tange a politica de cadastramento de motoristas, o decreto exige que se
comprove a aprovacdo em curso de formacdo com conteldo e carga horaria igual ao
oferecido aos condutores de taxi (Art. 12, I1). E ainda, tem-se que as OTTs s0 efetuardo o
cadastramento de veiculos e motoristas mediante prévia autorizacdo dos mesmos pela

Agéncia Municipal de Transporte e Transito (AGETRAN), a qual compete:

“I - definir os parametros de credenciamento das OTTs;
()
I11 - expedir portarias sobre a matéria;
IV - expedir autorizagdo para cadastramento dos motoristas e veiculos junto as OTTs;e

V - fiscalizar o cumprimento do presente Decreto”.

4.7 — Palmas: Medida Provisoria n° 16, de 06 de junho de 2017, regulamentada pelo
Decreto 1.394, de 07 de junho de 2017

A medida provisoria que disciplinou os servigos de TIPUP em Palmas estabelece
que o sistema viario urbano integra o Sistema Municipal de Infraestrutura, Servigos
Publicos, Transito e Transporte (SEIST) (Art. 3°), e o direito ao seu uso intensivo para
exploracdo das atividade de TIPUP somente hd de ser concedido as Operadoras de
Plataforma Tecnoldgica (OPT) (Art. 4°).
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No que tange a contrapartida da explora¢do do viario urbano, a MP estabelece
preco publico (Art. 5° cujo valor é estabelecido no decreto regulamentador 1.394,
conforme ha de se mostrar adiante. Ainda, a MP ressalta que o preco publico podera ser
progressivo, e a sua definicdo ha de levar em conta o impacto urbano, financeiro e
ambiental do uso intensivo do sistema viario na fluidez do trafego; custo da manutencao

do sistema viario urbano; e impacto ambiental (Art. 6°, I, 11, e I11).

Quanto a autorizacdo para exploracao dos servicos de TIPUP, a MP prevé como
responsdvel a Agéncia de Regulagdo, Controle e Fiscalizacdo dos Servigos Publicos
(ARP) (Art. 7°), a qual também compete efetuar 0 acompanhamento, desenvolvimento e

deliberacdo de normas e politicas publicas sobre o tema (Art. 15).

No que se refere aos requisitos impostos as OPTs, ha de se ressaltar que a MP
exige delas possuir sede ou filial no municipio de Palmas (Art. 10, VIII), bem como
disponibilizar veiculos com condicdo para transporte de cadeirantes (Art. 10, § 1° 1V),
enfatizando que ndo sendo possivel a acomodacdo da cadeira de rodas no porta-malas, o
motorista devera acomoda-la no banco traseiro do veiculo, ficando proibido de recusar a
viagem (Art. 10, § 3°).

E ainda, a MP veda o embarque de passageiros diretamente em vias publicas,
devendo os motoristas transportar apenas 0s passageiros que tenham requerido 0 servico
por meio da plataforma digital (Art. 13).

Além do pre¢o publico cobrado pela utilizagdo do viario urbano, a MP institui
Taxa de Gerenciamento Operacional (TGO) no valor mensal de 25 (vinte e cinco)
Unidades Fiscais de Palmas (UFIP) por veiculo cadastrado para operar no municipio (Art.
16). Essa TGO tem como fato gerador o exercicio do poder de policia administrativo pela
ARP (Art. 16, § 1°). E ainda, do montante recolhido com a TGO, 25 (vinte e cinco por
cento) ha de ser revertido para fundo de educacdo no transito a ser criado pelo municipio
(Art. 16, § 4°).

Por fim, a MP estabelece que os servicos de TIPUP estardo sujeitas ao Imposto
Sobre Servico de Qualquer Natureza, sem prejuizo de outros tributos aplicaveis (Art. 29).

No que se refere ao decreto regulamentador 1.394, tem-se que este estabelece a

validade inicial do credenciamento das OPTs em 18 (dezoito) meses, ap0s 0 que deve ser
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renovado anualmente. (Art. 3°). Quanto aos veiculos utilizados, o decreto exige na parte
externa a identificacdo do servigo de TIPUP (Art. 6°, 1).

Por fim, ha de se ressaltar que o decreto regulamentador estabelece o preco
publico da exploracdo intensiva do viario urbano no valor de R$ 0,10 (dez centavos) por
quilémetro rodado.

4.8 — Balneario Camboriu: Lei 4.040, de 29 de junho de 2017, regulamentada pelo
Decreto 8.663, de 28 de agosto de 2017

Inicialmente, a Lei 4.040 de 29 de junho de 2017 veio no sentido de “regulamentar
as novas formas de transporte e mobilidade urbana no Municipio de Balneario do
Camborit” (Art. 1°). Para tanto, estabelece que a exploragdo do servico de transporte
privado individual e remunerado de passageiros dependera de autorizacdo do Municipio
(Art. 3°, caput). O mesmo artigo ainda estabelece que os Provedores de Redes de
Compartilhamento (PRCs) deverdo recolher Imposto Sobre Servico de Qualquer Natureza
(ISSQN) (Art. 3°, paragrafo unico).

O texto exige que “todo e qualquer trajeto solicitado seja realizado por meio de
rede digital” (Art. 10), ndo devendo os motoristas prestadores do servi¢o aceitar
passageiros em vias publicas, estando sujeitos a san¢des, caso identificada a infracdo
(Art. 11). O mesmo artigo prevé ainda a possibilidade do sistema de divisdo de viagens
entre chamadas de usuarios distintos, dentro da capacidade permitida de ocupacdo dos

veiculos (Art. 11, paragrafo Unico).

No que se refere a acessibilidade, o texto estabelece que os PRCs e 0s motoristas

parceiros devem (Art. 13):

“l - disponibilizar de veiculos com condicbes para transporte de usuério cadeirante.
Il - ndo sendo possivel a acomodacéo de cadeira de rodas no porta-malas, o condutor do veiculo
cadastrado para prestar o servico de transporte individual privado, deverd acomoda-la no banco
traseiro do veiculo, ficando proibido de recusar a viagem.
111 - observar todas e quaisquer leis aplicaveis & matéria relacionada a acomodacdo de animais de

servico (caes-guia).”.

Ainda nesse sentido, o decreto regulamentador 8.633 de 28 de agosto de 2017

fornece a ideia de “veiculo acessivel”:
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“Paragrafo tnico. Para os fins deste Decreto, considera-se "veiculo acessivel”" aquele adaptado

para:

a) o embarque, a permanéncia e o desembarque de pessoas Portadoras de Necessidades Especiais
(PNE) ou com mobilidade reduzida em sua propria cadeira de rodas;
b) ser dirigido por pessoas Portadoras de Necessidades Especiais (PNE) ou com mobilidade
reduzida;

c) permitir o embarque do motorista com sua propria cadeira de rodas, nos termos da

legislagdo em vigor.”. (Grifo nosso).

No que tange a fiscalizacdo, o referido decreto estabelece que “o orgdo
responsavel pela disciplina, organizacdo, supervisédo e fiscalizacdo dos servigos previstos”
é 0 Fundo Municipal de Transito (FUMTRAN), o qual conta com o auxilio dos Agentes

de Trénsito para o exercicio deste poder fiscalizatorio (Art. 14, 8 1°).

Por fim, é interessante observar que nem a lei 4.040/17 nem o decreto
regulamentador 8.663/17 fazem qualquer referéncia ao preco publico cobrado das PRCs.
O que se tem apenas, no artigo 18 do decreto, € que as receitas obtidas com o pagamento
dos valores resultantes das multas serdo destinadas ao FUMTRAN, devendo ser utilizadas

para a implantacdo de politicas publicas de transporte.

4.9 — Curitiba: Decreto n° 1302, de 18 de julho de 2017

O decreto de Curitiba vem no sentido de disciplinar “o uso intensivo do viario
urbano no Municipio de Curitiba para exploracdo de atividade econémica privada de
utilidade publica consistente no transporte individual remunerado de passageiros”. Para
tanto, pauta-se por aquelas diretrizes referentes ao desenvolvimento sustentavel da cidade,
nas dimensdes socioecondémicas e ambientais; bem como no incentivo do
desenvolvimento local de novas tecnologias que aperfeicoem o uso dos recursos do
sistema (Art. 2°).

No modelo curitibano, as responsaveis pela intermediacdo dos servigos de TIPUP
sdo as “Administradoras de Tecnologia em Transporte Compartilhado” (“ATTCs”).

Ressalte-se que o credenciamento das ATTCs tem validade anual (Art. 5°, § 1°). Além
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disso, elas deverdo fornecer aos motoristas distico de identificacdo, observando os
requisitos minimos que garantam a plena identificagdo da ATTC (Art. 6°, VIII).

No que se refere a contrapartida da utilizacdo do viario urbano, o decreto
estabelece que as ATTCs deverdo pagar preco publico, contabilizados de acordo com a
distancia percorrida na prestacdo dos servigos pelos veiculos cadastrados (Art. 7°, § 1°),
ressaltando que este podera ser alterado como “instrumento regulatério destinado a
controlar a utilizacdo do espago publico” (§ 3°). E ainda, tem-se que o valor deste preco
publico h& de ser definido por meio de resolugéo especifica a ser publicada pela Secretaria
Municipal de Finangas (Art. 8°), levando-se em conta, dentre outros fatores, aqueles
relativos ao impacto urbano e financeiro do uso do viario urbano no meio ambiente; na

fluidez do trafego; e no gasto pablico relacionado a infraestrutura urbana (Art. 10).

O decreto de Curitiba também ressalta o dever dos motoristas de aceitar
passageiros somente atraves da plataforma digital a que estiverem vinculados, restando

vedada a aceitacdo de chamadas realizadas por outros meios (Art. 16, I1).

Por fim, o decreto atribui a uma sociedade anénima o dever de acompanhamento,
desenvolvimento e deliberacdo acerca dos “pardmetros ¢ das politicas publicas de
fiscalizagdo dos servigos™ elencados no decreto (Art. 17). Ressalte-se que no texto ndo ha
qualquer referéncia acerca da destinagdo da receita obtida com a regulacdo dos servicos,
bem como ndo ha mencao sobre qualquer requisito de acessibilidade.

4.10 — Vitéria: Decreto n° 16.770, de 01 de agosto de 2017 alterado pelo Decreto n°
16.785, de 25 de agosto de 2017

No decreto de Vitdria, o direito a exploracdo do viario urbano para as atividades de
TIPUP € conferido as Operadoras de Tecnologia de Transporte (“OTTs”) (Art. 3°), que
devem ser credenciadas anualmente perante o Poder Executivo Municipal (Art. 5°, § 1°).
O Decreto 16.770 também estabelece a obrigatoriedade do sistema de divisdo de corridas

(Art. 79, limitando-as a um méaximo de 04 (quatro) passageiros (8 2°).

Em contrapartida ao direito de exploracdo do viario urbano, as OTTs devem pagar
preco publico (Art. 8°), que pode ser alterado como instrumento regulatério destinado a
controlar a utilizacdo do espaco publico e do viario urbano (8 2°). E ainda, de acordo com
a redacao dada pelo Decreto 16.785, o preco publico é estabelecido em 1% do valor total
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da viagem. Ressalte-se ainda que 0 mesmo decreto revogou a determinacgéo de que a tarifa
méaxima a ser cobrada pela OTT fosse definida pelo Conselho Municipal de Transporte e
Transito - COMUTTRAN (Art. 11).

Na nova redacgéo conferida pelo Decreto 16.785, tem-se que:

“Art. 12. As OTTs tem liberdade para fixar o valor do prego da viagem.

§ 3° Caso exista cobranca de preco diferenciado, o usuario devera, por meio do aplicativo utilizado,
ser informado pelas OTTs de modo claro e inequivoco antes do inicio da corrida, bem como,

atestar seu aceite expressamente.”.

E ainda, segundo a redacdo do mesmo decreto, para cadastro nas OTTs €

necessario que 0s motoristas estejam inscritos no Cadastro Mobiliario Municipal,

inscricdo esta usada como permissdo de funcionamento para empresas®®.

Por fim, de acordo com o Decreto 16.770, é a Secretaria de Transportes, Transito e
Infraestrutura Urbana a responsavel pelo “acompanhamento, desenvolvimento e
deliberagao dos parametros e politicas publicas e fiscalizagdao dos servicos estabelecidos”

no decreto (Art. 16), competindo & mesma:
“I — definir os precos publicos cobrados das OTTs peara operar 0 Servico;
Il — definir os pardmetros de credenciamento das OTTs;

111 — definir requisitos minimos do curso a ser ministrado aos motoristas de transporte individual de

utilidade publica, nos termos do inciso Il do artigo 13 deste Decreto;
IV — expedir portarias sobre a matéria;

V- fiscalizar o cumprimento do presente Decreto.”

Por fim, o decreto em analise dispde que os servicos nele disciplinados sujeitar-se-
do ao Imposto Sobre Servigos de Qualquer Natureza (ISSQN) (Art. 23).

239 Disponivel em: << http://www.vitoria.es.gov.br/empreendedor/empresas >> Acesso em 02 de novembro de
2017.



95

4.11 - Cascavel: Decreto n° 13.726, de 22 de agosto de 2017

No decreto de Cascavel, o direito ao uso intensivo do viario urbano para
exploracdo de atividade econémica de transporte privado individual remunerado de
passageiros € conferido as Administradoras de Tecnologia em Transporte Compartilhado
(ATTC’s) (Art. 3°). O credenciamento das ATTC’s tem validade anual (Art. 5° § 1°), e
estas deverdo fornecer ao motorista distico de identificacdo da ATTC, que devera ser

exposto no parabrisa dianteiro do veiculo (Art. 6°, VIII).

Quanto ao preco publico cobrado, o decreto estabelece a quantia de 1% sobre o

valor total da viagem (Art. 7°, § 1°), ressaltando que:

“§ 2° O prego publico poderd ser alterado como instrumento regulatério destinado a controlar a
utilizacdo do espaco publico e a ordenar a exploracdo adicional do viario urbano de acordo com a

politica de mobilidade e outras politicas de interesse municipal.

§ 3° O Poder Executivo Municipal poderd instituir fatores de incentivo, com o objetivo de cumprir

as diretrizes definidas no artigo 2° deste Decreto.”

Por sua vez, o artigo 2° do decreto estabelece que a exploracdo e utilizacdo do

viario urbano devera pautar-se pelas seguintes diretrizes:

“l — promover o desenvolvimento sustentdvel da cidade de Cascavel, nas dimensdes

socioecondmicas e ambientais;

Il — incentivar o desenvolvimento local de novas tecnologias que aperfeigoem o uso dos recursos

do sistema.”

E ainda, o artigo 10 estabelece que, além das diretrizes previstas no artigo 2°, a
definicdo do preco publico cobrado pelo uso do viério urbano poderé considerar o impacto

urbano e financeiro, dentre outros:
| — no meio ambiente;
Il — na fluidez do trafego; e

111 — no gasto publico relacionado & infraestrutura urbana
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O decreto dispde que as ATTCs tém liberdade para fixar o pre¢o cobrado do
usuario, permitindo inclusive a cobranca de preco dindmico, desde que o0 usuario seja

previamente informado (Art. 11).

Por fim, o decreto confere a Companhia de Engenharia, Transporte e Tréafego
(CETTRANS) a competéncia acerca do acompanhamento, desenvolvimento e deliberagéo
dos parametros e das politicas publicas de fiscalizacdo dos servicos de transporte

disciplinados no decreto.

Ressalte-se ainda que o decreto em andlise ndo faz qualquer referéncia a contetidos
importantes disciplinados pela maioria dos demais municipios, sobretudo no que tange ao
retorno do preco publico cobrado, sistema de divisdo de corridas, previsao de imposto e

acessibilidade.

4.12 - Piracicaba: Decreto n® 17.188, de 02 de setembro de 2017

O decreto de Piracicaba estabelece que as Provedoras de Redes de
Compartilhamento (“PRCs”) devem ser credenciadas junto a Secretaria Municipal de
Transito e Transporte (SEMUTTRAN) de Piracicaba, bem como possuir um centro de
atendimento fisico na cidade para atuar, ou alternativamente, apresentar os requisitos do
artigo 7° do decreto (Art. 3°, § 1°), os quais hdo de ser apresentados adiante. Além disso, 0

credenciamento “PRCs” devera ser renovado anualmente (Art. 3°, § 29).

No que concerne ao sistema de divisdo de corridas, o decreto em analise apresenta
um dispositivo que destoa em muito das disciplinas fornecidas pelos demais municipios, e
gue parece demonstrar uma falta de compreensdo do legislador acerca do funcionamento
dos servicos de TIPUP: o decreto estabelece que as PRCs “deverdo garantir que ndo haja
compartilhamento de viagens, a fim de evitar que se configure transporte coletivo
privado” (Art. 3°, § 4°).

Em relacdo ao preco cobrado pelo uso do sistema viario urbano, o decreto prevé o
valor correspondente a 1 (um) por cento do valor total das viagens (Art. 7°, 1) para PRCs
gue tenham sede fisica no municipio, e 2 (dois) por cento para as PRCs que nao tenham
centro de atendimento fisico no municipio (Art. 7°, I1). E ainda, a despeito do decreto ndo
prever a variagcdo do preco publico cobrado, ele dispde que este valor considera o impacto

do uso do sistema do viario urbano em relagdo aqueles mesmos aspectos apresentados nos


http://www.piracicaba.sp.gov.br/prefeitura+publica+decreto+que+regulamenta+uber+e+outros+aplicativos+de+transporte.aspx

97

decretos anteriores, quais sejam, impacto urbano e financeiro; impacto ambiental; impacto

na fluidez do trafego; e o gasto publico relacionado a infraestrutura urbana (Art. 8°).

Por fim, o decreto estabelece que as receitas obtidas pelo municipio com os
valores previstos serdo destinadas ao Fundo de Desenvolvimento do Sistema de
Transporte Coletivo (Art. 16).

4.13 — Consideracodes sobre os modelos de regulacéo praticados no Brasil

A partir dos decretos e leis analisados, é possivel sintetizar os modelos de

regulacdo adotados pelos municipios brasileiros nas seguintes tabelas:
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Sé&o José dos

Cidades Sé&o Paulo Brasilia Porto Alegre
Campos
Normativas Decreto Lei e decreto Lei e decreto Decreto
regulamentador regulamentador
Créditos de Creditos ou 20 (V|_nte) U_nldades
. valor Financeiras
o quilémetros . S .
Preco publico (sujeitos & consolidado Municipais (UFM) | Valor Fixo mensal
va:ia 50) (sujeito a por veiculo
¢ variacoes). cadastrado
. 25% do valor
Cumprimento . ]
das metas do rec_olhldo sera N
Retorno preco Plano Nacional Transporte revertido para fundo | Fundo Municipal de
publico - publico de educacdo no Transporte
de Mobilidade N
transito (a ser
Urbana .
criado).
D'V'S?O de Obrigatorio N&o menciona Facultativo Facultativo
corridas
Pr_ewsao e ISSON N&o menciona ISS ISSQN
imposto
Identificacdo da Observagéo na
Requisitos de OTTC na parte Distico carteira do motorista Adesivo
Exclusividade externa do identificador de que ele realiza
veiculo servico remunerado
Disponibilizacdo de
Veiculo Abrange veiculos adaptados a
Acessibilidade | Acessivel (para deficientes usuarios cadeirantes | Abrange motorista
usuarios) visuais é requisito para a
prestacdo do servico.
Comité Secretaria de
A . Estado de Empresa Publica de .
Orgéo Municipal de - Secretaria de
. s Mobilidade do Transporte e i
fiscalizador Uso do Viario - . « Mobilidade urbana
(CMUV) Distrito Federal | Circulagdo (EPTC)
(SEMOB)
Até 31 de
Credenciamento | dezembro do ano Anual 18 (dezoito) meses Anual
das PRCs em que for

deferido
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Cidades Campo Grande Palmas Balnearl_q Curitiba
Camboriu
Medida Provisoria Lei e decreto
Normativas Decreto e Decretor Decreto
regulamentador
regulamentador
R$ 0,10 por

Preco publico

7% sobre o valor
do quilémetro
rodado

quilémetro rodado
(podera ser

progressivo). TGO

no valor mensal de

N&o menciona

Definido em resolugéo
especifica a ser
publicada pela

Secretaria Municipal

25 UFIP por de Financas (sujeito a
veiculo variacdes)
cadastrado.
A 25% do valor
Ageéncia . .
T recolhido sera
Municipal de . -
Retorno preco revertido para | Fundo Municipal x .
o Transporte e < N&o menciona
publico Transito fundo de educacdo | de Transporte
(AGETRAN) no transito (aser
criado).
D'V'S{io e Facultativo N&o menciona Facultativo N&o menciona
corridas
Previséo de x .
imposto ISSON ISSQN ISSQN N&o menciona
FEUIENES Es N&o menciona Adesivo N&o menciona | Distico identificador

Exclusividade

Acessibilidade

Menciona apenas
nas diretrizes

Disponibilizacédo
de veiculos
adaptados a

USUArios
cadeirantes é
requisito para a
prestacdo do

Veiculo
Acessivel (para
motorista e
usuarios)

N&o menciona

Servico.
Agencia | R,
P Municipal de gu'acao, Fundo Municipal -
Orgéo Controle e de Transi Urbanizacéo de
fiscalizador Tran:c, porte & Fiscalizacdo de e Transito Curitiba S.A
Transito Servicos Publicos (FUMTRAN) o
(AGETRAN) | 4¢ paimas (ARP).
Credenciamento Inicialmente 18
Anual (dezoito) meses; | N&o menciona Anual

das PRCs

apos, anualmente.
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Cidades

Vitoria

Cascavel

Piracicaba

Normativas

Decreto

Decreto

Decreto

Preco publico

1 (um) % sobre o
valor total das
viagens (sujeito a
variacoes)

1 (um) % sobre o valor
total das viagens (sujeito a
variagoes)

1 (um) % sobre o valor total das
viagens; 2 (dois) % sobre o
valor total das viagens (para

PRCs que nédo tenham centro de

atendimento fisico no
municipio)

Retorno preco

N&o menciona

N&o menciona

Fundo de Desenvolvimento do

publico Sistema de Transporte Coletivo
D'V'S‘?‘o e Obrigatdrio N&o menciona Proibe
corridas
P'?eV'SaO de ISSQN N&o menciona N&o menciona
imposto

Requisitos de
Exclusividade

Cadastro Mobiliario
Municipal dos
motoristas

Distico identificador

N&o menciona

Acessibilidade

Nao menciona

N&o menciona

Menciona apenas nas diretrizes

Secretaria de

Oras Transportes, Companhia de Secretaria Municipal de
rgao Al . o
fiscalizador Transito e Eng/enharla, Transporte e Transito e Transporte
Infraestrutura Trafego (CETTRANS) (SEMUTTRAN)
Urbana
CIBUEIES I Anual Anual Anual

das PRCs
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Conforme se afirmou no capitulo 3, o levantamento das informagdes sobre os
aplicativos de carona paga/solidaria, por si s4, ndo permite que se chegue a conclusdes
abrangentes acerca de suas adequacdes a PNMU. Dai a necessidade de se esmiucar 0s
decretos e leis que regulamentaram os servicos a nivel municipal, o que se fez na tentativa

de compreender os formatos a partir dos quais espera-se que operem esses Servicos.

E de fato, embora num primeiro momento os servicos de TIPUP parecam
incompativeis a varios dos principios da PNMU, num segundo momento, percebe-se que
as normativas locais atuam de modo a forcar a adequacgdo destes servicos a Lei 12.587/12.
Para tanto, sdo utilizados alguns paliativos, dentre outros dispositivos regulatérios, que
buscam atenuar a principal desvantagem das plataformas de carona paga/solidaria, que é a

persisténcia dos carros como opcao de transporte.

Nesse sentido, a cobranga de preco publico das “OTTCs” como contrapartida a
utilizacdo do viario urbano vai de encontro ao principio da justa distribuicdo dos
beneficios e 6nus decorrentes do uso dos diferentes modos e servigo. Isso porgue as
“OTTCs” geralmente correspondem a grandes empresas, que por mei o das plataformas
digitais fazem uso intensivo do viario urbano com o objetivo de lucro. Assim, a cobrancga
de valor referente a exploracdo do viario urbano por essas empresas parece ser um

instrumento adequado de compensacéo.

Alids, oito das onze normativas analisadas estabelecem uma destinacdo para as
receitas obtidas com a cobranca do preco publico. Dente elas, ha de se ressaltar os
decretos de Brasilia e Piracicaba, que preveem a utilizacdo destas receitas em prol do
transporte coletivo. De fato, essa parece ser uma estratégia de distribuicdo equanime das
vantagens e prejuizos®*® decorrentes do uso do bem publico, que nesse caso é o viario

urbano.

E ainda no que tange ao preco publico cobrado, deve-se observar que algumas
normativas preveem a utilizagdo de preco flutuante, que seja alterado de acordo com o
impacto do uso do viario no meio ambiente e na fluidez do trafego, por exemplo. Como
bem explicitado por essas mesmas normativas, esse & um instrumento de incentivo e

desincentivo do uso do viario, e coaduna-se com o principio do desenvolvimento

240 CARMONA, Paulo Afonso Cavichioli. Curso de direito urbanistico. Salvador: JusPODIVM, 2015, 406 p.
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sustentavel das cidades, sobretudo no que diz respeito as matrizes “eco energética” e da

“qualidade de vida”, apresentadas por Acselrad?*.

Especificamente no que se refere ao principio do desenvolvimento sustentavel das
cidades, tem-se que o sistema de divisdo de corridas pode ser entendido como um
mecanismo de atenuacdo das externalidades do transporte motorizado individual, uma vez
que permite a maximizac&o do uso dos carros, aproximando estes do transporte coletivo. E
interessante observar que apenas o decreto paulistano prevé a obrigatoriedade desse
sistema, sendo que a maioria das normativas o facultam, sequer o mencionam, ou ainda, o
proibem, como é o caso do decreto de Piracicaba. Neste Ultimo caso, entende-se que o
legislador equivocou-se quanto a uma das caracteristicas fundamentais dos servicos de

economia compartilhada, que é o compartilhamento de bens subutilizados.

O mesmo equivoco ocorre quanto aos “requisitos de exclusividade” que vinculam
0s motoristas as plataformas por meio das quais prestam o servico. E o que acontece
quando exige-se que os carros disponham de distico ou adesivo identificando a plataforma
utilizada; ou ainda, a exemplo do decreto de Porto Alegre, quando se obriga as “OTTCs” a
efetuarem observacgédo na carteira do motorista de que ele realiza servigo remunerado de
transporte de passageiros. Isso porque entende-se que 0s motoristas fornecem o0s servigos
na condicdo de particulares, e que as plataformas sdo meramente facilitadoras do encontro

entre motoristas e usuarios.

Muito embora essa caracteristica possa ser destorcida, fazendo com que as
empresas venham a eximir-se de qualquer responsabilidade perante as partes envolvidas,
parece que a ndo vinculagdo do usuario a plataforma é essencial ao modelo de aplicativos
em andlise. Ainda assim, as consequéncias quanto aos reflexos trabalhistas dos servigos
fornecidos pelas “OTTCs” sdo um ponto bastante controvertido, e que foge do escopo

desse trabalho.

Ja no que se refere ao principio da acessibilidade universal, cinco das onze
normativas analisadas ndo 0 mencionam, ou o fazem superficialmente, quando elencam as
diretrizes que pautam o fornecimento dos servi¢os de TIPUP. Em relagéo as seis demais
normativas, € pertinente a definicdo de veiculo acessivel, como aquele no qual o usuario

cadeirante pode se acomodar sem sair da cadeira de rodas; ainda, merece destaque o

241 ACSELRAD, Henri. A duragéo das cidades: sustentabilidade e risco nas politicas urbanas. Rio de
Janeiro: Lamparina, 2009, p. 65.
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decreto de Brasilia, que nas disposicGes de acessibilidade abrange os deficientes visuais,
que dependem de plataformas digitais acessiveis para utilizar dos servigos; também
merece atencdo o decreto de S&o José dos Campos, no qual se estabelece requisitos de
acessibilidade ndo sé para os usuarios, mas também para os motoristas que fornecem os

Servigos.

Por outro lado, conquanto sejam estas disposi¢des “bem intencionadas”, mais uma
vez, parece haver um equivoco quanto ao papel das “OTTCs” no fornecimento dos
servicos. Com efeito, embora existam alguns requisitos quanto aos veiculos utilizados na
prestacdo dos servicos, sdo 0s préprios motoristas os proprietarios dos veiculos, e portanto
sdo eles que devem adequa-los as exigéncias de acessibilidade. Assim, num primeiro
momento, parece que essas exigéncias de acessibilidade terdo pouca eficacia, haja vista os
gastos necessarios a adaptacdo dos veiculos, 0s quais muito provavelmente ndo serdo

suportados nem pelas empresas nem pelos motoristas.

Por fim, no que se refere ao principio da seguranca no deslocamento das pessoas,
as leis e decretos analisados estabelecem uma série de requisitos as “OTTCs” e aos
motoristas. Estes, por exemplo, devem comprovar aprovagao em curso de formacao, bem
como contratar seguro contra acidentes. As “OTTCs”, por suas vezes, devem ter seu
credenciamento renovado anualmente, o que garante a maior fiscalizacdo do poder

publico quanto aos requisitos que devem obedecer.
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CONCLUSAO

ProjecOes recentes indicam que a economia do compartilhamento pode contribuir
com mais de trinta por cento do Produto Interno Bruto (PIB) brasileiro nos proximos
anos?*?, Essas estimativas apontam também para uma mudanca cultural, vez que a partir
do aperfeicoamento das tecnologia peer-to-peer e de geolocalizagdo, as pessoas passaram
a compartilhar umas com as outras bens e servicos subutilizados, seja com o fim de obter

lucro ou na intencdo de diminuir os gastos das exigéncias cotidianas.

A despeito dos fluxos da economia do compartilhamento estarem vinculados
sobretudo as grandes empresas — ndo permitindo, a principio, mudancas estruturais
significativas — tem-se que estas praticas apontam para uma racionalidade nova no
consumo de bens e servicos, associadas aos pardmetros de uma economia baseada na

informagado e na pretensdo de relagdes horizontais entre os atores envolvidos.

Nesse sentido, a analise das plataformas de TIPUP em operacdo no pais mostrou,
num primeiro momento, que estes servigos seriam pouco benéficos ao desenvolvimento
urbano, ou ainda, estariam na contramdo de alguns dos principios encartados pela PNMU,
sobretudo por representarem uma persisténcia no uso dos carros como opcdo de
transporte. Por outro lado, essa mesma analise também mostrou que existem diferencas
significativas entre os servicos de carona paga e carona solidaria, na medida em que o
primeiro tem o intuito de lucro e funciona de modo muito semelhante a um téaxi, e o
segundo objetiva o compartilhamento dos custos da viagem e permite a maximizacao da

eficiéncia dos carros.

Diante desse cenario, e levando-se em consideracdo o elevado interesse publico no
setor de transportes, ficou evidente a necessidade de regulacdo dos servicos de TIPUP
pelo poder pablico, o que segundo Telésforo®*® levou os agentes politicos de todo o
mundo a adotarem, quase sempre, posturas sucessivas de “i. proibi¢do imediata do
servico; ii. aplicacdo de regulamentacédo equivalente a dos servicos de taxis com prego e

entradas regulados; e iii. estudo para implantagcdo de uma regulacéo diferenciada”.

242 Disponivel em: << http://epocanegocios.globo.com/Economia/noticia/2017/10/compartilhamento-devera-ser-
30-do-pib-de-servicos.html >> Acesso em 19 de novembro de 2017.

243 TELESFORO, Rachel Lopes. Uber: Inovagao disruptiva e ciclos de intervenco regulatoria. Dissertagio
(Mestrado em Direito) — Escola de Direito do Rio de Janeiro, Fundagdo Getllio Vargas. Rio de Janeiro, 2016.
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De fato, a anélise dos dados colhidos mostrou que tanto a nivel federal quanto
municipal, vem-se adotando no pais politicas que se enquadram nos trés padrdes descritos
por Telésforo. Conforme se mostrou, na maior parte dos casos, a proibicdo das
plataformas de TIPUP se deu por meio de uma postura ativista do judiciario, que em
alguns momentos chegou mesmo a conflitar com os intentos do legislativo e do executivo;
por outro lado, dentro das normativas que regulamentaram o servigo, vé-se dispositivos
que ora mostram uma compreensdo do legislador acerca das caracteristicas da economia

compartilhada, ora simplesmente aplicam as normas atinentes aos servicos de taxi.

A partir da anélise das normativas municipais, percebeu-se que se vive no Brasil
atualmente a transicdo do segundo para o terceiro padrdo descritos por Telésforo.
Percebeu-se também como o0s decretos e leis municipais atuam de modo a forcar a
adequacdo dos servicos de TIPUP aos principios da PNMU. Assim, conquanto 0s carros
permanecam como uma op¢do indesejavel de transporte, vé-se que € possivel usar
dispositivos que atenuem os efeitos negativos da utilizacdo desses veiculos, inserindo 0s
servicos de carona paga numa estratégia maior de organizacdo da mobilidade urbana, a

despeito do uso restrito desses servicos pela parcela mais rica da populagéo.

Por fim, percebe-se que esses dispositivos reguladores terdo pouca eficacia ou
nula se ndo levarem em consideracdo as caracteristicas e necessidades dos servicos de
economia compartilhada. Dai a necessidade de se ajustar as normativas a realidade fatica
dessa nova modalidade econémica, contudo sem perder o arcabouco que pauta a disciplina

da mobilidade urbana no pais.
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