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RESUMO

A realidade do sistema vidrio brasileiro ¢ representada pela exaustdo das vias, com a
presenca diaria de congestionamentos excessivos causando prejuizos a economia € ao
meio ambiente. Diante desta realidade, o servigo de transporte remunerado individual de
passageiros, gracas aos avangos tecnologicos, desponta como mais um servigo inovador
e impactante em toda sociedade. Inegavelmente diante do novo surgem conflitos entre os
grupos até entdo estabelecidos e os que pretendem se firmar. Perante este contesto o Poder
Estatal nao pode se omitir, devendo estabelecer limites a execucao do servigo, porém,
sem deixar de observar os principios da livre iniciativa e da livre concorréncia. O
monopdlio por parte dos taxistas ndo contribuira para que a sociedade, que estd em meio
a esta contenda, tenha acesso a um servigo de qualidade. O cendrio vigente exterioriza a
necessidade de serem repensadas as praticas em mobilidade. Este trabalho ¢ fruto de uma
pesquisa bibliografica em busca de producao académica e normativa que possibilite uma
analise critica da situacdo atual bem como dos fatores que contribuiram para o estagio
vivenciado pela mobilidade urbana. Busca ainda ponderar argumentos favoraveis ou nao
a regulamentacdo dos aplicativos de transporte individual remunerado de passageiros.
Conclui-se que o caos vivenciado nas médias e grandes cidades brasileiras ¢ fruto de
escolhas erradas no passado que n3o mensuraram quais poderiam ser as futuras
consequéncias. Que os aplicativos de transporte devem ser regulamentados, mas com o
objetivo de garantir seguranca e qualidade na prestacdo dos servicos, € ndo amparado
nesta justificativa, como maneira de beneficiar um grupo em detrimento do outro através
de entraves desnecessarios. Por fim reconhece que a gestao municipal de Fortaleza, ao
apresentar acdes que priorizem o transporte ndo motorizado em detrimento do motorizado
e do coletivo preterindo o individual, segue o norte correto e ja conquista um grande
avanco ao ser contrastado com o histdrico da cidade, mas ndo se pode negar que as agdes
ainda sdo timidas perante o tamanho do desafio atual e peca em ndo reconhecer o
transporte individual remunerado de passageiros através das plataformas digitais como

facilitador a mobilidade urbana.

Palavras-chave: Sistema Viario Brasileiro. Regulamentacgdo. Livre Iniciativa.
Liberdade de Concorréncia. Uber. Transporte Individual Remunerado de Passageiros.

Intervengao Estatal.



ABSTRACT

The reality of the Brazilian road system is represented by the exhaustion of the roads,
with the daily presence of excessive congestion causing damage to the economy and the
environment. Faced with this reality, the individual passenger transportation service,
thanks to technological advances, emerges as another innovative and impacting service
in every society. Undeniably in the face of the new, there are conflicts between groups
hitherto established and those who wish to sign up. Faced with this, the State Power can
not be omitted, and should limit the execution of the service, while observing the
principles of free initiative and free competition. The monopoly on the part of the taxi
drivers will not contribute so that the society, that is in the middle of this dispute, has
access to a service of quality. This scenario externalizes the need to rethink practices in
mobility. This work is the result of a bibliographical research in search of academic and
normative production that allows a critical analysis of the current situation as well as the
factors that contributed to the stage experienced by the urban mobility. It also seeks to
consider whether or not arguments favoring the regulation of individual passenger
transportation applications. It is concluded that the chaos experienced in medium and
large Brazilian cities is the result of wrong choices in the past that did not measure what
the future consequences might be. That transport applications must be regulated, but with
the purpose of guaranteeing security and quality in the provision of services, and not
supported by this justification, as a way to benefit one group over the other through
unnecessary obstacles. Finally, it recognizes that the municipal management of Fortaleza,
by presenting actions that prioritize non-motorized transportation to the detriment of the
motorized and collective, preteriving the individual, follows the correct north and already
achieves a great advance to be contrasted with the historical of the city, but not it can be
denied that actions are still timid in the face of the current challenge and fails to recognize
individual passenger transportation through digital platforms as a facilitator of urban

mobility.

Keywords: Brazilian Road System. Regulation. Free Initiative. Freedom of Competition.

Uber. Paid Individual Transportation of Passengers. State intervention.
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1 INTRODUCAO

O avango tecnoldgico fez surgir um novo tipo de servigo de transporte
individual de passageiros que se utiliza de equipamentos eletronicos, como smartphones,
que através da internet, conecta passageiros a motoristas. Empresas que prestam este tipo
de servigo ja estdo operando em diversas cidades brasileiras dentre as quais esta Fortaleza
e, como ndo poderia ser diferente, acarretaram grande impacto na vida do fortalezense
gerando fortes polémicas e acirrando animos com outras modalidades de transporte mais
tradicionais como taxistas.

As celeumas entorno da licitude ou nao do servigo ndo surgiram entre as
fronteiras brasileiras, muito pelo contrario, acompanham as empresas prestadoras do
referido servico em todas as partes do mundo onde ja se instalaram, proporcionando um
verdadeiro enfrentamento principiologico nao sendo possivel de forma clara apontar qual
principio deve ser sopesado.

Tem-se aqui uma batalha entre grupos com interesses conflitantes que fazem
uso de normas e principios juridicos como armas para poderem prevalecer sobre o grupo
oposto. De um lado estdo as empresas e motoristas de aplicativos amparados em
principios como os da livre iniciativa e da liberdade de concorréncia. Do outro os taxistas
que se veem prejudicados em seu monopdlio do transporte de passageiros e exigem do
Poder Publico medidas para inibir a expansao do servigo recém-chegado. Em meio a esta
batalha esta a sociedade que sera a real beneficiada ou prejudicada com a prevaléncia de
uma ou outra atividade. Este tema que ainda ndo teve, e aparentemente aponta sinais que
nao tera por um bom tempo, uma solucao definitiva quanto a controvérsia da utiliza¢ao
dos servigos de transporte de passageiros intermediados por aplicativos.

Através de uma pesquisa bibliografica que incidiu sobre artigos cientificos,
teses, dissertacdes e reportagens publicadas nos ultimos quatro anos, bem como sobre a
legislagdo pertinente, a citar o Estatuto das Cidades, o Plano Diretor, a Politica de
Mobilidade Urbana, a lei federal 13.640/2018 e a lei municipal de Fortaleza 10.751/2018
buscou-se uma andlise critica como forma de coletar informacdes ndo apenas
direcionadas ao cerne do problema, mas também relacionadas ao ambiente em que ele
estd envolvido que ¢ a mobilidade urbana, com o objetivo de tragar um panorama da
realidade que estamos vivenciado a partir de escolhas pretéritas e analisando se estamos

no caminho certo.
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Desta forma, por uma questdo didatica, este trabalho foi dividido em trés
capitulos. No primeiro ¢ feita uma abordagem sobre a realidade do sistema vidrio
brasileiro e da legislagdo pertinente.

J& no capitulo seguinte tem como foco a regulamentacdo do servico de
transporte individual remunerado de passageiros pontuando inicialmente argumentos
favoraveis e contrarios a necessidade de regulamentagdo do servigo. Sao tratados também
topicos importantes e relacionados diretamente com o assunto como a legislagao federal
€ municipal que normatizam o servigo, os principios constitucionais da livre concorréncia
e da liberdade de iniciativa bem como da intervengao estatal na atividade economica.

O terceiro capitulo ¢ destinado a uma breve abordagem histérica e uma
avaliacdo do cenario atual, em termos de mobilidade urbana, da capital cearense. Também
¢ dada énfase aos principais pontos do Plano de Mobilidade Urbana de Fortaleza, das
medidas j& implementadas e das previstas em médio e curto prazo.

Ao final do trabalho, amparado em tudo que ja foi apontado, sdo apresentadas

conclusdes sobre a problematica.
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2 SISTEMA VIARIO BRASILEIRO

O Sistema Viario pode ser considerado um elemento crucial para o
desenvolvimento da vida urbana pois é através dele que circulam pessoas, mercadorias e
se prestam servicos e devendo sempre ser estabelecido com racionalidade em busca da
eficiéncia. Entretanto nem sempre este sistema avanca na mesma velocidade com que as
cidades se expandem fazendo com que se este se torne um limitador ao desenvolvimento.

No Brasil, a busca por uma melhor condigéo de vida, levou muita gente do
campo para as cidades, que por sua vez, ndo estavam estruturadas para comportar um
contingente populacional tdo grande. Some-se a isso o fato de que areas centrais sofreram
forte valorizacdo imobiliaria estimulando a ocupacéo do espago suburbano. Este processo
influenciou uma expansdo urbana desordenada e horizontal tornado cada vez maior a
distancia e o tempo gasto para o deslocamento entre os locais de habitacao e trabalho.

Para superar esta necessidade de locomocao crescente se buscou, cada vez
mais, a compra de veiculos automotores. Junte-se a isso 0 proprio estimulo do governo a
compra de automdveis através da reducdo do Imposto sobre Produto Industrializado (IP1)
bem como a facilitagdo de financiamento, visando assim através da continuidade do
aquecimento da economia a manutencao dos empregos na industria mas ao mesmo tempo
relegando ao segundo plano os impactos que esta sobrecarga de automoveis traria ao
sistema viério e ao meio ambiente. O resultado desta conjuntura foi um aumento da frota
de automdveis em mais de 100% entre o periodo de 2001 e 2014, conforme aponta o
estudo Estado da Motorizacdo Individual no Brasil (Relatério 2015), elaborado pelo
Observatorio das Metropoles. (MOURA, 2014)

Entretanto a utilizacdo em grande escala de veiculos motorizados individuais
ao contribuir de sobremaneira para a formagéo de congestionamentos, para 0 aumento da
poluicdo do ar e para o crescimento dos acidentes de transito, impacta financeiramente o
pais pois traz consequéncias negativas a satde da populagédo e por conseguinte uma perda
produtiva. (MACHADO, 2017)

Além disto, muitas vezes o Sistema de Transporte Publico (STP) nem sempre
é pensado para de fato ser eficiente, mas sim para atender certas demandas especulativas
do mercado investindo-se onde ndo se tem necessidade e trazendo em contrapartida
impactos negativos ao deslocamento e ao meio ambiente em virtude de se deixar de fazer

intervencOes em areas que de fato merecem.
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Segundo Lopes o planejamento sobre o transporte publico deveria estar
embasado no principio da sustentabilidade e no atendimento da vontade popular pois
reveste-se em um verdadeiro modo de controle da expansdo urbana, pois a partir do
momento em que existe uma facilidade de acesso de pessoas, cargas e Servi¢os a um
determinado local este tende a desenvolver-se e ser ocupado, da mesma forma que o
inverso também ocorre. (LOPES, 2010, apud MOURA, 2014)

2.1 Sistema de Informag6es da Mobilidade Urbana

O Sistema de Mobilidade Urbana (Simob) foi desenvolvido pela Associacéo
Nacional dos Transportes Publicos (ANTP) nos anos de 2004 e 2005 publicando
relatorios anuas desde o ano de 2003 sendo o ultimo relativo ao ano de 2016. Inicialmente
0 estudo tinha como foco cidades com mais de 60 mil habitantes concentrando suas
pesquisas na cidade de Sao Paulo. Entretanto em 2015 os parametros da pesquisa foram
revistos principalmente por que mudancas importantes estavam ocorrendo nas cidades o
aumento da frota de automoveis e de motocicletas bem como a oferta prioritaria de
bicicletas em muitas cidades. (ANTP, 2018)

Desta forma o foco da pesquisa foi ampliado sendo concentrado ndo apenas
na Regido Metropolitana de S&o Paulo, mas também nas Regides Metropolitanas de
Natal, Salvador, Campinas e no Municipio de Ribeirdo Preto. Este estudo vem servindo
como fonte ndo apenas para pesquisas académicas, mas também como fundamento para
documentos governamentais. (ANTP, 2018)

Diante do exposto torna-se imprescindivel trazer a baila alguns dados deste
relatério, outrossim, devido a mudanca de metodologia, serdo apresentados dados
consolidados do ano de 2016 ndo sendo possivel realizar a comparagcdo com os dados de
relatorios anteriores. Serdo apresentados ainda dados comparativos entre os relatérios
publicados anos de 2003 e 2014 que possuem a mesma metodologia.

O dltimo relatorio do Simob aponta que 42,9% dos deslocamentos em 2016
foram realizados em transporte ndo motorizados (bicicleta e a pé), enquanto 29% utilizou
transporte individual (carro ou moto) e apenas 28,1% se valeram de transportes coletivos,
destas apenas 3,7% se deslocaram sobre trilhos sendo o restante, 24,4%, realizados em
onibus. (ANTP, 2018)
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Quando sdo verificados dados comparativos entre os anos de 2003 e 2014
podemos observar a evolucao das trés categorias de transportes elencadas para o estudo
e que utilizadas para o deslocamento que s&o o transporte coletivo (TC) que engloba
onibus e veiculos que se deslocam sobre trilhos, transporte individuas (T1) representando
carros e motos e por fim o transporte ndo motorizado (TNM) que sdo os deslocamentos

feitos a pé ou com o uso de bicicletas. Vejamos o gréafico:

Grafico 1 - Evolucao das viagens por modo (bilhdes de viagens/ano)
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Fonte: Relatério Comparativo 2003/2014— Sistema de Informacdes da Mobilidade Urbana da ANTP —
julho/2016, p. 4

Observa-se um crescimento quase que continuo das trés categorias até
meados do ano de 2013 onde a utilizacdo do transporte individual e do ndo motorizado
parece estabiliza-se, enquanto que a utilizacdo do transporte coletivo entra em declinio.
Outro ponto que merece ser destacado € que no inicio da série histérica em 2003 a
utilizacdo do transporte individual e do transporte coletivo sdo préximas, mas que com o
passar dos anos a utilizacdo do transporte individual se sobrepde sobre o coletivo vindo
este a entrar em declinio.

J& o consumo de energia, conforme pode ser visto no grafico a seguir, cresceu
para o transporte individual ao longo do tempo, enquanto que para o transporte coletivo

praticamente se manteve estavel.



Grafico 2 - Evolugdo da quantidade de energia consumida na mobilidade urbana por modo agregado
(milhdes de TEP/ano)
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Fonte: Relatério Comparativo 2003/2014- Sistema de Informac6es da Mobilidade Urbana da ANTP —

julho/2016, p. 19

Os dados de 2016 confirmam esta tendéncia e apontam que 0s automoveis

consumiram 63% do total enquanto os 6nibus consumiram 26%, trens 7% e motocicletas

4%. (ANTP, 2018)

Quando concentramos o estudo nos modais que compde o transporte coletivo
se comprova a énfase que é dada aos dnibus em detrimento ao transporte sobre trilhos
pois enquanto aqueles deslocaram 9,1 bilhdes de quilémetros percorrida e contam com
uma frota de 96,3% do total de veiculos destinado ao transporte coletivo, estes deslocaram

apenas 5,3% dos distancia percorrida e contam com apenas 3,7% de veiculos em relacéo

ao total. (ANTP, 2018)

Estes dados ajudam a explicar o motivo pelo qual os 6nibus tiveram uma
demanda de 15,9 bilhdes de passageiros enquanto o transporte sobre trilho foi buscado
por apenas 2,4 bilhdes. Outrossim, apesar destes numeros, o0 transporte sobre conduziu

1823 passageiros por dia por veiculo, representando 79,8% do total, enquanto os 6nibus

apenas 460 passageiros, o que significa 20,2%. (ANTP, 2018)

Em relacdo a emissdo de poluentes o Gltimo relatério aponta que em 2016 0s

automoveis e motocicletas foram responsaveis por 71 % da poluicdo engquanto os dnibus

29%. (ANTP, 2018)
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Estes dados sdo confirmados ao se verificar que ao longo dos anos o
transporte individual sempre teve uma contribuicdo para a emissao de poluentes muito
maior do que o transporte individual, conforme pode ser contatado no grafico a seguir:

Gréfico 3 - EmissGes de poluentes locais por habitante por dia, por modo agregado (participacdo

percentual)
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Fonte: Relatério Comparativo 2003/2014- Sistema de Informac6es da Mobilidade Urbana da ANTP —
julho/2016, p. 23

De acordo com os dados supramencionados observa-se que 0s automoveis
apesar de terem em numeros gerais o percentual de utilizagdo bem préximo ao transporte
coletivo, aqueles consomem mais energia e poluem muito mais que o estes, que por sua
vez ainda tem como principal modal o 6nibus apesar do transporte sobre trilho ter a
capacidade de transportar mais pessoas poluindo menos e consumindo menos energia.

Outrossim o investimento em um Sistema de Transporte Publico (STP)
baseado em trilhos é considerado alto, desta forma muitos governos buscam priorizar a
aplicacdo dos recursos na expansdo do sistema ja em uso e predominante que € o de linha
de 6nibus em detrimento a ampliacdo do transporte sobre trilhos.

Considerando as peculiaridades de cada modal o correto ndo é priorizar um
tipo de transporte coletivo em detrimento do outro, mas priorizar todo o sistema
investindo principalmente em integracdo aproveitando de forma efetiva as peculiaridades
de cada meio para que se possa garantir um deslocamento rapido e com qualidade

desestimulando assim o uso do transporte individual.
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2.2 Estatuto das Cidades

O Estatuto das Cidades (lei 10.257 de 10 de julho de 2001) foi editado com o
objetivo de regulamentar os art. 182* e 1832 da Constituicio Federal tendo como objetivos
tracar normas para que possa ser alcancado o pleno desenvolvimento das fungdes socias
da cidade e da propriedade urbana. (BRASIL, 2001)

Entretanto outros dispositivos constitucionais também estdo relacionados
com o referido estatuto, como por exemplo o art. 225 que dispde sobre 0 meio ambiente
ecologicamente equilibrado, o art. 6°* ao estabelecer a moradia como direito social, dentre
outros.

Estabelece dentre as suas diretrizes, conforme disposto em seu art. 2° o
direito a cidades sustentdveis, a gestdo democratica com participacdo popular e de
associacOes representativas, a cooperacdo entre governos, iniciativa privada e outros
setores da sociedade, integracdo e complementariedade entre as atividades urbanas e
rurais, dentre outras. (BRASIL, 2001)

L Art. 182. A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder Publico municipal, conforme
diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das fungdes sociais da
cidade e garantir o bem- estar de seus habitantes.

§ 1° O plano diretor, aprovado pela Camara Municipal, obrigatério para cidades com mais de vinte mil
habitantes, é o instrumento basico da politica de desenvolvimento e de expansdo urbana.

§ 2° A propriedade urbana cumpre sua fungao social quando atende as exigéncias fundamentais de
ordenacdo da cidade expressas no plano diretor.

§ 3° As desapropriagdes de imdveis urbanos serédo feitas com prévia e justa indenizacdo em dinheiro.

§ 4° E facultado ao Poder Pblico municipal, mediante lei especifica para area incluida no plano diretor,
exigir, nos termos da lei federal, do proprietario do solo urbano néo edificado, subutilizado ou ndo
utilizado, que promova seu adequado aproveitamento,  sob pena, sucessivamente, de:

| - parcelamento ou edificagdo compulsérios;

Il - imposto sobre a propriedade predial e territorial urbana progressivo no tempo;

111 - desapropriacdo com pagamento mediante titulos da divida plblica de emissdo previamente aprovada
pelo Senado Federal, com prazo de resgate de até dez anos, em parcelas anuais, iguais e sucessivas,
assegurados o valor real da indenizag&o e os juros legais.

2 Art. 183. Aquele que possuir como sua area urbana de até duzentos e cinglienta metros quadrados, por
cinco anos, ininterruptamente e sem oposicao, utilizando-a para sua moradia ou de sua familia, adquirir-
Ihe-4 o dominio, desde que ndo seja proprietario de outro imével urbano ou rural.

§ 1° O titulo de dominio e a concesséo de uso serdo conferidos ao homem ou & mulher, ou a ambos,
independentemente do estado civil.

§ 2° Esse direito ndo serd reconhecido ao mesmo possuidor mais de uma vez.

§ 3° Os imdveis publicos ndo serdo adquiridos por usucapido.

3 Art. 225. Todos tém direito a0 meio ambiente ecologicamente equilibrado, bem de uso comum do povo
e essencial a sadia qualidade de vida, impondo-se ao Poder Publico e a coletividade o dever de defendé-lo
e preserva- lo para as presentes e futuras geracdes.

4 Art. 6° Sio direitos sociais a educacdo, a saide, a alimentagdo, o trabalho, a moradia, o transporte, 0
lazer, a seguranga, a previdéncia social, a protecdo a maternidade e a infancia, a assisténcia aos
desamparados, na forma desta Constituicao.



19

A trajetéria da urbanizacdo brasileira e da politica urbana se deu através de

um

[...] processo intenso que produziu as cidades brasileiras com
um quadro socioespecial de desigualdades, segregagdo e
exclusdo, com déficit habitacional e ocupagdes informais de
grande vulto, metropolizacéo, periferizacdo e baixa qualidade
ambiental. Tal quadro foi produzido pela atuacao especulativa
do mercado imobilidrio em paralelo a relativa omissdo do
poder publico. (CORREIA, 2016, p. 65)

Para dar uma resposta a este conturbado estado de configuracédo
socioterritorial brasileiro foi preciso a unido e organizacdo de diversos setores da
sociedade com fins de garantir o reconhecimento normativo e institucional para que possa
ser dado um tratamento adequado a questdo urbana. Estas mobilizagGes trouxeram
avancos em diversos diplomas legais como por exemplo o Estatuto das Cidades.
(CORREIA, 2016)

O Estatuto da Cidade é um marco significativo a politica urbana e ao direito

urbanistico brasileiro.

E a primeira legislagio nacional a especificar diretrizes gerais
para 0 uso e ocupacdo do solo urbano, bem como instrumentos
e ferramentas juridicas e politicas para nortear o cumprimento
da funcdo social da propriedade e da cidade. No limite, é uma
legislac&o que visa um rompimento do caos urbano e da histérica
producdo desordenada do espaco nas cidades brasileiras, em
perspectiva de uma gradativa reforma urbana. (ANDRADE,
2017, p. 74)

O referido estatuto ndo se restringe ao tratamento da terra urbana, mas busca
tracar diretrizes para o planejamento e gestdo urbana. Aborda também a regulacao estatal
fisica e juridica das propriedades, em especial as fundiérias e imobiliarias como também
a regularizacdo da propriedade informal. Estimula ainda as parcerias publico-privada e a
participacao social nos planos, orcamentos, leis complementares e gestdo urbana. (VOOS,
2016)

A cidade pretendida pelo estatuto em questdo deve ser uma cidade com
ordem, sustentavel e equilibrada. Com ordem por que propde uma ordenacao tanto no
sentido de trazer coeréncia, unidade e completude, como também de tracar um norte
através do pleno desenvolvimento das funcdes sociais da cidade e da propriedade urbana.
Sustentavel por que deve ter como objetivo principal ndo o crescimento, mas o equilibrio

devendo-se respeitar os limites da sustentabilidade, sendo esta um principio que devera
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se sobrepor a interpretacdo do direito urbanistico brasileiro. Ja o equilibrio em uma
cidade, além de possivel, é necessario assumindo diversos viés dentre 0s quais esta a
colaboracéo entre o estatal e o ndo estatal, a integracdo e o tratamento conjunto com a
zona rural, a oferta de bens compativeis a necessidade de seus habitantes e por fim o
direito da populacdo ter o conhecimento prévio e participar do planejamento da cidade.
(HUYER, 2016)

Entretanto, apds a entrada em vigor do Estatuto das Cidades, que como ja foi
visto é fruto de uma luta pela normatizacdo do planejamento e da gestdo urbana, iniciou-
se um movimento em sentido contrario que ocorre justamente quando o homem néo quer
se submeter as leis tracando diversas estratégias para desrespeita-las. Desta forma
existindo uma lei ela deve ser fiscalizada. Como estamos tratando de uma legislacao
urbanistica a sua tutela cabe, dentre outros agentes, ao Ministério Pablico. (HUYER,
2016)

Embora o Estatuto da Cidades possa ser considerado uma conquista ja
consagrada pelo poder legislativo ndo se pode olvidar da necessidade de efetivacdo de
suas diretrizes no plano fatico. (ANDRADE, 2017)

Se acreditava que com a positivacao dos principios do Estatuto da Cidades
(cumprimento da funcéo social da cidade e da propriedade; justa distribuicdo dos 6nus e
beneficios do processo de urbanizacdo; gestdo democratica da cidade) estes seriam
aplicados as politicas urbanas e iriam ser superados os conflitos urbanos brasileiros. No
entanto passados mais de 15 anos as desigualdades continuam sendo marcas do modelo
de urbanizacéo brasileiro. (VOOS, 2016)

“o Estatuto criou dificuldades para a aplicagdo do artigo 182 e se tornou uma
dessas leis detalhadas que no Brasil aparecem para regular outra lei”. Segundo o
autor, o novo marco legal “veio para atender a ilusoria crenga deque uma lei
detalhada e supostamente completa evitaria davidas, distorcdes, abusos e seria de
compreensdo, aplicacdo e fiscalizacdo mais faceis” (VILLACA, 2012, apud
VOOS, 2016, p. 30)

Certos problemas urbanos sao evidenciados de acordo com a conveniéncia
dos grupos dominantes norteando a assim a regulamentacdo e por conseguinte o
planejamento urbano. A énfase a determinados problemas torna-se assim instrumento
para o direcionamento de politicas justificando a acdo destes grupos sobre o espaco
urbano. Como consequéncia temos que determinados problemas que fazem jus a um

atendimento prioritario tém suas solucdes retardadas. Desta forma conclui-se que o poder
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regulatério do Estado ndo é neutro podendo representar interesses comuns da sociedade
ou apenas de grupos especificos. (SANTOS, 2017)

Dentre os dispositivos previstos ndo s6 no Estatuto das Cidades, mas também
na Constituicdo Federal, em seu art. 182, estd o Plano Diretor de competéncia municipal
e que tem por objetivo ditar quais exigéncias deverdo ser atendidas para a propriedade

possa cumprir sua funcao social.

2.3 Plano Diretor

O Estatuto das Cidades dedica o capitulo 11l ao Plano Diretor determinando
dentre outras que devera ser aprovado através de uma lei municipal que tera que revista
pelo menos a cada dez anos. Abarcaré todo o territdrio municipal e devera estar integrado
ao planejamento municipal sendo garantido ainda a participagéo da sociedade na forma
de audiéncias publicas e debates, publicidade e acesso a documentos e informagoes
produzidas. Devera ser elaborado em cidades que possuam mais de 20 mil habitantes ou
que se enquadrem nos outros incisos do art. 41 do supracitado estatuto. (BRASIL, 2001)

Como é uma lei de trato municipal ndo existe uma legislacdo Unica a ser
estudada, mas o Estatuto das Cidades estabelece que o Plano Diretor devera prever areas
que estardo sujeitas ao parcelamento, edificacdo ou a utilizacdo compulsoria do solo
urbano ndo edificado, subutilizado, delimitacdo de éareas sujeitas a preempcéao. Podera
fixar ainda, de forma unica ou diferenciado por area especifica, o coeficiente de
aproveitamento basico que é a relacdo entre a area edificavel e o terreno em zona urbana,
bem como areas em que sera permitida a alteracdo do solo em contrapartida a ser prestada
pelo usuario, ou ainda areas destinadas a aplicacao de operagdes consorciadas. (BRASIL,
2001)

Outra funcdo importante do Plano Diretor é o estabelecimento das exigéncias
a serem atendidas para que possa garantir a todos os cidaddos a qualidade de vida, justica
social e ao desenvolvimento das atividades econémicas sempre respeitando as diretrizes
previstas no art. 2° do Estatuto das Cidades dentre as quais podemos destacar o direito a
cidades sustentaveis, gestdo democratica, cooperagao entre governo, iniciativa privada e
setores da sociedade, oferta de equipamentos, transporte e servi¢cos adequados a
populacéo respeitando as caracteristicas locais, integracdo e complementariedade entre as
atividades urbanas e rurais, justa distribuicdo dos beneficios e bonus decorrentes do

processo de urbanizagéo, dentre outras. (BRASIL, 2001)



22

Para se ter uma classificacdo mais precisa do Plano Diretor tem-se que se

fazer uma analise sistematica de toda legislagéo:

Dessa forma, cabe uma leitura sistemética da Constituicdo Federal, do Estatuto
da Cidade e da legislagao urbanistica complementar para poder identificar os
aspectos acerca da natureza juridica e politica do plano diretor; da participacéo
popular enquanto critério de validade e legalidade do plano diretor; do
conteGdo minimo do plano diretor; da abrangéncia, destinatarios e
aplicabilidade do plano diretor; do prazo, da sangdo pela ndo edicdo e da
alteracdo do plano diretor, para enfim estabelecermos critérios de verificagéo
de possibilidades de aptiddo do plano diretor enquanto instrumento habil de
gradativa reforma urbana e democratizagdo do espago nas cidades brasileiras.
(ANDRADE, 2017, p. 80)

Ja na década de 30 se desenvolveu a ideia de que no Brasil o problema das
cidades é resultante do crescimento desordenado e da falta de regulamentacdo sendo
necessaria a edicdo de instrumentos de planejamento urbano, ganhando entdo forca o
desenvolvimento dos planos diretores como instrumento de regulacéo das cidades sendo
atribuido ao Estado o papel da regulamentacéo e equilibrio econébmico social. Com a
expansdo da populacdo urbana nas décadas de 40 e 50, marcadas pela autoconstrucdo de
moradias em zonas periféricas aumenta a pressao para que o Estado adote providéncias.
(CARVALHO, 2016)

O Plano Diretor pode ser considerado um instrumento para aproximar a
populacdo dos governantes através da implementacao de politicas que venham a alterar a
qualidade de vida das cidades para todos. O Estatuto das Cidades veio a consolidar a
perspectiva da participacdo popular que antes era segregada atraves de normas, mapas e
codigos de dificil entendimento o que ou impossibilitava 0 debate igualitario ou no
minimo o desestimulava ou o manipulava. Desta forma o planejamento amparado na
tecnocracia era substituido pelas esferas participativas o0 que consequentemente
contribuia para um maior controle e fiscalizagdo sobre as politicas urbanas. (VOOS,
2016)

Desse modo, desde que elaborado e implementado de forma eficaz, o Plano
Diretor é fundamental ao combate as desigualdades presentes nas cidades brasileiras das
quais sdo consequéncias as irregularidades fundirias, a segregacdo socio espacial e a
degradacdo ambiental. No entanto os municipios tem grandes dificuldades para conseguir
executar os planos diretores muitas vezes por que ndo tem a estrutura administrativa
adequada ao planejamento urbano por insuficiéncia de recursos técnicos, humanos,

tecnoldgicos e materiais ou ainda por haver uma baixa difusdo dos conselhos dos
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conselhos de participacdo e controle social engajados em uma cultura participativa de
construcdo e implementacédo da politica de desenvolvimento urbano. (SILVA et al, 2011,
p. 15 apud PEREIRA, 2018)

2.4 Politica Nacional de Mobilidade Urbana

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei 12.587/2012) foi instituida
objetivando a integracdo entre os diferentes modos de transporte e a melhoria da
acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no territério do municipio. Tem ainda
como objetivo ndo apenas a reducédo de desigualdades e promogéo da inclusédo social, do
acesso a servicos basicos e equipamentos sociais, mas também a busca por uma melhoria
nas condi¢des urbanas da populacdo no tocante a acessibilidade e & mobilidade. Busca
ainda a consolidagdo da gestdo democratica como instrumento e garantia da construgao
continua do aprimoramento da mobilidade urbana e a promog¢do do desenvolvimento
sustentavel com a mitigacéo dos custos ambientais e socioecondmicos dos deslocamentos
das pessoas e cargas nas cidades. (BRASIL, 2012)

Dentre os principios norteiam a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
podemos destacar o desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes
socioecondmicas e ambientais, equidade no acesso dos cidadaos ao transporte publico
coletivo, a eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos servi¢os de transporte de
transporte urbano e a justa distribuicdo dos beneficios e 6nus decorrentes do uso dos
diferentes modos e servigos, dentre outros. (BRASIL, 2012)

E obrigatoria a todos os municipios com mais de 20 mil habitantes ou que
estejam sujeitos a elaboracdo de plano diretor, como também para os integrantes de
regides metropolitanas e aglomeracdes urbanas, integrantes de areas de especial interesse
turistico, inseridos em areas de influéncia de empreendimentos de significativo impacto
ambiental. Deverda, dentre outras diretrizes, buscar a prioridade dos meios de transporte
ndo motorizados em detrimento dos motorizados e da preferéncia pelo transporte puablico
coletivo em detrimento do individual motorizado, a integracdo entre 0s modos e servigos
de transporte urbano, a mitigacdo dos custos ambientais, sociais e econdmicos dos
deslocamentos de pessoas e cargas na cidade e o incentivo ao desenvolvimento cientifico-
tecnologico e ao uso de energias renovaveis e menos poluentes. (BRASIL, 2012)

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana demonstra que:
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“a preocupacao em relagdo a mobilidade também é garantir a sustentabilidade.
Desta forma, ao observar as diretrizes da Lei 12.587/2012, é possivel verificar
que esta influéncia de forma positiva as atitudes que promovam a mobilidade
sustentavel e que esta de acordo com o que vem sendo realizado em diversas
partes do mundo, tais como: incentivo aos modais ndo motorizados e ao
transporte coletivo, limitagdo do uso do automdével e conciliagdo do
planejamento do uso do solo com o de transportes.” (MONDINI, 2016, p. 42)

A concentracdo populacional nos centros urbanos, principalmente nos paises
de terceiro mundo, se destaca por um aumento quantitativo da urbanizagdo sem que seja
acompanhado de um urbanismo efetivo ou qualitativo, tornando a vida nestas grandes
cidades fatigantes em parte causada pela necessidade de deslocamento que por vezes é
feito em um transporte coletivo que indubitavelmente traz uma carga negativa.
(MILARE, 2016)

N&o restam duvidas que a questdo do deslocamento é altamente relevante
devendo ser encarada sob o aspecto técnico, politico e econdmico. Desta forma, em 2012,
foi editada a lei em comento, dois anos antes da Copa do Mundo de 2014, momento
propicio para testar a implementacdo do novo ordenamento das cidades que iriam sediar
0s jogos. Outrossim, por falta de conhecimento e preparacgdo, esta politica ndo trouxe o0s
efeitos esperados e foi uma excelente oportunidade perdida. (MILARE, 2016)

Para que se possa assegurar o direito a mobilidade € necessario levar em conta
questdes relacionadas a configuracdo do espago urbano, aos modais de transporte e ao
direito a cidade, dentre outros, ndo podendo estes temas serem analisados de forma
isolada, exigindo assim que as instancias de poder e gestdo envolvidas se empenhem nesta
reestruturacdo. Desta forma a mobilidade urbana tem que ser pensada como um sistema
de transportes coletivos integrado que seja eficiente a realizacdo dos deslocamentos de
toda populacéo, sem, no entanto, privar a liberdade individual de cada cidad&o de ter, e
conforme sua vontade, usufruir do seu carro particular. (SOUZA, 2017)

Outrossim, apesar da importancia de lei e da urgéncia de medidas, ndo ha
muito o que se comemorar considerando que em 2017 por exemplo, cinco anos apos a
edicdo da Politica Nacional de Mobilidade Urbana, muitas cidades de grande porte, a
exemplo de S&o Paulo e Porto Alegre, continuam beneficiando usuarios que utilizam
modais motorizados em detrimento dos ndo motorizados, como pedestres e ciclistas.
(SOUZA, 2017)

Em relacéo ao desenvolvimento sustentavel, nas dimensdes socioeconémicas
e ambientais foram timidos os avangos na maioria das cidades de médio e grande porte.

Os congestionamentos continuam a existir contribuindo para a manutencdo de um ar de
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péssima qualidade. Quanto a equidade ao acesso dos cidadaos ao transporte publico
coletivo continua extremamente desigual a considerar que as areas centras e/ou areas mais
ricas das cidades, principalmente as de médio e grande porte ainda sdo as contempladas
com as melhores condigdes. (SOUZA, 2017)
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3 DA REGULAMENTACAO DO SERVICO DE TRANSPORTE INDIVIDUAL
REMUNERADO DE PASSAGEIROS

Os servigos de taxi sdo esséncias em grandes cidades sendo dificil imaginar a
realidade de médios e grandes centros sem a sua existéncia. Outrossim, nos tltimos anos,
este servico tem sido impactado significativamente com a popularizagao dos smartphones
e dos aplicativos para taxi. Dentre os fatores que contribuiram para essa mudanca no perfil
de utilizagao do servigo estd a sua simplicidade, tanto para usuarios como para motoristas.
(NASCIMENTO, 2016)

Os taxis ja foram considerados uma salvagao para quem deseja se deslocar
rapido, para quem se sente perdido em determinada cidade ou é cometido de um mal
repentinamente. Outrossim essa satisfagdo vem caindo ao mesmo tempo que surge a
empresa Uber que disponibiliza um aplicativo para ser utilizado em smartphones e que
garante o deslocamento a qualquer hora e lugar. (LIMA, 2016)

A sociedade, neste contexto de globalizag¢do e disseminagao de tecnologia de
massa, através da presenca em seu cotidiano de aparelhos e aplicativos, tem cada vez
acesso a plataformas de transporte privado, que em conjunto com um sistema de
transporte publico ineficiente, consolida cada vez mais o aumento de usudrios de
empresas, como a Uber, trazendo fortes discussdes em torno de sua legalidade e
viabilidade. (GUERRA; DE MOURA, 2018)

A Empresa Uber Technologies trouxe uma nova ideia a mobilidade urbana,
com a possibilidade de realizar viagens colaborativas, o que revolucionou a economia do
setor, tendo como pressuposto o oferecimento de servicos de qualidade, em conjunto com
seus colaboradores, por um preco acessivel. Inevitavelmente os taxis foram gravemente
afetados pelo surgimento dos aplicativos de transporte, sendo entdo vidvel a
regulamentacdo do servico com o intuito de trazer maior concorréncia a um mercado até
entdo inexplorado. (CARDOSO JUNIOR; CUNHA, 2018)

Desta forma a regulamentacao reconhece uma pratica ja existente no mercado
com a defini¢cdo de normas especificas e sancdes aplicaveis aos casos em concreto em
caso de desrespeito. Se busca garantir a prote¢do dos usuarios bem como evitar os
conflitos. Aqui ndo ha de se falar em concorréncia desleal, mas sim em dar dindmica a
economia possibilitando uma melhor prestagao dos servigos aos consumidores trazendo

qualidade e menores tarifas. (FERRER; MOLLICA, 2017)



27

Fato ¢ que no cenario juridico brasileiro sdo encontradas tanto posi¢des a
favor como contra a continuidade da Uber no Brasil ndo existindo posicdo majoritaria.
Antes mesmo da regulamentacdo os tribunais ja estavam seguindo a tendéncia de
autorizar o funcionamento do aplicativo e proibir a aplicacdo de multas e apreensdo dos
veiculos de motoristas parceiros pelas prefeituras motivados pela falta de regulamenta¢do
da atividade. (RODRIGUES; DE OLIVEIRA; SILVA, 2016)

Sendo assim, tendo em vista que a economia colaborativa e rearranjada esta
em ascensdo, principalmente impulsionada pelas novas tecnologias, se constata uma
reordenagdo nos modelos cldssicos de negdcio, na forma como empresas e cidaddos se
relacionam, um olhar mais analitico sobre o consumo e as relagdes politicas e sociais. E

justamente neste ambiente que emerge novos servigos, a exemplo da Uber, que buscam

facilitar o transporte de pessoas em grandes centros por meio da aproximacao de

motoristas e passageiros. (MARTINS; NASCIMENTO; MACHADO, 2017)

3.1 A Uber como expoente do setor

A primeira empresa a explorar o modelo de aplicativos de transporte do Brasil
foi a Easy Taxi fundada em 2011. Entretanto, o seu pioneirismo, ndo foi suficiente para
lhe assegurar a preferéncia dos usudrios respondendo em 2017 por apenas 7% do mercado
brasileiro, mesmo percentual de sua concorrente Cabify, seguida da empresa 99 que conta
com 15%. Entretanto nenhuma destas empresas consegue acompanhar a consolidada
hegemonia da multinacional Uber que abarca 65% do mercado. (SANT’ANA, 2017)

A Uber, de acordo som informacgdes disponiveis no site da empresa, foi
fundada em junho de 2010, e ja alcangou numeros impressionantes, conforme
levantamento realizado entre outubro de 2017 e abril de 2018, demonstrando que a
companhia emprega mais de 18 mil funcionarios e possui mais de 3 milhdes de motoristas
parceiros dirigindo em mais de 600 cidades espalhados por 65 paises o que possibilitou,
s6 no ano de 2017, arealizacao de mais de 4 bilhdes de viagens, uma média de 15 milhdes
de viagens por dia, o dobro do registrado em 2016, atendendo a mais de 75 milhdes de
usudrios.( PROCHNO, 2018)

No Brasil, ainda segundo a informacdes da propria Uber, estreou suas
atividades em 2014, inicialmente no Rio de Janeiro, expandindo-se logo em seguida

respectivamente para Sao Paulo, Belo Horizonte e Brasilia. Hoje a empresa est4 presente
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em mais de 100 cidades brasileiras, dentre as quais Fortaleza, e conta com mais de 500
mil motoristas parceiros atendendo a mais de 20 milhdes de usuérios. (PROCHNO, 2018)

A companhia ndo se intitula como uma empresa de transportes, mas sim como
uma industria de tecnologia®, que ndo oferece servigo de taxi ou caronas remuneradas,
mas apenas que disponibiliza uma plataforma para conectar motoristas e passageiros.
Ressalta ainda que ndo ¢ dona de carros ou tem os motoristas parceiros como funcionarios
até por que os mesmos € que decidem quantas horas vao dirigir ou sequer se vao dirigir.
(PROCHNO, 2018)

Uma das caracteristicas do processo de utilizagdo, tanto para motoristas como
para usuarios, ¢ a simplicidade, fator que contribui significativamente para a forte
expansao da empresa.

A pessoa que intenciona ser motorista particular (colaborador) do Uber
necessitara se cadastrar no site do aplicativo, devendo cumprir uma série de
requisitos, dentre eles certidoes negativas (antecedentes criminais) da justica
federal e estadual. Se, porventura, o seu cadastro for aprovado, o veiculo do
motorista licenciado pela plataforma estara disponivel para solicitagdo de uso;
Dessa forma, quando um usuario (que também deve se cadastrar no sistema do
aplicativo, solicitar um transporte por seu aparelho smartphone, o proprio
aplicativo, pelo sistema GPS, determinara qual o motorista mais proximo na

localidade e direcionara para ele a corrida. (LOPES, 2015, apud, LINS, 2016,
p. 836)

Essa suposta facilidade estimula a competitividade entre os motoristas e
fomenta o mercado, tendo como fruto uma série de beneficios para a populacdo como a
diminui¢do de tarifas e o aumento da frota disponivel. Aqui ndo ha de se falar em
concorréncia desleal. (FERRER, MOLLICA, 2017)

Desta forma, em virtude dos fatores ja apontados, dentre outros, o aplicativo
Uber tem ganhado importante atencdo destacando-se perante tantos milhares de
aplicativos a disposi¢do no mundo, ndo apenas em nivel internacional, mas também no

cenario juridico brasileiro. (RODRIGUES; DE OLIVEIRA; SILVA, 2016)

3.2 Da Lei Federal 13.640 de marco de 2018

O advento da lei federal 13.640 de marco de 2018 tem como objetivo a
alteracdo das diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (lei 12.587/2012)

> A empresa Uber, ao denomina-se como simplesmente uma empresa de tecnologia e ndo como uma
empresa de transporte busca trazer para si uma imunidade juridica perante eventuais responsabilizacdo
que venha a sofrer em virtude do oferecimento de seus servigos.
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possibilitando a regulamenta¢do do transporte individual remunerado de passageiros.
Embora curta esta norma trouxe inovagdes importantes, como por exemplo a substituicao
da defini¢do de transporte motorizado privado® por transporte remunerado privado
individual de passageiros’, vindo aqui a prever de forma expressa a utilizagio de
aplicativos. (BRASIL, 2018)

Também foram atribuidos aos Municipios e ao Distrito Federal a competéncia
exclusiva para fiscalizar e regulamentar o servico de transporte remunerado individual de
passageiros® prevendo ainda como diretriz, dentre outras, a efetiva cobranga de tributos
municipais devidos pela prestagao do servigco. (BRASIL, 2018)

Dentre os requisitos necessarios a autorizagao para dirigir veiculo destinado
ao transporte remunerado privado individual estd que o veiculo ndo podera ter idade
superior e caracteristicas divergentes do que for exigido pela autoridade de transito e pelo
poder publico municipal e do Distrito Federal. Quanto aos motoristas, além de outras
exigéncias, deverdo apresentar certidio negativa de antecedentes criminais®. (BRASIL,
2018)

A regulamenta¢do tem como objetivo normatizar um servico até entio
inexplorado, amparado nas prerrogativas de garantir mais seguranga para 0s Usuarios e

uma maior participacdo do Estado na maneira como serd gerenciado o novo sistema.

6 Art. 4° Para os fins desta Lei, considera-se:

X - transporte motorizado privado: meio motorizado de transporte de passageiros utilizado para a realizagdo
de viagens individualizadas por intermédio de veiculos particulares;

7 Art. 42 Para os fins desta Lei, considera-se:

X - transporte remunerado privado individual de passageiros: servico remunerado de transporte de
passageiros, ndo aberto ao publico, para a realizagdo de viagens individualizadas ou compartilhadas
solicitadas exclusivamente por usudrios previamente cadastrados em aplicativos ou outras plataformas de
comunicagdo em rede.

8Art. 11-A. Compete exclusivamente aos Municipios e ao Distrito Federal regulamentar e fiscalizar o
servico de transporte remunerado privado individual de passageiros previsto no inciso X do art. 4° desta
Lei no ambito dos seus territorios.

Paragrafo unico. Na regulamentagéo e fiscalizagdo do servigo de transporte privado individual de
passageiros, os Municipios e o Distrito Federal deverdo observar as seguintes diretrizes, tendo em vista a
eficiéncia, a eficécia, a seguranca e a efetividade na prestag@o do servigo:

I - efetiva cobranca dos tributos municipais devidos pela prestagdo do servigo;

% Art. 11-B. O servi¢o de transporte remunerado privado individual de passageiros previsto no inciso X do
art. 4° desta Lei, nos Municipios que optarem pela sua regulamentagdo, somente sera autorizado ao
motorista que cumprir as seguintes condigdes:

I - possuir Carteira Nacional de Habilitagdo na categoria B ou superior que contenha a informagao de que
exerce atividade remunerada;

II - conduzir veiculo que atenda aos requisitos de idade maxima e as caracteristicas exigidas pela autoridade
de transito e pelo poder publico municipal e do Distrito Federal,

IIT - emitir e manter o Certificado de Registro e Licenciamento de Veiculo (CRLV);

IV - apresentar certiddo negativa de antecedentes criminais.


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2011-2014/2012/Lei/L12587.htm#art11b
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Outrossim, com o advento de novas taxas, certamente se formaram resisténcias por parte

dos envolvidos. (CARDOSO JUNIOR; CUNHA, 2018)

3.3 Da Lei Municipal de Fortaleza 10.751 de junho de 2018

Com a lei federal 13.640/2018, conforme ja visto anteriormente, foram
atribuidos aos municipios e ao Distrito Federal a competéncia para fiscalizar e
regulamentar o servigo de transporte remunerado individual de passageiros.

Desta forma, o legislativo municipal de Fortaleza editou a lei 10.751 de junho
de 2018 que visa dispor sobre o uso do intensivo viario urbano municipal para exploracdo
de atividade econOmica privada de transporte individual remunerado de passageiros
através de Plataformas Digitais de Transportes. (FORTALEZA, 2018)

A norma municipal segue, dentre as suas diretrizes, a racionalizacdo da
ocupagdo ¢ da utilizacdo da estrutura instalada, a promog¢dao do desenvolvimento
sustentavel nas dimensdes socioeconomicas ¢ ambientais ¢ a harmonia entre a utilizagcao
do transporte publico e dos meios alternativos de transporte individual. Determina ainda
que a exploragdo da atividade econdmica de transporte remunerado privado individual de
passageiros fica adstrita as Plataformas Digitais de Transporte, que por sua vez, deverdao
ser credenciadas junto a Prefeitura e serdo responsaveis pela intermediagdo entre os
motoristas prestadores e os usuarios. (FORTALEZA, 2018)

Fica instituida ainda, a titulo de Imposto sobre Servicos (ISS), o prego publico
sobre forma de outorga onerosa, em contrapartida do uso intensivo do viario urbano,
estipulando em 2% (dois por cento) o valor total de cada viagem a ser recolhido pela
Plataforma Digital. Ainda segundo a lei municipal, este percentual pode cair para 1% (um
por cento) se as empresas adotarem medidas mitigadoras como a implantacao de faixas
exclusivas para Onibus, calgadas, ciclo faixas, estacdes de bicicletas compartilhadas,
dentre outras. (FORTALEZA, 2018)

Prevé, como requisitos aos motoristas, a conclusao de um curso de taxista, ser
contribuinte individual no Instituto Nacional de Seguridade Social (INSS) e apresentar
certiddo de antecedentes criminais, dentre outros. Ja os veiculos deverdo passar por uma
vistoria junto a Empresa de Transporte Urbano de Fortaleza (ETUFOR) ndo podendo
possuir idade superior a cinco anos, sendo dada uma caréncia de 36 meses para que esta

exigéncia seja atendida. (FORTALEZA, 2018)
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Por fim, institui como infracdo, com a devida multa ¢ medida administrativa,
a realizacdo do servigo de transporte remunerado de passageiros privado individual de
passageiros sem a utilizacdo da Plataforma Digital cadastrada junto ao municipio, a
montagem de ponto fixo de espera de passageiros e a utilizagdo de cadastro ou login de

terceiro. (FORTALEZA, 2018)

3.4 Da necessidade ou nao de regulamentacgao

A Uber, ao comecar atuar no Brasil, encontra um cenario de grande
insatisfacdo em relagdo a qualidade e ao custo do transporte publico, a0 mesmo tempo
que a populagdo ndo detinha opcdao de escolha em virtude do monopodlio publico
individual de passageiros pelos taxistas. De um lado a empresa trouxe uma alternativa
para usudrios que passaram a contar com um servigo de melhor qualidade e prego
acessivel ao mesmo tempo que também possibilitou a muitos desempregados que viram
na plataforma uma oportunidade de renda. De outro estavam os taxistas que acostumados
ao monopolio do servigo se viram vulneraveis e ameagados por uma concorréncia até
entdo inexistente. Sendo assim foi necessaria a intervengdo estatal, interrompendo o
vacuo legislativo de até entdo, com a edi¢do da lei 13.640, de 26.03.2018. (SALMAN,
FUJITA, 2018)

Uma auséncia de regulamentagdo juridica deixaria vulneraveis tanto
motoristas colaboradores como usudrios, principalmente por estarem diante de uma
empresa que que se diz apenas conectar motoristas parceiros a clientes, os colocando em
uma posi¢do insegura quando no decorrer da atividade vierem a ocorrerem prejuizos.
Torna-se desta forma dificil responsabilizar uma empresa que nega ser de transporte, mas
sim de tecnologia. (RODRIGUES; DE OILIVEIRA; SILVA, 2016)

A regulamentagao desta forma € necessaria considerando que

[...] devido a escassez de legislacdo, até mesmo por apresentar de uma nova
maneira ao mercado, é de fato imprescindivel, pois 0 mercado necessita da
intervencgdo estatal como base de ajuste para que ocorra de forma correta e
eficaz sem abrir mao do livre comércio para que possa se desenvolver e
garantir um resultado mais benéfico para a populagdo. (CARDOSO; CUNHA,
2018, p. 7)

Sem uma lei que possa regulamentar o servigo a clandestinidade tende a
aumentar, inclusive favorecida pelos meios tecnoldgicos, vindo a prejudicar a gestio

publica e causar inseguranca aos consumidores. Desta feita ha necessidade de se
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compatibilizar as eminentes tecnologias, a exemplo das plataformas digitais, com as
atividades empreendidas pelos taxistas. (KOSH, 2017)

Desta forma, sem uma defini¢do clara se a Uber seria um servi¢o de carona
remunerada, atividade de taxista, mero contrato particular de transporte individual
privado ou até mesmo de prestagdo de servigo, abre-se espago para lacunas juridicas que
podem possibilitar a aplicacdo de diplomas legais mais brandos em caso de
responsabilizacdo. (RODRIGUES; DE OILIVEIRA; SILVA, 2016)

Nao se pode esquecer que apesar da regulamentacdo acarretar prejuizos
sociais e econdmicos, em termos de seguranca ela ¢ necessaria e ainda trard uma grande
arrecadagdo que sera revertida ao ambito publico em razdo do pagamento dos impostos
municipais regulatorios. (CARDOSO; CUNHA, 2018)

Por outro lado, a pratica deste servico, mesmo que o estivesse ausente de
regulamentacgdo para estar em consonancia com o ordenamento juridico, ndo configura
um ilicito, mas apenas um mero exercicio da iniciativa privada que conta com a aprovacao
do consumidor ao mesmo tempo que traz uma oportunidade de trabalho para os
motoristas. (GUERRA; DE MOURA, 2018)

Os marcos regulatorios, até entdo necessarios em virtude de grande assimetria
de informacdes entre usudrios e passageiros, eram refletidos na necessidade de
fiscalizacdao da autorizagdo de entrada, tabelamento de pregos e controle da seguranga e
que devido as limitagdes tecnoldgicas até entdo ndo eram contestados. No entanto estes
mesmos marcos nao podem ser empregados para justificar a intervengao estatal no servico
Uber que gragas a sua tecnologia trouxe uma inovacdo ao mercado que superou as
barreiras vigentes mitigando as assimetrias de informacdo entre consumidores e
prestadores o que torna a regulamentacdo estatal desnecessaria. (NODA; SILVA;
GILBRAN, 2018)

Apesar de a regulamentagdo trazer uma ideia de confiabilidade atestada pelo
governo como institui¢do que visa o bem-estar social, o que ocorre ¢ que o poder estatal
estabelece restricoes por meio de seu poder normativo, como por exemplo barreiras a
concorréncia e tributos abusivos, que acabam por gerar consequéncias negativas ao
consumidor. Desta forma a intervengao do Estado na atividade econémica deve ocorrer
apenas de forma subsidiaria devendo a regulacgdo ser feita pelo proprio mercado de tal
forma que quanto mais livre, mais equilibrado pelos proprios consumidores. (NODA;

SILVA; GILBRAN, 2018)
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Podemos ainda afirmar que amparados nos art. 730%° e 731! do Cédigo Civil
temos que se o transporte ocorre em virtude de autorizagdo, permissao ou concessao
devera ser regido por normas regulamentares ou pelo que for estabelecido naquele ato,
sem prejuizo da aplicagdo do Cddigo Civil. Desta forma podemos concluir que se o
transporte ndo ocorrer mediante autorizagdo, permissao ou concessao ndo ha necessidade
de expedicao de normas regulamentares locais, pois estamos tratando de um servigo

eminentemente privado. (MARTINS; NASCIMENTO; MACHADO, 2017)

3.5 Da Livre Iniciativa

A livre iniciativa ¢ um dos fundamentos nao apenas da ordem econdmica,
como estd disposto no caput do art. 170'? da Constitui¢io Federal, mas também da propria
Republica, conforme previsto no inciso IV? do art. 1° de nossa carta maior.'*

A liberdade de concorréncia e a livre iniciativa podem ser consideradas
principios e como tal possuem for¢a normativa devendo assim orientar a interpretagao da
legislacdo infraconstitucional de tal forma que deverao ser ponderados sobre qualquer lei
que venha a tratar do transporte individual de passageiros. Com a livre iniciativa devera
ser garantido a liberdade de se prestar um servigco com a menor quantidade de entraves
possivel enquanto que a livre concorréncia garantira que, nao ocorrendo isonomia entre
os agentes, o Estado podera intervir para corrigir tal distor¢ao. (ROSA, 2018)

A livre iniciativa é um corolario do liberalismo econdmico e significa que o
Estado tem o seu poder de intervencado limitado de tal forma que ndo devera restringir o
exercicio da atividade econdmica, mas apenas disciplinar e impor requisitos minimos,
sem, no entanto, privar a liberdade que o individuo tem de escolher seu trabalho.

(GUERRA; DE MOURA, 2018)

10 Art. 730. Pelo contrato de transporte alguém se obriga, mediante retribuicéo, a transportar, de um lugar
para outro, pessoas ou coisas.

11 Art. 731. O transporte exercido em virtude de autorizagio, permissdo ou concesséo, rege-se pelas normas
regulamentares e pelo que for estabelecido naqueles atos, sem prejuizo do disposto neste Cadigo.

2Art. 170. A ordem econdmica, fundada na valorizagdo do trabalho humano e na livre iniciatival...]

13 Art. 1° A RepUblica Federativa do Brasil, formada pela unio indissoliivel dos Estados e Municipios e do
Distrito Federal, constitui-se em Estado Democrético de Direito e tem como fundamentos:

IV - os valores sociais do trabalho e da livre iniciativa;

14 Pertinente destacar o aparente conflito principioldgico que nossa constituicéo traz a baila ao proclamar
ao mesmo tempo como um fundamento da ordem econémica a valorizagdo do trabalho em um pais com
sistema econdmico capitalista que, por sua vez, tem por fim o lucro. A suposta contenda pode ser
esclarecida ao se vislumbrar o principio da subsidiariedade que denota ao Poder Estatal a obrigacao de agir
quando o particular ndo tiver sozinho condi¢fes de regular-se por si so.
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Podemos decompor o principio da livre iniciativa em quatros outros
elementos constitucionais a citar a existéncia de propriedade privada que garante a
apropriagdo particular dos bens e dos meios de produgdo; a liberdade de empresa que
assegura a todos o livre exercicio de qualquer atividade econdémica, ndo se submetendo a
autorizacao estatal, salvo nos casos previstos em lei; a livre concorréncia permitindo ao
empreendedor o estabelecimento de precos de acordo com mercado € com o ambiente
competitivo e por fim a liberdade de contratar, decorrente do principio da legalidade, em
que ninguém sera obrigado a fazer ou deixar de fazer algo se ndo em virtude de lei.
(BARROSO, 2002, p. 3-4, apud LINS, 2016)

Apesar de também ser considerado um principio, a livre iniciativa

[...] ndo ostenta carater absoluto e incondicional na ordem constitucional
brasileira. Afinal, a Constituicdo de 88 estd longe de consagrar um modelo
econdmico libertario, a moda do laissez-faire do século XIX, como se percebe
de outros fundamentos, objetivos e principios também contemplados no seu

LR N3 EEINT3

art. 170 — e.g., “valorizacdo trabalho humano”, “existéncia digna”, “justica

CERNNT3

social”, “fun¢@o social da propriedade”, “defesa do meio ambiente”, “redugéo
das desigualdades regionais e sociais”. Nossa Constituicdo legitima a
intervencdo estatal na economia ndo apenas para corrigir as chamadas “falhas
do mercado”, como também para promover outros objetivos fundamentais,
como a igualdade substantiva e da justica social, como exp&e. (SARMENTO,
2015, p. 7, apud CARDOSO, CUNHA, 2018, p. 4)

A livre iniciativa deve atuar sob dois entendimentos, sendo o primeiro como
uma forma de frear a interven¢ao do Estado na economia de forma que venha a dificultar
ou impedir a formagao e o desenvolvimento de empresas privadas devendo reservar-se as
atividades econdmicas previstas constitucionalmente. O segundo entendimento ¢
direcionado a iniciativa privada que devera abster-se do exercicio de praticas empresariais
incompativeis com a liberdade de iniciativa devendo se submeter a uma concorréncia
licita. (COELHO, 2014, p. 66-68 apud GARCIA; TAVARES, 2016)

E voltado para a preservagio do modo de produgio capitalista na medida em
que a competitividade incentiva a distribui¢do de recursos por um preco menor de tal
modo que garante a tutela do consumidor. Também ¢ meio para garantir a dignidade da
pessoa humana ao assegurar oportunidades iguais a todos os agentes. (ELIA, 2016, apud
SAMPAIO NETO, 2016)

Desta feita a ordem econdmica constitucional deverd sempre ser ponderada
entre a liberdade de inciativa privada, mas também a valorizagdo do trabalho humano, de

um lado capital, do outro trabalho, deve considerar a opgao feita pelo capitalismo, mas
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ndo esquecer que devem ser respeitadas regras minimas que venham a garantir a
dignidade humana. (POMPEU; HOLANDA, 2017)

Por fim cabe lembrar que a Constituicdo garantiu a livre iniciativa uma
formula genérica sendo inevitaveis as celeumas em torno de seu conteudo e abrangéncia,
podendo estar sujeita a interpretacdo fundamentalistas onde se busca atribuir um conceito
ao referido principio baseado em doutrinas abrangentes particulares, sejam elas liberais
ou socio-dirigentes. (SOUZA NETO; MENDONCA, 2007, p. 709-741 apud GARCIA;
TAVARES, 2016)

3.6 Da Livre Concorréncia

Ja a livre concorréncia ¢ um dos principios basilares da ordem econOmica,
estando previsto no inciso IV do mesmo art. 170*° da Constitui¢do Federal. (BRASIL,
1988)

Inicialmente convém esclarecer a diferenga entre a liberdade de iniciativa
econdmica e livre concorréncia. A primeira parte de um conceito de liberdade de exercicio
de profissdo para trabalhadores ou de atividade econdmica para empresas, de tal forma
que possa ser garantido a todo agente economico exercer liviemente, nos termos da lei,
atividade econdmica em sentido amplo. (SCAFF, 2006, p. 110-111, apud FERRER;
MOLICA, 2017)

J& a livre concorréncia repudia os monopdlios e tem como objetivo propiciar
condigdes para que possa ocorrer a concorréncia perfeita, sempre respeitando os demais
principios da ordem econOmica constitucional. Sua base principal esta ancorada na
isonomia e ndo na liberdade, que por sua vez, embora ndo possa ser afastada, ndo ¢
elemento essencial. Desta forma cabe ao Estado criar condigdes para que seja possivel a
livre concorréncia, seja através de sua inagcdo quando garante o exercicio da liberdade, ou
seja através de agdes concretas que tenham intuito de reprimir o abuso do poder
econdmico que tem como consequéncia a dominagao dos mercados, a eliminagdo da
concorréncia € o aumento arbitrario dos lucros. (SCAFF, 2006, p. 110-111, apud

FERRER; MOLICA, 2017)

15 Art. 170. A ordem econdmica, fundada na valorizagio do trabalho humano e na livre iniciativa, tem por
fim assegurar a todos existéncia digna, conforme os ditames da justica social, observados 0s seguintes
principios:

IV - livre concorréncia;
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Ainda nesta linha de pensamento podemos concluir que o principio da livre
concorréncia se relaciona com a biopolitica sendo imprescindivel ao equilibrio do sistema
econdmico. Deve ser entendido ainda como um freio a soberania do Estado que nao deve
interferir na livre concorréncia, mas fiscalizar a pratica de atividades anticoncorrenciais
por parte de seus particulares. (FISCH; COSTA, 2018)

A livre concorréncia desta forma pode ser entendida como uma forma de
tutela do consumidor pois propicia a distribui¢ao de recursos com um pre¢o mais baixo
ao induzir a competitividade. (FERRAZ JUNOR, 1989, p. 34 apud ROSA, 2018)

Os principios, ndo apenas da livre concorréncia, mas também o da livre
iniciativa, produzem externalidades positivas ao propiciar a redugao de precos cobrados
e a melhoria na qualidade dos produtos e servicos. (GUERRA; DE MOURA, 2018)

Sendo assim, apesar da concentracdo econdmica possa ocasionar o
desenvolvimento, o intuito de nosso sistema constitucional ¢ garantir um mercado
competitivo através da multiplicidade de agentes economicos. (CRETELLA JR., 2000, p.
263 apud LIMA, 2016)

Exerce forte pressdo para que as empresas possam se desenvolver, de tal

forma que a livre concorréncia

¢ indispensavel para o funcionamento do sistema capitalista. Ela consiste
essencialmente na existéncia de diversos produtores ou prestadores de
servicos. E pela livre concorréncia que se melhoram as condi¢des de
competitividade das empresas, for¢ando-as a um constante aprimoramento dos
seus métodos tecnoldgicos, dos seus custos, enfim, da procura constante de
criagdo de condi¢cdes mais favoraveis ao consumidor. Traduz-se, portanto,
numa das vigas mestras do éxito da economia de mercado. (BASTOS;
MARTINS, 1990, p. 25 apud FISCH; COSTA, 2018, p.15)

O principio da livre concorréncia tem como base o principio da democracia
pois todos podem participar diariamente do processo econdomico do mercado ao exercer
suas escolhas livremente. Podemos chamar este processo de democracia dos
consumidores se manifestando em uma votagao diaria dos consumidores ao externalizar

suas preferéncias. (LINS, 2016)

3.7 Do Intervencionismo Estatal na Economia

A soberania sempre esteve presente nas relagdes entre Estado e individuos e
com o surgimento do capitalismo, este mesmo estado, passou a intervir na ordem

econdmica, Com a promulgagdo da Constituigdo Federal vigente foram previstos
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mecanismos, como os principio da livre concorréncia, que tem como objetivo abster o
estado da citada intervencdo. (FISCH; COSTA, 2018)

A relagdo entre Estado e economia deve ser compreendida entre os conceitos
de Estado Liberal e Estado Social, termos antagbnicos, oriundos respectivamente do
liberalismo e do intervencionismo. O Estado Liberal tem como base o principio da
intervengdo minima na economia deixando para os proprios agentes economicos o papel
da atuagdo no mercado no sentido de sua auto-regulamentacao. J4 o Estado Social diz ser
indispensavel a intervencdo do poder estatal para que possa ser garantido os direitos
sociais. (CENCI; BEDIN; FISCHER, 2012)

A teoria econdmica liberal neoclassica e a teoria keynesiana influenciaram
ordenamentos juridicos por todo o mundo moldando o sistema econdmico destes paises.
Ambas trazem como foco o capitalismo e a relagdo com a possibilidade de intervencao
do Estado no dominio economico. Aquela, amparada por Friedrich Hayek, prega o
resgate do laissez-faire ¢ o Estado minimo. J4 esta, referenciada por John Maynard
Keynes, defende a necessidade de intervencionismo estatal em prol de assegurar
determinados direitos sociais. Em terras brasileiras foi dado um maior enfoque a ideologia
keynesiana quanto a funcdo do estado e a necessidade de intervencdo no dominio
econdmico. Outrossim foi garantida a manuteng¢ao do sistema capitalista em periodos de
crise ¢ instabilidade, ndo desprestigiando a tese de Hayek. (REYMAO; OLIVEIRA,
2017)

A atuagdo estatal, com respaldo constitucional, na ordem econdémica
brasileira poderd se dar de forma direta ou indireta. Se da de forma direta em casos
excepcionais em que o Estado passa a atuar como sujeito no mercado por meio de
empresas publicas, sociedades de economia mista e subsidiarias. J& a indireta, com
preponderante atuagdo, se da por meio da normatizagdo e da regulacdo da economia por
préaticas estatais de fiscalizacdo, incentivo e planejamento. (ALVES, 2015)

Neste mesmo sentido temos que a regulamentacdo ¢ o poder que possui o
Estado de ditar as regras pelas quais serdo prestados os servigos publicos, a exemplo se
sua frui¢do sera facultativa ou compulséria. O poder publico possui o poder-dever de
verificar e examinar como o servico esta sendo prestado com base em critérios de
eficiéncia. Poderd entdo impor medidas visando a otimizag¢do executiva do servico.
(GUERRA, 2007, p. 336-337 apud GUERRA; DE MOURA, 2018)

Desta forma, ainda em relagdo ao papel do Estado como regulador da

economia deve-se
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[...Jconcluir que qualquer intervencdo do Estado no dominio
econdmico deve ser comedida no que tange as restri¢des e entraves
para um agente de mercado colocar seus produtos e servigos em
circulacdo, assim como eventuais ingeréncias devem ser vistas com
parciménia, pois a concorréncia ha de ser salutar e beneficiar,
sobretudo, os consumidores — cuja defesa também é principio da
ordem econdmica. (ROSA, 2018, p. 140)

Aqui abre-se espago para a aplica¢ao do principio da subsidiariedade, em que
pese, o Estado passa a atuar com um papel de supletividade, complementariedade,
suplementariedade no dominio econdmico de forma a subsidiar a iniciativa privada
quando o particular ndo se mostrar apto a agir ou regular por si s6. Sendo assim o Estado
ndo podera mais se portar de forma tdo ampla ao exercicio da atividade econdmica como
vinha até entdo. (ALVES, 2015)

O principio da subsidiariedade pode ser considerado constitucional ao ter seu
tratamento disposto no caput do art. 173® da Constituicdo Federal. Outrossim o que
merece ser discutido € quais sdo os limites que este principio impde a intervengao estatal.
A resposta deste questionamento pode ser extraida da interpretacdo que sera dada a
expressdao “relevante interesse coletivo” nos termos no dispositivo supramencionado.
Embora este pode ser considerado um norte, longe esta de por fim a celeuma pois nao se
pode estabelecer de forma taxativa e confiavel o conceito em virtude de estarmos tratando

de um conceito juridico indeterminado. (SANTOS, 2017)

16 Art. 173. Ressalvados os casos previstos nesta Constitui¢ao, a exploragdo direta de atividade economica
pelo Estado s sera permitida quando necesséria aos imperativos da seguranga nacional ou a relevante
interesse coletivo, conforme definidos em lei.
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4 OS DESAFIOS DE MOBILIDADE URBANA EM FORTALEZA

Cada vez mais os governantes estdo sendo cobrados pela populacdo no
sentido de implementar politicas publicas efetivas que venham a proporcionar a melhoria
das condi¢bes de mobilidade das pessoas e a reducdo dos custos dos deslocamentos
urbanos, em especial os relacionados ao transporte publico coletivo. (DE CARVALHO,
2016)

No entanto, 0 que se percebe, é que a deterioracdo das condigdes de
mobilidade da populacgéo dos grandes centros, principalmente relacionado ao crescimento
dos acidentes de transito com vitimas, dos congestionamentos e dos poluentes, ird
permanecerdo por muito tempo considerando que as medidas de estimulo ao uso do
transporte publico e do transporte ndo motorizado sdo preteridas em detrimento de
politicas de incentivo a producéo, venda e utilizacdo de veiculos privados. (CARVALHO,
2016)

A mobilidade é ainda meio essencial de inclusdo a ser desenvolvido nas

cidades, sendo esta visa

[...] primordialmente contribuir para celebracdo de relagGes obrigacionais que
envolvem bens e servicos, vivéncia de momentos de lazer de descobertas
culturais e acima de tudo de um intercambio harménico entre seus cidadaos,
mas nada disso é possivel se ndo houver uma adequada mobilidade urbana
disponivel a todos, propiciando que a cidade seja vivida por todos, e ndo apenas
transforme-se em uma vitrine a ser cobicada por seus moradores. (XIMENES,
2018, p. 53)

Desta forma o planejamento urbano deve ocorrer observando as
particularidades da cidade para que possam ser atendidas as demandas existentes em cada
contexto urbano. Infelizmente ndo é o que ocorre sendo que este mesmo planejamento é
conduzido de forma inadequada gerando graves prejuizos a mobilidade e o exercicio dos
direitos a cidade. (XIMENES, 2018)

Outrossim, ndo se pode pensar em questdes associadas ao planejamento
urbano sem associa-la ao problema do aumento populacional que impulsiona a expansao
das cidades sem que estas consigam oferecer uma estrutura adequada a tamanha demanda.
Este inchamento das cidades ndo traz problemas apenas relacionados a mobilidade
urbana, mas também traz a tona o carater excludente da sociedade tornando cada vez mais

grave questdes relacionadas a desigualdades, a violéncia e a degradacdo ambiental. Sendo
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assim, a defendida sustentabilidade, ndo pode ficar apenas no plano das ideias e do
discurso, mas deve ser efetivada devendo as cidades as té-la como objetivo. (AZEVEDO,
2016)

A forma urbana de uma cidade é o resultado do somatorio de diversos
componentes dentre 0s quais estdo o desenho urbano, a forma do sistema viario, o uso do
solo e a disposicao geogréfica do sistema de atividades associada & economia local. Todos
estes fatores determinam os padrGes de deslocamento de uma cidade. O sistema de
transporte por sua vez devera atender a esta demanda por viagens e por isso € que devera
ser planejado de forma integrada ao planejamento urbano buscando sempre uma menor
dependéncia do transporte motorizado, em especial o automdével privado, devera ainda
propiciar menores distancias entre os desejos de deslocamento mais intensos, dar
prioridade ao transporte pablico em detrimento dos demais e dar énfase aos nao

motorizados em relagdo aos motorizados. (FORTALEZA, 2015)

A mobilidade urbana ent&o deve ser vista como a integracdo entre 0 uso do
solo, sistema vidrio, sistema de atividades e sistema de transportes, ndo podendo jamais
menosprezar a forma como aconteceu a evolucdo urbana e a mobilidade de cada
municipio, compreendendo as decisdes ja tomadas, erros e acertos, para o enfrentamento
dos desafios que ja foram ou estdo sendo superados, para so assim entender as condic¢oes
atuais de mobilidade. (FORTALEZA, 2015)

4.1 Um breve panorama historico

Em 1875, a entdo Capital da Provincia do Cear4, teve elaborada a denominada
Planta da Cidade de Fortaleza, feita pelo arquiteto e engenheiro da provincia Adolfo
Herbster, e ja previa um conjunto de medidas tinha como objetivo a ordem social e a
racionalidade espacial, dentre as quais podem ser citadas o alinhamento de casas, ruas e
a disposicao de trés bulevares fronteiricos da area urbana que tinham como intuito o
escoamento de mercadorias e a mobilidade de pessoas e veiculos, sendo hoje estas vias
intituladas de Avenida do Imperador, Duque de Caxias e Dom Manuel. Também existia,
por parte de seus idealizadores, uma preocupacao sanitarista pois ja tinham em mente que
as grandes concentracGes urbanas contribuiam para o surgimento de epidemias. (LUZ,
2016)
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O desenvolvimento crescente da cidade, principalmente impulsionado por ser
rota de escoamento de producéo de algodéo do interior do estado para os Estados Unidos
e outros paises, trouxe forca politica e ja despertava nos governantes a necessidade de
priorizacdo do planejamento urbano. Neste sentido foram inumeros os planos de
desenvolvimento urbano, no entanto ndo chegavam a ser parcial ou integralmente
executados em virtude da feroz e agil especulacdo imobilidria que se sobressaia as a¢oes
desenvolvidas pelo poder publico. (XIMENES, 2018)

Este fator fez com que a cidade de Fortaleza tenha preferido a elaboracao de
planos de desenvolvimento urbano de curta duracgdo, limitados a cada gestdo, o que
impossibilitava a ado¢do de medidas mais ousadas. O desenvolvimento urbano apesar de
ser projetado pelo poder publico era executado sobre a regéncia da iniciativa privada.
(XIMENES, 2018)

Outrossim ndo eram apenas estas as preocupacdes deste desenho ortogonal,

mas também

[...]Jpreocupacdo da projecdo de pracas arborizadas, espacos de lazer e
circulagdo das correntes de ar, diz respeito, também, e principalmente ao
disciplinamento do comportamento da populagdo, ou seja, a implementacéo de
condutas normatizadas, com avenidas largas e retilineas, como forma de
propiciar uma vigilancia policial mais eficiente em caso de facil acesso de
tropas militares, na eventualidade da existéncia de foco de tumultos e rebelides.
(LUZ, 2016, p. 47)

As melhorias ne infraestrutura, somadas a economia do algodao e as estiagens
severas no sertdo, contribuiram para um intenso éxodo rural considerando a capital como
um local de oportunidades. Para que se possa ter uma ideia, em 1890 a populacéo de
Fortaleza, que era de 16 mil habitantes em 1859, passa para mais de 40 mil. Esse
contingente vindo do interior se estabelece nas periferias de Fortaleza, forcando uma
expansdo urbana em locais de pouca infraestrutura e que exige deslocamentos maiores.
(FORTALEZA, 2015)

Os efeitos deste processo ainda podem ser percebidos no presente, conforme

pode ser observado na figura 04, fica demonstrado, de acordo com dados do ano de 2010,
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o grande contingente populacional em areas periféricas da cidade em detrimento de areas

centrais.

Grafico 04 — Populac¢éo por bairro de Fortaleza em 2010

Populagao 2010
1300 - 8300
8300 - 13200

== 13200 - 20600

= 20600 - 30200

= 30200 - 76000

Fonte: Prefeitura de Fortaleza, 2015.
E nesse contesto que surge o primeiro sistema de transporte publico de
Fortaleza que era composto por bondes de tracdo animal e operacionalizado através da
Companhia Ferro -carril do Ceara, com 4.210 metros de trilhos que partiam da Pracga do
Ferreira, onde se localizada a estacao central, permitindo a ligacdo com a alfandega, com
0 cemitério bom jardim, com o matadouro publico, com o Benfica e com a Avenida
Visconde do Rio Branco. (FORTALEZA, 2015, p. 12)

4.2 Do cenario atual

A capital cearense, conforme dados divulgados pelo censo realizado pelo
IBGE em 2010, possui uma populacao de quase 2,5 milhdes de pessoas o que a faz ocupar
a posicdo de quinta maior cidade do pais em termos populacionais. Sua densidade
demografica se aproxima de 7,8 mil habitantes por km?, a nona maior do Brasil. Possui
uma érea territorial de 314 mil km?2. Ja dados do censo de 2015 apontaram que O
fortalezense tem um PIB per capita de pois mais de 22 mil reais. Outrossim, frente a estes

nimeros, o censo de 2010 traz que apenas 13,2% das vias pUblicas sdo urbanizadas.’

17 Disponivel em: <https://cidades.ibge.gov.br/brasil/ce/fortaleza/panorama>, acesso em 16.11.2018
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Em 2016, ante a campanha eleitoral para as eleices municipais de Fortaleza,
ja se tinha que a mobilidade urbana seria questao prioritaria para o proximo gestor. Para
Uribam Xavier'® o problema da mobilidade urbana na capital cearense é cronico nio
necessitando apenas de engenharia de rua, mas também de um transporte publico
eficiente. Outra questdo importante é um olhar dos gestores sobre o caos urbano que se
formou na periferia, onde o poder publico ndo alcanca e se tem um amontoado de pessoas
gue convivem com a inexisténcia ou mesmo a falta de qualidade das moradias.
(MARTINS, 2016)

Nos ultimos anos Fortaleza vem apresentando ganhos em mobilidade urbana
devido a diversas intervengdes como por exemplo a mudancga de fluxo em ruas e avenidas,
a implantacdo de sistemas binarios em vias paralelas ou em vias que ligam dois bairros
ou zonas da cidade, mas principalmente pela inclusdo do BRT. O transporte coletivo
oferecido teve melhoras embora ainda seja incapaz de atender tantas demandas. Haveria
um ganho muito maior se o Metrofor fosse utilizado de maneira mais intensiva e se 0
VLT que tem como objetivo ligar o bairro da Parangaba ao do Mucuripe entrasse em
operagdo. Outrossim, as medidas até agora tomadas, ndo foram suficientes para vencer os
problemas de mobilidade urbana e acessibilidade urbana, a exemplo da precariedade na

integracdo metropolitana. (SILVA, 2017)

Inegavelmente a questdo cultural é obstaculo a ser vencido, principalmente
no tocante a utilizacdo dos automdveis e das motocicletas que tiveram sua aquisicao
facilitadas através de financiamentos. Os carros tém um significado de status que
ultrapassa a sua razoabilidade funcional. Ja as motos possuem um pre¢o mais acessivel e
surgem como alternativa para se driblar os congestionamentos. Independente de qual seja
a escolha, temos como resultado um aumento excessivo dos fluxos em vérias diregdes e
consequentemente frequentes retencdes de trafego, congestionamentos e acidentes.
(SILVA, 2017)

Em Fortaleza, o transporte individual é formado principalmente por carros e
motos e o transporte publico coletivo por 6nibus. A maioria da populacdo que necessita
utilizar o sistema coletivo tem que se submeter a um longo tempo de espera para depois
se sujeitar a um tipo de transporte com uma qualidade e oferta aquém do desejado. Desta

forma cada vez mais as pessoas buscam adquirir um transporte individual como meio de

18 Professor do Departamento de Ciéncias Sociais do da Universidade Federal do Ceara
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suprir estas necessidades. Consequentemente, esta tendéncia contribui para que, presas
ao transito, as pessoas desperdicem longos periodos de tempo que sdo vivenciados, de
maneira estressante, nos indmeros engarrafamentos. Desta forma, o carro,
paradoxalmente, ao mesmo tempo que € objeto de desejo, passa a ser também motivo de
transtorno. (CRUZ; CAVALCANTE; MARTINS, 2017)

Dados do Censo Demografico de 2010 e disponibilizados pela Prefeitura de
Fortaleza apontam que a capital cearense figura, entre as capitais pesquisadas, como uma
das que as pessoas levam o menor tempo médio de deslocamento até o trabalho.
Outrossim quase metade da populagdo fortalezense ja leva mais de 30 minutos para

realizar o deslocamento supramencionado. (FIGURA 05)

Gréfico 05 — Tempo médio de deslocamento até o trabalho

Atualmente, 46% da populacao de Fortaleza ja leva mais de 30 minutos
para chegar ao trabalho
Tempo médio de deslocamentoaté o trabalho’
minutos
Porto Alegre 34
Curitiba 34 o Mais de 1h Até 30 min.
Recife 35
Fortaleza | 35
Campinas 37 ' e 537
Brasilia 38 '
Belo Horizonte a0
\
Nl M |De30a60min.
Salvador 45 %
Rio de Janeiro 48
Sao Paulo 23
1 Estimado a partir de dades do Censo Demogréfico 2010

Fonte: Prefeitura de Fortaleza, 2015.

Apesar do protagonismo dos automdveis, a cidade de Fortaleza conta com
cinco sistemas de transporte publico coletivos e quatro de transporte publico
individualizado. O sistema coletivo é composto pelo transporte publico regular que é
realizado pelos 6nibus, pelo transporte publico complementar que é operacionalizado
pelas vans, pelo metr6 através das linhas sul e oeste, pelo veiculo leve sobre trilhos (VLT)
e pelo transporte rapido por dnibus (BRT). Ja o sistema individualizado é integrado pelo
taxi, pelo mototaxi, pelas bicicletas compartilhadas e pelo Uber. Dentre os citados apenas
o VLT, o metrd e o trem metropolitano ndo sdo geridos pelo poder municipal.
(XIMENES, 2018)
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Com essa énfase dada aos veiculos cada vez mais foram pensadas e postas
em execucao politicas que priorizam as vias para 0s carros, a exemplo dos viadutos e
binérios introduzidos na cidade, fazendo com que cada vez mais 0s pedestres venham a
perder espaco no planejamento da cidade. Estas escolhas contrariam o conceito de cidade
sustentavel, quando se deveria, na verdade, dar maior atengdo a meios de transporte que
contribuam para a mobilidade e ndo para o caos que hoje se tornou. A mobilidade deve
ser pensada inclusive quando nédo se usa nenhum meio de transporte para o deslocamento,
ou seja, a pé, pois este além de ser um complemento seja antes, depois ou entre modais,
também existe por si sO ao ser meio de um excessivo nimero de viagens. (AZEVEDO,
2016)

Figura 6 — Espaco ocupado por modal de transporte

i

60 passageiros 60 ciclistas 60 motoristas
e um onibus e suas bicicletas € Seus carros

Fonte: http://viatrolebus.com.br/wp-content/uploads/2015/02/carro-bicicletal.jpg. Acesso em 16 de
novembro de 2018.

Tem-se que entre os anos 2013 e 2015 os investimentos em sistema de
transporte cresceram, no entanto ainda se deve priorizar 0s meios de transporte coletivos
e ndo motorizados em detrimento de investimentos em obras viadrias como obras de arte,
duplicacOes e vias expressas priorizando 0 uso o automovel. A cobertura da area urbana
atendida pelo transporte coletivo passou de 17 para 39%, mas este avango ndo supriu a
necessidade do aumento de vias dedicadas possibilitando um maior acesso ao sistema de
transporte coletivo. (BRASIL, 2015)

Os modos ndo motorizados de transporte também merecem mais atencao,

pois apesar da elaboracdo do plano diretor cicloviario e da implantacdo de 44 km de
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estrutura cicloviaria no periodo supracitado, esta representa apenas 3% da malha viaria
do municipio, que embora seja considerado elevada para a realidade brasileira, ainda
necessita ser priorizada. Quanto ao planejamento integrado a capital alencarina possui um
historico de planejamento e regulamentag6es urbanisticas, mas é deficiente na integracéo,
efetividade e continuidade das acdes delas resultantes. (BRASIL, 2015)

A criacdo do Instituto de Planejamento de Fortaleza (IPLANFOR) e a
elaboracdo do plano integrado Fortaleza 2040 poderdo contribuir para superar estas
dificuldades, no entanto, é necessario garantir a participacdo da sociedade e das diversas
secretarias e empresas municipais na elaboragéo do plano para que este seja efetivamente

implementado e se torne permanente na administracdo municipal. (BRASIL, 2015)

4.3 Plano de Mobilidade de Fortaleza - PlanMob

A mobilidade urbana é assunto em evidéncia em Fortaleza. Em 2015 a capital
cearense, como também outros 3 mil municipios, foram obrigados a elaborar planos de
mobilidade urbana para que pudessem receber investimentos do governo federal para o
setor. Como resultado tivemos o avanco de politicas publicas em mobilidade que se
externalizaram sobre as mais variadas formas de intervencdo, como por exemplo a
instalacdo de binarios, faixas exclusivas para 6nibus, VLT, BRT, ciclofaixas, ciclovias,
passarelas, bicicleta e carro elétrico compartilhado. (RIOS, 2018)

Todas estas agOes tém como objetivo garantir condigfes para a livre
circulacdo e a convivéncia sadia das pessoas entre diferentes areas. Hoje um dos grandes
pontos essenciais € o questionamento da cultura do carro individual e a compreensédo do
receio que as pessoas sentem em caminhar pelas cal¢adas. (RIOS, 2018)

O Plano de Mobilidade de Fortaleza (PlanMob Fortaleza) tem como objetivo
geral a reducéo das desigualdades sociais, a garantia da acessibilidade e otimizacdo dos
deslocamentos de pessoas e bens, através de uma articulacdo participativa da sociedade,
englobando aqui os entes governamentais, sociedade civil organizada, entidades de classe
e pela contribui¢do dos municipes. (FORTALEZA, 2015)

O PlanMob de Fortaleza ¢ regido por principios®® importantes dentre os quais

destacam-se a gestdo democratica, o estimulo a utilizacdo do modal cicloviario, o

19Serdo os principios do PlanMob de Fortaleza:
I. Articulagdo com os setores de planejamento urbano visando minimizar a necessidade de deslocamentos
a longas distancias.
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transporte publico integrado e a priorizacdo do transporte ndo motorizado em detrimento
do motorizado, bem como do transporte publico em detrimento dos demais meios
motorizados. (FORTALEZA, 2015)

Dentre suas diretrizes?® destacam-se a adogao de intervencdes quem venham
a beneficiar prioritariamente o transporte ndo motorizado, a construcdo de mecanismos
que possibilitem a participacdo da sociedade no processo de planejamento e a manutencao
de uma equipe de planejamento de forma continuada para que o plano possa ser revisto a
cada 5 anos ou quando for necessério. (FORTALEZA, 2015)

O PlanMob de Fortaleza, que foi editado em 2015, traz uma linguagem
acessivel e detalha ndo apenas acOes a serem executas a curto, médio e longo prazo, mas

também intervencdes que ja estavam em andamento.

4.3.1 Ac¢des em andamento ou em curto prazo de implementacéo.

Segundo o PlanMob, dentre as acfes que ja estdo em andamento, pode-se

destacar o Plano Mestre Urbanistico, realizado pela Prefeitura e que € intitulado de

I1. Planejamento com controle social, sempre com foco nas pessoas

I11. Acessibilidade do tecido urbano e a acessibilidade universal em todo o territorio municipal.

IV. Todas as intervenc¢des urbanas devem considerar que o transporte publico tem preferéncia de circulagéo
em relagdo aos demais modos motorizados, que o transporte ndo motorizado tem preferéncia de circulagéo
em relagdo ao transporte motorizado, e que o pedestre tem preferéncia sobre todos os modos de transporte.
V. Equidade na aplicacdo dos recursos publicos.

VI. Reducdo de impactos referentes as intervengdes urbanas com relagdo as pessoas, a0 meio ambiente as
atividades econdmicas.

VII. Transporte publico planejado e operado de forma complementar e integrados.

VIII. Estimulo a Integracdo entre modos publicos e privados, bem como a utilizacdo do modo cicloviério.

IX. Gestdo democratica.

X. Seguranca viaria nos deslocamentos e no meio urbano construido.

(FORTALEZA, 2015)

20Serdo diretrizes do PlanMob de Fortaleza:

I. Promover integracdo do planejamento da mobilidade com o planejamento urbano e o sistema de
atividades/econémico.

I1. Priorizar o planejamento e a implantacdo de intervencdes que tenham maior

quantidade de pessoas beneficiadas e de intervengdes que sejam prioritarias para o transporte nao
motorizado.

I1l. Adequar os itinerdrios das linhas de transporte complementar de forma a operar como linhas
alimentadoras ao sistema troncal;

IV. Adequar os itinerarios das linhas de transporte coletivo de forma a adequar o sistema o sistema as
facilidades da integragdo temporal.

V. Analisar os dados de acidentes de transito e propor a¢6es de mitigacéao.

V1. Manter equipe de planejamento da mobilidade de forma continuada de forma a rever o direcionamento
do plano a cada 5 anos, ou a qualquer tempo caso seja identificada a sua necessidade.

VII. Constituir mecanismos de participacdo continuada da participacdo da sociedade no processo de
planejamento.

(FORTALEZA, 2015)
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FORTALEZA 2040, tratando-se de um planejamento urbano gue tem como objetivo o
desenvolvimento sustentavel da cidade pelos proximos 25 anos atraves de uma
metodologia de planejamento integrada com ampla participacao popular e das trés esferas
de governo em todas suas fases.

Espera-se que a sociedade se identifique e seja o principal ente fiscalizador
de sua implantacdo. Conta com a participacdo de uma equipe multidisciplinar e € divido
em trés fases: a primeira fase é a interpretacdo da forma atual da cidade com seus méritos
e problemas existentes. A segunda fase € a pactuacdo da forma urbana que a sociedade
deseja para os proximos 25 anos. A terceira e atual fase é a proposicdo de medidas
urbanisticas que venham a direcionar o desenvolvimento sustentavel da cidade. Propde-
se ainda que ao final desse planejamento o PlanMob sofra uma revisdo imediata de acordo
com os resultados obtidos com 0 FORTALEZA2040.

Outros projetos em andamento que podem ser destacados sdo o Projeto de
Monitoramento da Poluicdo do Ar que tem como objetivo analisar mudancgas ocorridas
nas condicdes atmosféricas em virtude de alteragdes estruturais e funcionais no sistema
de transportes. Também esta em execucdo o Programa de Educacdo Ambiental que tem
como intuito promover mudanca de habito e atitude na popula¢do quanto a protecdo ao
meio ambiente e divulgar as melhorias ambientais conquistadas com a implantacdo do
novo sistema de transportes de tal forma a despertar a consciéncia ambiental da populacéo
para os beneficios das melhorias das condigdes ambientais e da vida na cidade.

Existem também diversas a¢fes no sentido de incentivar o transporte ndo
motorizado como o programa de expansdo da malha cicloviaria que tem como fim a
intensificacdo na implantacdo de ciclofaixas, ciclovias e ciclorotas. A continuidade e
expansdao do Sistema de Bicicletas Compartilhadas que, em dados atualizados, ja
proporcionou quase 2,3 milhdes de viagens? e do Projeto Ciclofaixa de Lazer?? que
contava com apenas uma rota e hoje ja possibilita, aos domingos, a utilizacdo da bicicleta
por trés rotas com estrutura acompanhada pela Guarda Municipal, Autarquia Municipal
de Trénsito e Cidadania e Atendimento Movel de Urgéncia.

No tocante especificamente ao transporte publico temos a implantacéo, pelo
Governo do Estado, de duas linhas do metrd. A linha sul liga o centro de Fortaleza a

21 Disponivel em: < http://www.bicicletar.com.br/home.aspx>, acesso em: 17.11.2018;
22 Disponivel em: < https://www.fortaleza.ce.gov.br/noticias/ciclofaixa-de-lazer-retoma-percursos-
tradicionais-das-rotas-em-direcao-ao-centro>, acesso em: 17.11.2018;
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Regido Sul do Municipio e as cidades de Maracanau e Pacatuba. Ja a linha leste que ainda
ndo esta em operacgdo deverd ligar o centro de Fortaleza a Regido Noroeste da Cidade
cruzando a regido mais adensada e com mais viagens motorizadas. Com a oferta deste
modal que possui alta capacidade de transporte consequentemente ocorrera a reducao dos
congestionamentos e do tempo de viagem. Ainda a cargo do Governo do Estado existem
as obras do Veiculo Leve Sob Trilhos (VLT) no ramal Parangaba-Mucuripe.

Estdo sendo implantados ou melhorados dez corredores de transporte
associados a outras obras viarias que visam eliminar pontos criticos de congestionamento
sempre dando prioridade ao transporte publico. Tem-se ainda a o programa de
implantacdo de faixas exclusivas para 6nibus, a reestruturacéo do sistema complementar,
a requalificacdo das vagas de estacionamento rotativo, a implantacdo de binarios,
alteracdo no sentido de vias, climatizacdo da frota de coletivos, requalificacdo dos pontos
de parada e a disponibilidade ao usuario de um aplicativo mével para smartphones que

possibilite a previsdo, em tempo real, do horario de passagem dos 6nibus e seu itinerério.

4.3.2 A¢des a medio e longo prazo de implementagao.

As acbes de médio e longo prazo se dividem em quatro frentes que sdo
mobilidade sustentavel, transporte de carga, integracdo intermodal do sistema de
transportes e gerenciamento da mobilidade urbana.

Para a mobilidade sustentavel se pretende um conjunto de a¢Ges buscando
melhorar a qualidade do transporte a pé como a desobstrucéo e regularizacdo de calgadas.
Se pretende também a implantacdo de uma politica compensatoria, como incentivos
fiscais, como forma de fomentar a utilizacdo de modos ndo motorizados.

Jé& para o transporte de cargas se mapeara o perfil dos comércios localizados
no centro da cidade mantendo os comércios varejistas e tentando realocar os atacadistas.
Se buscara ainda a identificacdo de locais adequados a instalacdo de centros de
distribuicdo para que se possa limitar o acesso de veiculos de carga de grande porte a
regides mais adensadas.

Em relagdo a integracdo intermodal do sistema de transportes sdo varias as
medidas prometidas dentre as quais deve ser dada énfase a priorizacdo da integracdo de
todos os modos de transporte publico urbano e metropolitano, implantacdo de
bicicletarios em todas estacbes do metrd e em areas de transferéncia de passageiros,

expansao da rede cicloviaria e das de lazer cicloviario.
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E por fim, para garantir o gerenciamento da mobilidade urbana, se buscara a
implantacdo de sistemas de gerenciamento e informacdo da mobilidade urbana, bem
como a constituicdo de um Conselho da Mobilidade Urbana que tera como fim o controle

social das agdes de planejamento e execucéo de intervencdes na mobilidade urbana.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Muitas das adversidades que assolam a sociedade brasileira sdo fruto de
escolhas equivocadas do passado que, em virtude talvez da falta de conhecimento ou
mesmo visando apenas o imediatismo, ndo se atentaram para projetar as consequéncias
que infalivelmente chegariam.

Infelizmente, em nosso pais, muitas politicas caminham na ordem inversa dos
fatos. Primeiro se lanca a medida para s6 depois se buscar reparar as consequéncias,
quando na verdade primeiro se deveria auferir e preparar a estrutura existente para so
depois estimular um determinado comportamento.

Nosso sistema viario, e 0 caos que o acompanha, € um exemplo desses
problemas, fruto de uma politica equivocada de estimulo ao consumo de automoveis que
sobrecarrega as vias tornando ainda mais ineficiente o transporte publico que,
consequentemente, estimula a aquisicdo de veiculos particulares tornando esta
dificuldade um circulo vicioso que aumenta ano apds ano.

Para tentar corrigir estas distorcdes e evitar que venham a se repetir foram
editadas importantes normas como maneiras de imprimir regras ao Poder Publico e a
particulares. Cite-se, por exemplo, o Estatuto das Cidades, que embora dotado de grande
importancia ndo sO por estar ancorado em principios primordiais como o da
sustentabilidade, da gestdo democratica e da funcao social da propriedade, mas também
por reunir em uma unica norma diversos preceitos legais que regulamentam a gestdo e o
planejamento urbano, por si sé ndo é suficiente para sanar os historicos e culturais
problemas de desorganizacgdo da questdo urbana.

Seria ainda necessario ndo apenas a norma, mas também a conscientizacao de
que esta deve ser cumprida e em func¢éo do bem de todos. Outrossim pior que néo legislar
em busca do saneamento de determinado problema € utilizar a legislagdo como meio de
se alcancar fins particulares e/ou escusos em detrimento de toda sociedade.

No tocante ao nosso Sistema de Transporte Publico (STP) percebemos que
comeca a corrigir seu norte equivocado quando por muito tempo privilegiou apenas um
tipo de modal (0nibus) em detrimento dos demais. Considerando as peculiaridades de
cada modal o correto ndo é priorizar um tipo de transporte coletivo em detrimento do
outro, mas priorizar todo o sistema investindo principalmente em integracdo e

aproveitando de forma efetiva as peculiaridades de cada meio para que se possa garantir
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um deslocamento rapido e com qualidade desestimulando assim o uso do transporte
individual.

Em meio a tantas dificuldades para o deslocamento diério nos grandes centros
ndo se pode fechar os olhos para uma tecnologia que aparenta ser bem recebida por toda
sociedade, proporcionando oportunidade de renda para motoristas e deslocamento a preco
acessivel para usuarios que por vezes deixam seu veiculo particular em casa, sendo um a
menos nas ja tao saturadas ruas.

O Poder Estatal ndo pode se omitir a esta realidade, pois ao nosso ver, se
determinado servico é oferecido a sociedade e se este pode oferecer algum risco a quem
o utiliza, sejam passageiros ou motoristas (que ndo deixa de ser um usuario do servico),
0 poder publico deve no minimo supervisionar. Ndo se pode cometer extremismos ao se
pregar a omissao total do poder publico e eleger o0 mercado como o Unico protagonista
achando que este se auto regulard. Experiéncias assim j& provaram resultar em graves
crises e aprofundamento da desigualdade social.

Ao mesmo tempo ndo se pode, sob esta desculpa, exercer uma forte
intervencdo suprimindo principios constitucionais sagrados como a livre iniciativa e a
livre concorréncia buscando na verdade beneficiar um grupo em detrimento do outro.

Deve ser assegurado ao particular inovar na atividade econémica, desde que
ndo ponha em risco a sociedade, devendo o poder publico se abster de apresentar
obstaculos e limites desnecessarios a sua pratica. Ao mesmo tempo ndo se pode
privilegiar um grupo prejudicando outro. Todos devem atuar no jogo econdmico
submetidos as mesmas regras.

Se 0 monopolio do servico de transporte pelos taxistas estivesse sendo bem
aceito pela populacdo, em termos de qualidade e de preco, 0 servigo de transporte
individual remunerado de passageiros por aplicativos ndo teria tido esta expressiva
aceitacdo. Faltou aqui ao longo dos anos um olhar mais atento dos gestores publicos em
auferir se estes servicos estavam sendo prestados a contento.

O legislador federal foi sabio, através da lei 13.640/2018, em transferir para
0S municipios a competéncia para fiscalizar e regulamentar o servigo de transporte
individual remunerado de passageiros pois o poder publico municipal € o que se encontra
mais acessivel a populacdo. Outrossim pecou ao nao estabelecer limites mais claros ao
poder municipal, pois cada municipio podera propor uma legislacdo diferente o que
inegavelmente prejudicara a seguranca juridica considerando que 0 servi¢co em questdo

ndo fica adstrito aos limites territoriais de cada municipio.
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O municipio de Fortaleza, ao editar a lei 10.751/2018, regulamentando a
prestacdo em comento, segue no caminho certo norteado pelo Estatuto das Cidades e do
Plano de Mobilidade Urbana ao estabelecer a através de prego publico mediante outorga
onerosa uma séria de medidas que vem a fortalecer uma agenda de desenvolvimento
sustentavel e que busca mitigar os impactos da grande circulacdo de automdveis na capital
alencarina, como a expansdo de ciclovias e a expansdo do projeto de bicicletas
compartilhadas.

No entanto foi falho em néo reconhecer o servigo de transporte individual
remunerado de passageiros como um facilitador da mobilidade urbana, ndo adotando
nenhuma politica para incentiva-lo, considerando que a sua atividade possibilita que
menos carros estejam nas ruas consequentemente reduzindo a poluicdo e 0 numero de
congestionamentos, dando agilidade ao transito.

A capital cearense precisa urgentemente, como a quinta maior do pais em
termos de populacdo, de medidas para tentar reverter os efeitos negativos que a cultura
do automovel trouxe para a cidade. Se por um lado podem ser percebidos avangos como
por exemplo a priorizagdo do transporte coletivo em detrimento do individual e do ndo
motorizado em detrimento do motorizado através da expansao dos corredores exclusivos
para 6nibus, de ciclovias e de politicas de incentivo ao uso de bicicletas, ao mesmo se
percebe que é muito pouco ainda diante do tamanho da cidade e do desafio.

N&o se pode inverter a ordem do tempo e regredir diante das novas
tecnologias que surgiram e surgem a todo momento. As posturas do passado ndo podem
ser alteradas, mas podemos hoje tomar medidas que venham a amenizar oS impactos
maléficos de outrora ao mesmo tempo que venham a corrigir o norte a ser seguido.
Outrossim a simples positivacéo de objetivos a serem alcan¢ados e normas para persegui-
los ndo séo suficientes se ndo estiverem acompanhadas de uma profunda reforma cultural

e do envolvimento de toda sociedade que apenas a educacdo é capaz de propiciar.
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