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RESUMO

A falta de politicas eficazes de incentivo ao uso de transporte publico sempre foi um
dilema, fazendo com que pessoas optassem pela utilizacdo de transportes individuais
em detrimento dos coletivos, fomentando maior busca por servigos alternativos e/ou
irregulares. Diante disso, outros problemas como aumento de fluxo,
congestionamentos, acidentes, etc., fizeram surgir um novo conceito: a carona
solidaria, estimulando-se divisdo de custos e compartiihamento de veiculos entre
pessoas que percorrem o mesmo trajeto. Ocorre que, mais uma vez o capital se
apropriou das relagdes humanas e o termo “carona solidaria” perdeu sentido
mostrando-se deturpado, pois, a solidariedade ou mera divisdo de custos, abriu
margem para a mercantilizagdo, se apresentando como prestagcdo de servigo. A
presente investigacao teve o intuito de analisar a evolugao, abrangéncia, condigdes e
facilidade de comunicagao das redes sociais associada a necessidade de locomogao
de pessoas e as formas alternativas de transporte regional, comparando-se dados de
2009 e 2019, utilizando-se como estudo de caso o trajeto entre ltuiutaba e Uberlandia
(MG). Objetivou-se ainda, compreender a evolugdo dos meios de transportes e as
novas possibilidades advindas com a perspectiva tecnologica e da comunicagéo, além
de investigar o perfil do usuario que mais adere as formas alternativas de transporte,
notadamente, as caronas solidarias, apurando-se ainda sua legalidade no contexto da
legislacao brasileira e, por fim, sua viabilidade no que tange ao fluxo regional de
pessoas. Nesse interim, a metodologia adotada foi pautada numa pesquisa
bibliografica, documental e de campo, com abordagem quanti-qualitativa. Quanto ao
tratamento dos dados, consolidou-se por meio da busca de literatura que subsidiou o
estudo, bem como ainda na elaboragdo de graficos e tabelas oriundos de dados
oficiais e de questionario aplicado virtualmente. Por meio dos resultados auferidos,
diagnosticou-se que entre os anos inclinados houve aumento populacional de 8% em
ambas as cidades recortes da pesquisa, conquanto que o aumento da frota veicular
se mostrou superior, num percentual de 64% (ltuiutaba) e 69% (Uberlandia). Em
relagao ao questionario e o entendimento sobre o perfil dos usuarios, notou-se que as
mulheres com idade entre 21 e 40 anos, com alto grau de escolaridade e com renda
média de 1 a 3 salarios minimos sao as que mais usufruem do servico, destacando-
se o fato de a maioria possuir veiculo automotor e CNH e que, geralmente, buscam o
servigo para compromisso de lazer ou educagao, usando de aplicativos online para
contratagdo do servico. Quanto a legalidade, ndo ha no Brasil legislagcdo que
contemple a figura das caronas solidarias, aplicando outras normativas por analogia,
0 que deixam ainda mais vulneraveis os usuarios e os prestadores de servicos,
ofertantes das caronas. Por fim, no que tange a viabilidade da utilizagdo das caronas,
verificou-se um contraponto existente entre as facilidades proporcionadas pelo servigo
em detrimento da precarizacio do trabalho, ndo restando duvidas que a normatizagao
deve ser prioridade, sob pena de desconsiderar os anseios e necessidades em
relagao ao transporte enquanto fonte de trabalho e renda, e também em relagao a sua
fungao precipua que é promover o fluxo de pessoas.

Palavras-chave: Caronas Solidarias; Redes Sociais; Transportes; Servigos;
Precarizacéao do Trabalho.



ABSTRACT

The lack of effective policies to encourage the use of public transport has always been
a dilemma, causing people to choose to use individual transport at the expense of
collective ones, fostering a greater search for alternative and/or irregular services.
Given this, other problems such as increased flow, traffic jams, accidents, etc., gave
rise to a new concept: carpooling, encouraging cost-sharing and sharing of vehicles
between people who travel the same path. It so happens that, once again, capital has
appropriated human relations and the term “solidarity ride” has lost its meaning,
showing itself to be distorted, as solidarity or mere cost-sharing has opened up space
for commodification, presenting itself as a service provision. The present investigation
aimed to analyze the evolution, scope, conditions and ease of communication of social
networks associated with the need for locomotion of people and alternative forms of
regional transport, comparing 2009 and 2019 data, using as a study in this case, the
route between ltuiutaba and Uberlandia (MG). The objective was also to understand
the evolution of the means of transport and the new possibilities arising from the
technological and communication perspective, in addition to investigating the profile of
the user who most adheres to alternative forms of transport, notably, to carpools,
investigating also its legality in the context of Brazilian legislation and, finally, its viability
with regard to the regional flow of people. In the meantime, the adopted methodology
was based on bibliographical, documental and field research, with a quantitative-
qualitative approach. As for the treatment of the data, it was consolidated through the
literature search that supported the study, as well as the elaboration of graphs and
tables from official data and a questionnaire applied virtually. Through the results
obtained, it was diagnosed that between the leaning years there was a population
increase of 8% in both cities of the survey, although the increase in the vehicular fleet
was higher, in a percentage of 64% (ltuiutaba) and 69% (Uberlandia). Regarding the
questionnaire and the understanding of the profile of users, it was noted that women
aged between 21 and 40 years, with a high level of education and with an average
income of 1 to 3 minimum wages are the ones who most benefit from the service,
highlighting the fact that most of them have a motor vehicle and a driver's license and
that they generally seek the service for leisure or education, using online applications
to hire the service. As for legality, there is no legislation in Brazil that contemplates the
figure of joint rides, applying other regulations by analogy, which leaves users and
service providers, offering rides, even more vulnerable. Finally, with regard to the
feasibility of using hitchhikers, there was a counterpoint between the facilities provided
by the service to the detriment of precarious work, leaving no doubt that
standardization should be a priority, under penalty of disregarding the concerns and
needs in relation to transport as a source of work and income, and also in relation to
its main function, which is to promote the flow of people.

Keywords: Carpooling; Social networks; Transport; Services; Precariousness of Work.
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INTRODUGAO

Diante da situagao econdmica e social vivenciada pelas modernas civilizagdes,
cuja rapidez e agilidade sao fatores predominantes nas relag¢des interpessoais, de
trabalho e até mesmo no lazer, preocupagbes como a ocupacgado espacial,
desenvolvimento sustentavel, mobilidade urbana e transporte emergem em
importantes debates, ja que encontram inumeras barreiras no contexto da prestacao
de servigos publicos dessa natureza (BISPO, 2015).

Em cidades médias, especialmente no setor de transporte publico, verifica-se
a falta de efetiva operacionalizagao desse, fazendo com que as pessoas optem,
muitas vezes, por buscar meios de transportes individuais em detrimento dos
coletivos, o0 que, por si s6, sugestionam aumento no fluxo de veiculos e também
contrariedade com as premissas de sustentabilidade.

Além do mais, a vista de politicas de fomento na economia, tem-se que,
somente em Minas Gerais, no ano de 2016, mais de 5 milhdes de automoveis
compunham a sua frota, totalizando percentual de 11,01% do quantitativo nacional
(DENATRAN, 2016).

Com isso, grandes centros de paises mais desenvolvidos, na guisa de
promover a coletividade para diminuir o fluxo no transito, comecaram a incentivar as
pessoas que fossem para o mesmo destino, que pudessem se revezar, economizando
também combustivel e reduzindo os poluentes na atmosfera. Dissemina-se, assim,
um conceito de “carona solidaria”, explicado por Arasaki et.al (2016, p. 41), como
sendo “[...] uma pratica que incentiva o compartilhamento de veiculos, evitando o uso
do carro por apenas um ocupante, sendo que duas ou mais pessoas que percorrem

0s mesmos trajetos, utilizem o mesmo veiculo”.
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Atreladas a essa realidade, as tecnologias s&o importantes aliadas na

facilitagao do acesso a servigos diarios, como explica Bispo (2015, s/p),

[...] temos que a tecnologia da informacao tem envidado incessantes
esforgos na criagdo de programas e aplicativos que facilitem o acesso dos
usuarios as mais diversas necessidades do dia a dia, primando pela
qualidade e pela conveniéncia pessoal de cada individuo na adequacgéo, a
sua agenda, da utilizagao dos servigos disponiveis.

Dentre as tecnologias, o acesso a rede mundial de computadores, através das
redes sociais, tem atuado como importante ferramenta para interagao entre pessoas,
inclusive, com relagdo a organizagao espacial, trazendo novas perspectivas e
configuragdes também no fluxo regional de pessoas.

Em sites e aplicativos de relacionamento e mensagens, existem varios grupos
de comunicacgdo intitulados “caronas”, nos quais as pessoas combinam entre si
trajetos intermunicipais, de forma solidaria, em troca de ajuda de custo.

O interesse pela tematica se deu, principalmente, por perceber que inumeros
estudantes universitarios utilizam de tal pratica para deslocamento, seja para o estudo
diario, seja também para visitacdo de familiares em suas cidades natais, quando essas
nao coincidem com a de estudo.

Assim, preocupando o fato de haver poucos estudos sobre a tematica e ainda
o fato de n&o haver espacializacdo desses dados, justificou-se a presente
investigacado, de forma que, como leciona Santos (2006, p. 229), “ndao existe um
espaco global, mas, apenas, espagos da globalizacdo. O mundo se da sobretudo
como norma, ensejando a espacializagao, em diversos pontos, dos seus vetores
técnicos, informacionais, econémicos, sociais, politicos e culturais”. Dessa forma,
buscou-se entender essa modalidade de transporte sob um viés de alternativa a falta
de politicas publicas eficazes que garantam boa qualidade dessa prestacdo de

servigo.
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Para exemplificacdo do estudo, que abrangeu analises da perspectiva da
tematica no Brasil e também em outros paises, elegeu-se o trajeto entre duas cidades
de Minas Gerais, a saber, ltuiutaba e Uberlandia, para que se pudesse dar inicio a
uma gama de estudos e analise de dados na guisa de promover sua espacializagao.

Por entender que um periodo de 10 (dez) anos seja suficiente para
demonstragcao de um panorama social, mister se fez selecionar, em recorte temporal,
os anos de 2009 e 2019, como sendo o alvo da pesquisa, para que, por meio de
métodos comparativos, fosse verificado se mudangas nesse periodo tiveram
correlagdo com aumento da frota de veiculos, bem como ainda com a popularizagao
da internet e o comportamento dos usuarios.

Ademais, a ultima década foi marcada, no Brasil, por intensas mudangas no
cenario politico, econdmico e social e, no contexto dessa alteragdo, modificagdes nas
camadas e classes sociais econdémicas dos brasileiros que emergiram com agoes
promovidas pelo Governo e por bancos publicos e privados, fizeram com que novo
olhar se desse ao consumo e circulagado de bens e servigcos no comércio em geral,
inclusive na area automobilistica.

Logo, considerando-se que ainda inacabado o atipico ano de 2020, quando
iniciada a pesquisa mais aprofundada de dados, que, sem duvidas, apresentaria
dados diversos da realidade — considerando-se as restricbes sociais ditadas pela
pandemia do COVID-19, e ainda, apresentando inconclusos dados para estudo,
apontou-se o ano de 2019 e sua década anteposta (2009) para fazer as
contraposigdes e estudos necessarios a elaboracao da presente tese.

E certo que cada cidade tem suas préprias caracteristicas, sua prépria forma
de gestao e, por isso, cada uma tem um jeito particular de tratar suas especificidades

relacionadas a mobilidade urbana e planejamento de transportes como um todo.
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Desse modo, é imprescindivel conhecer mais sobre essa realidade, para que
por meio dos estudos realizados possam ser criados mecanismos de implantagao de
acdes sociais e politicas publicas com vistas a consolidar e regulamentar a pratica de
“carona solidaria”, garantindo maior seguranga aos usuarios.

No tocante ao problema da pesquisa, essa tese concentra-se no estudo sobre
o aumento significativo da utilizagao da chamada “carona solidaria” no ambito virtual,
especialmente nas redes sociais, e 0os aspectos oriundos do contexto do transporte e
no fluxo regional de pessoas.

As facilidades trazidas pelas interagdes virtuais implicam na necessidade de
investigar quem sao os usuarios dessa nova realidade, bem como as consequéncias
na economia no setor de transporte intermunicipal.

Logo, através da obtencado de aporte bibliografico e de dados, mister se faz
apreender o conjunto de fatores que tem contribuido para a utilizacdo de meios
alternativos de transporte, de forma que sua verificacdo possa servir de base para
apontamentos de politicas publicas que regularizem tal pratica.

Do mesmo modo, insta ainda verificar a “carona solidaria” sob a égide da
legalidade, com vistas a verificar se ha qualquer regulamentagcédo juridica ou
administrativa no ambito da agéncia reguladora dos transportes no Brasil.

Quanto a hipétese que norteia a presente tese, tem-se que a popularizacdo das
redes sociais e a facilidade de acesso a comunicagao de oferta de transportes rapidos
por meio da internet, associadas ao custo/beneficio e a disponibilidade de horarios
diversos se apresentam como fatores de aumento da procura por formas alternativas
de deslocamento em detrimento dos meios de transportes regulamentados.

Como objetivo geral da pesquisa, busca-se caracterizar a evolugdo, a

abrangéncia, as condig¢des e a facilidade de comunicagéo das redes sociais associada
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a necessidade de locomocgédo de pessoas e as formas alternativas de transporte
regional, comparando-se dados de 2009 e 2019, utilizando-se como estudo de caso o
trajeto entre ltuiutaba e Uberlandia (MG).

Ja como objetivos especificos, buscou-se: compreender, na evolugido dos
meios de transportes, as novas formas e possibilidades de mobilidade surgidas no
século XXI, considerando as tecnologias de informagdo e comunicagdo como
elemento transformador; investigar o usuario que mais adere as formas alternativas
de transporte, em especial, as “caronas solidarias”, avaliando a periodicidade de
utilizacao desse tipo de servigco e tracando seu perfil socioecondmico; verificar a
legalidade/regularidade diante das leis brasileiras, bem como perante os
regulamentos da Agéncia Nacional de Transito e Transportes (ANTT); averiguar de
que modo as redes sociais repercutem as “caronas solidarias” na economia no setor
de transporte intermunicipal; e identificar a viabilidade das “caronas solidarias” no
contexto do fluxo regional de pessoas.

Para a execugdo do presente estudo, os procedimentos metodologicos
adotados foram divididos em algumas etapas fundamentais, visando o
desenvolvimento pleno da proposta, sendo, pois, apresentados com todos os
percalcos que sio inerentes a uma pesquisa cientifica.

Para tanto, fez-se uma pesquisa bibliografica, documental e de campo, com
abordagem quanti-qualitativa, de forma que a investigacdo evidenciasse mais 0s
processos do que aos resultados e produtos em si mesmos, com tratamento dos
dados pela analise dos documentos associada a técnica observacional, pois entende-
se que sao técnicas que se complementam em relagdo ao objeto de pesquisa

proposto.
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Tem-se que a analise documental, conforme destaca Moreira (2005) apud’

Souza, Kantorski e Luis (2011, p. 223),

[...] consiste em identificar, verificar e apreciar os documentos com uma
finalidade especifica e, nesse caso, preconiza-se a utilizagao de uma fonte
paralela e simultdnea de informagao para complementar os dados e permitir
a contextualizacdo das informacgdes contidas nos documentos. A analise
documental deve extrair um reflexo objetivo da fonte original, permitir a
localizagao, identificagdo, organizagéo e avaliagdo das informagdes contidas
no documento, além da contextualizagdo dos fatos em determinados
momentos.

Logo, através da analise dos documentos, materializados nos dados que foram
coletados, foi possivel estabelecer melhor contextualizagdo das informacgoes,
verificadas tendo como aporte também o referencial tedrico.

Inicialmente, fez-se um levantamento bibliografico, em que foram observadas
questdes objetivas/subjetivas acerca da tematica, bem como variadas linhas de
pensamento para a consolidacao do entendimento do presente estudo, em especial,
consagrando obras que versam sobre conceitos, a propria evolugdo do transporte,
desde a logistica da década de 1.950 e sua constituicdo no cenario brasileiro,
evidenciando a geografia dos transportes, a revolugao técnica cientifica informacional,
os fixos e fluxos, o papel da internet e da comunicagao na aceleragao das relagdes e
na mobilidade e deslocamento de pessoas.

Buscou-se ainda, falar sobre a legislacdo brasileira que versa sobre o
transporte, a regulamentagcao imposta como forma de intervengao, tratando também
das competéncias para legislar sobre a matéria e a atuacdo de entes publicos na
regulamentacao e fiscalizacao do transporte de pessoas.

Alguns estudos sobre novas formas de mobilidade no século XXI, partindo-se

de uma reconfiguragao do transporte que parte do usuario, notadamente a partir de

1 O autor ndo obteve éxito no acesso a obra original.
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um novo “estilo de vida”, tendo como marco a resisténcia a regulamentagao imposta
e a instituicdo de transportes irregulares nas décadas de 1980 e 1990.

Fez-se ainda um levantamento sobre alternativas a um sistema eminentemente
rigido perpassando pela histéria até chegar na possibilidade de carona solidaria,
registrando-se que o foco da pesquisa sdo exatamente os meios nao regulamentados
de transporte de pessoas.

Na sequéncia, buscou-se o estado da arte, analisando-se como a “carona
solidaria” é vista em ambito mundial, especialmente na perspectiva atual com a
utilizagao das tecnologias e redes sociais.

Em seguida, tendo ja apresentado a caracterizagdo das areas eleitas para
estudo, especificamente ltuiutaba e Uberlandia, fez-se um contraponto de ambas as
realidades, buscando-se associar as referéncias bibliograficas utilizadas com a
realidade das cidades e suas interlocu¢des como justificativa para o deslocamento
intermunicipal de pessoas.

ApO0s foi feita coleta de dados, observando-se o recorte temporal dos anos de
2009 e 2019, junto a dérgéos oficiais, em especial, Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE), Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT),
Departamento Nacional de Transito (DENATRAN), bem como ainda a legislagcéo
pertinente em vigor de que trata do assunto. Buscou-se ainda dados atuais sobre a
utilizagao de internet, numero de pessoas com acesso a internet, frota automobilistica
existente no Brasil e, especificamente, nos municipios de ltuiutaba e Uberlandia,
dentre outros aspectos que sdo importantes para o entendimento sobre a tematica.

Ademais, foram angariadas informagdes sobre a situagdo dos financiamentos
no Brasil, bem como as facilidades propiciadas pelo Governo Federal nos ultimos anos

para a aquisicao de veiculos, no intuito de se verificar se eventual aumento da frota
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estaria relacionado com essas politicas ligadas a expansdo econdémica brasileira e,
notadamente, com a diminuigao de investimentos no setor coletivo de transportes.

Por conseguinte, utilizou-se das técnicas da observacgéo, cuja técnica foi
precedida de prévia sistematizagdo, estabelecendo igualmente vinculo com os
objetivos da investigacao, bem como servindo de fundamento para o planejamento do
desenvolver da pesquisa (QUEIROZ et al., 2007).

Dessa forma, lecionam Terence e Escrivao Filho (2006, p. 3), apontando que,

A pesquisa qualitativa, utilizada para interpretar fendmenos, ocorre por meio
da interagao constante entre a observagao e a formulagao conceitual, entre a
pesquisa empirica € o desenvolvimento tedrico, entre a percepgdo e a
explicagdo (BULMER, 1977) se apresenta como uma dentre as diversas
possibilidades de investigacdo. Constitui uma alternativa apropriada nos
estagios iniciais da investigagdo, quando se busca explorar o objeto de
estudo e delimitar as fronteiras do trabalho [...].

Nesse sentido, foram entdo aplicados questionarios a pessoas indeterminadas
para identificacdo de possiveis usuarios das “caronas solidarias”, possibilitando a
obtencao de dados referentes aos diversos aspectos da vida social e econébmica que
rodeiam a problematica, bem como a identificacdo do perfil socioeconédmico dos
usuarios e a periodicidade da utilizagao do servico.

A ideia inicial era aplicar o questionario de forma presencial, especialmente
buscando-se parceria entre os fornecedores de caronas, que poderiam disponibilizar
em seus veiculos o questionario para que, voluntariamente, alguns usuarios o
respondessem.

Nao obstante, imperioso trazer a baila que a sociedade mundial enfrenta uma
pandemia em decorréncia do surgimento e propagag¢ao de um novo virus da classe

“corona”, denominado pela Organizagdo Mundial da Saude (2020) como COVID-192.

2 O termo foi definido pela Organizagdo Mundial de Saude em 2020, tendo em vista analises
estruturais do novo virus. Referéncia: World Health Organization. Novel coronavirus (2019-nCoV),
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No Brasil, por meio da Portaria n°. 188, de 3 de fevereiro de 2020, declarou-se
Emergéncia em Saude Publica de Importancia Nacional (ESPIN), em decorréncia das
infeccbes humanas causadas pelo novo coronavirus (BRASIL, Portaria n° 188, 2020).

Além disso, em seguida, foi aprovada a Lei n® 13.979/20 que dispde sobre as
medidas para enfrentamento da emergéncia de saude publica de importancia
internacional decorrente do coronavirus, responsavel pelo surto de 2019. No disposto
na legislacdo, em seu artigo 2° incisos | e |l foram determinadas as medidas a serem
adotadas para o controle da proliferacdo do virus, dentre essas, o isolamento e a

quarentena. Sobre a diferenciacdo desses, a citada lei esclarece que:

Art. 2°. Para fins do disposto nesta Lei, considera-se:

| - isolamento: separagdo de pessoas doentes ou contaminadas, ou de
bagagens, meios de transporte, mercadorias ou encomendas postais
afetadas, de outros, de maneira a evitar a contaminag¢ao ou a propagagéao do
coronavirus; e

Il - quarentena: restricdo de atividades ou separagcéo de pessoas suspeitas
de contaminagao das pessoas que nao estejam doentes, ou de bagagens,
contéineres, animais, meios de transporte ou mercadorias suspeitos de
contaminagao, de maneira a evitar a possivel contaminagao ou a propagagao
do coronavirus. (Lei n°® 13.979, de 6 de fevereiro de 2020).

Diante desse cenario, o questionario foi aplicado virtualmente, utilizando-se a
plataforma “Google Forms”, de modo que o} link
“https://forms.gle/WGSkV8aeFqPpJA1z8” foi disponibilizado indistintamente em
varios grupos de aplicativos de comunicacao, grupos especificos de “caronas”, bem
como disparado por malas diretas de e-mails, sempre acompanhados de mensagens
de divulgacéao do link para que fosse possivel atingir um bom numero de pessoas.

O formulario virtual foi precedido de explicagdo sobre a pesquisa realizada,
indicando a tematica debatida, a Universidade responsavel, dados do pesquisador e

orientador, além de indicar que os dados seriam utilizados como base de discussao

2020. Disponivel em: https://www.who.int/docs/default-source/coronaviruse/situation-
reports/20200211-sitrep-22-ncov.pdf?sfvrsn=fb6d49b1_2. Acesso em: 06 nov 2020.
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sobre o tema pesquisado e orientagdes para que os respondentes fossem maiores de
18 anos.

Para identificagdo do respondente, cujos dados foram mantidos em sigilo no
presente trabalho, questionou-se o endereco de e-mail, nome completo, sexo,
cidade/estado onde reside, faixa etaria, escolaridade, ocupacao e renda.

Além dessas informacgdes, foi ainda questionado se possuia veiculo automotor
e carteira nacional de habilitagdo, acesso a internet, se ja havia ouvido falar no termo
“carona solidaria” e se ja havia utilizado alguma forma alternativa de transporte para
viagens.

Caso o questionado respondesse negativamente a ultima pergunta, o que
também foi considerado para fins de tabulagdo dos dados, automaticamente a
pesquisa dava-se por encerrada, haja vista que sua nao utilizagdo do meio alternativo
impossibilitaria as demais respostas ao questionario, que se destinou a entender qual
a periodicidade da utilizagdo do servigo, os motivos, principal destino e forma de
combinar a carona.

Na sequéncia, as perguntas foram trilhadas no sentido de se identificar qual a
principal ferramenta utilizada como fonte de carona; se elas eram gratuitas ou se,
havendo pagamento, como era apurado o valor cobrado; questionando-se, por fim,
qual ou quais fatores levavam o usuario a buscar meios alternativos de transporte,
mesmo quando possui veiculo préprio ou mesmo sabendo-se da existéncia de
transporte coletivo que contemple o mesmo trajeto; e, ainda, sobre a percepc¢éo das
pessoas sobre a (i)legalidade do servigo utilizado.

De posse das respostas obtidas com o formulario, buscou-se na legislagao

vigente, inclusive, nas Resolug¢des dos 6rgaos de controle de transporte como a ANTT,
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DNER e DEER/MG, a (in)existéncia de regulamentacao especifica para os transportes
alternativos.

Ato continuo, levantou-se o nome de redes sociais e aplicativos especificos de
caronas ou grupos que facilitem sua oferta. Para verificar o alcance das citadas redes,
buscou-se quantificar quantas pessoas haviam cadastradas em grupos coletivos
vinculados aos sites encontrados especificamente aqueles tendo como ponto de
partida a cidade de ltuiutaba, independente do destino final, porém, dando-se mais
énfase ao trecho ltuiutaba/Uberlandia.

As redes sociais e aplicativos foram procurados a partir de buscas aleatérias,
pesquisando pelos termos: “carona”, “caronas”, “caronas ltuiutaba”, “caronas
ltuiutaba/Uberlandia”, dentre outros, tendo como principal campo de pesquisa o
aplicativo de rede social Facebook, que segundo informagdes do proprio site, reune
atualmente mais de 3 bilhdes de pessoas em suas redes, abarcando os aplicativos
mais populares, tais como, Aplicativo do Facebook, Messenger, WhatsApp,
Instagram, etc. (FACEBOOK, 2020).

Imperioso apontar que a técnica de observagao das paginas de redes sociais
gue mencionam as “caronas”, ndo exigiu uma sistematizagado e/ou qualquer tipo de
estruturagdo prévia, ou seja, elaboragdo de um roteiro de observagao, ja que sua
esséncia esteve pautada justamente na simplicidade, na percepgdo empirica do
pesquisador, que ao transitar pelos sites e aplicativos pudesse imprimir convicgoes
sobre a realidade estudada (RAMPAZZO, 2015).

Apods, buscou-se averiguar de que modo as redes sociais repercutem as

“caronas solidarias” na economia no setor de transporte intermunicipal.



32

Para tanto, verificou-se o valor das tarifas das passagens de transporte coletivo
para o trecho ltuiutaba/Uberlandia e, a titulo de comparacgao, apurou-se ainda a média
de valores pagos pelos usuarios de transporte alternativo.

As tarifas relativas a utilizagcao de transporte coletivo foram obtidas através de
contato direto com as empresas de 6nibus que fornecem o servigo de transporte
intermunicipal, sendo possivel verificar ainda os horarios que séo realizados os
trajetos e a média de tempo gasto na viagem, prometida pela empresa.

Apo6s a coleta de dados, procedeu-se a sua tabulacdo, que consistiu em
elaboracao de tabelas e graficos que, associados as imagens coletadas, permitiram
maior e ampla visualizagao das informagdes obtidas.

Por fim, respondendo-se ao ultimo objetivo da presente pesquisa, avaliou-se
criticamente a viabilidade das “caronas solidarias” no contexto do fluxo regional de
pessoas. O critério de analise de viabilidade levou em consideracgao o custo/beneficio
do servigo de transporte alternativo ndo regulamentado na perspectiva do usuario.

Para a elaboragdo das representagdes graficas dos resultados, inicialmente
buscou-se a comparagcdo entre taxas populacionais dos anos 2009 e 2019,
salientando que, os ultimos censos foram realizados pelo IBGE nos anos de 2000 e
2010, e os dados considerados para o recorte temporal da pesquisa foram os de
estimativa realizados pelo mesmo érgéo.

Em seguida, compilados os dados de frota de veiculos fornecidos pelo
DENATRAN, apontou-se a quantidade de veiculos dos anos objeto da pesquisa,
levando-se em conta o0 més de dezembro do ano pesquisado, elegendo-se, além do
numero total de veiculos, as seguintes categorias para verificacdo, expostas no

Quadro 01:
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Quadro 01: Categorias de veiculos agrupados para analise dos dados.

Automoveis

Camionetas e caminhonetes

Onibus e micro-6nibus

Demais veiculos

Org.: ALVES NETO, F. A.

O critério para escolha e agrupamento das categorias foi a proximidade técnica
descrita no Cddigo de Transito Brasileiro (CTB) dos tipos de veiculos que mais
usualmente utilizados para o transporte intermunicipal de pessoas (automdvel,
camioneta, caminhonete, énibus e micro-6nibus), sendo que, caminhdes, caminhdes-
tratores e utilitarios, foram agrupados na categoria chamada de “demais veiculos”.

No tocante aos outros tipos de veiculos, como reboques, semirreboques,
bondes, ciclomotores, motocicletas, motonetas, triciclos, quadriciclos e tratores,
sequer foram considerados, tendo desprezados os dados a eles relativos.

Com o material coletado e devidamente tabulado, foi feita analise minuciosa
dos dados, buscou-se identificar e elencar possiveis caracteristicas que pudessem
justificar a maior procura por anuncios de “caronas solidarias”, bem como a utilizagéo
do servigco, que, na verdade, se apresenta como mais uma forma alternativa de
transporte, projetando-se como objeto de reproducdo de capital e garantia de
sobrevivéncia num contexto de precarizagao do trabalho e auséncia de politicas que
garantam aos usuarios um novo padrao esperado de consumo de servigo.

Por fim, foi redigida a Tese, que apds as analises realizadas, respondeu aos
objetivos propostos, bem como a problematica que alicergou a pesquisa e, para
melhor compreensao dos métodos utilizados e caminhos percorridos, foi elaborada a

Figura 01, para se demonstrar as etapas metodoldgicas da pesquisa.



Figura 01: Etapas metodoldgicas da pesquisa.
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Facebook

Elaboragdo: ALVES NETO, F. A (2020)
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Imperioso elucidar que a presente tese foi organizada em quatro capitulos, sem
contar a Introdugcdo, as consideragdes finais e as referéncias. Na Introducéo,
apresentou-se a justificativa, o problema da pesquisa, a hipotese que permeia a
pesquisa, seus objetivos, além da caracterizacdo das areas de estudo e dos
procedimentos e caminhos metodoldgicos percorridos para a consolidagédo da
investigacao.

No primeiro capitulo, contemplou-se a evolugao historica dos transportes,
trazendo-se conceitos inerentes a Geografia dos Transportes, além de evidenciar o
papel da internet e da comunicagdo para o setor, apresentando-o com um direito
fundamental.

O segundo capitulo cuidou de tratar das novas formas de mobilidade do Século
XXIl, passando-se pela discussao do transporte irregular no Brasil e a sua
reconfiguragao a partir do usuario e da sustentabilidade.

No terceiro capitulo, estruturou-se a revisédo tedrica que norteou a pesquisa e
seus achados, trazendo fundamentacao consistente para subsidiar as analises dos
dados relacionados as caronas solidarias, possibilitando-se a comparagao de dados
dos anos de 2009 e 2019, trabalhando-se, inclusive, o “estado da arte” da
investigacao.

No quarto capitulo, apresentou-se, como exemplo, a realidade das caronas
solidarias no trecho ltuiutaba/Uberlandia (MG), através de estudo de caso tendo como
ponto de partida a primeira cidade, além ainda dos dados colhidos e as reflexdes
advindas da presente pesquisa, contemplando-se, inclusive, a apresentacao do perfil
dos usuarios, (des)regulamentagdo normativa e, por fim, a viabilidade das caronas no

ambito do fluxo regional de pessoas.
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Quanto as consideragdes finais, respondendo-se diretamente aos objetivos
propostos, examinou-se as mudangas visualizadas por meio do desenvolvimento
dessa investigagao, bem como também, as perspectivas e os principais entraves do
setor de transporte, especialmente com relacdo as caronas solidarias, o perfil
socioecondmico dos usuarios e auséncia de regulamentacdo normativa especifica.

Nas referéncias, elegeram-se aquelas tidas como elementares para dar suporte
e embasamento tedrico para analise dos dados coletados, sendo certo que, a leitura
bibliografica através dos autores, alguns tidos como classicos, representaram a base

do estudo e da investigagao.
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1. AS CONCEPGOES DOS TRANSPORTES E SUA RELAGAO COM O

DESLOCAMENTO DE PESSOAS
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1. AS CONCEPGOES DOS TRANSPORTES E SUA RELAGAO COM O

DESLOCAMENTO DE PESSOAS

No presente capitulo, buscar-se-a apresentar as principais ideias sobre o
conceito de transporte, apresentando-se primeiramente a sua definicdo para que seja
possivel o entendimento sobre o transporte em si, e, sequéncia, priorizou-se o
levantamento de breve histérico de evolugdo dos transportes, apontando-se as
principais mudancas e avangos no decorrer dos ultimos anos até os dias atuais.

Em seguida, apresentar-se-a a importancia dos estudos da Geografia sobre os
transportes e como estas atividades estdo ligadas ao espago e caracteristicas
geograficas. Posteriormente, apds toda a contextualizacdo sobre os transportes,
serdo apresentadas ideias sobre os transportes e seus tipos de servigos para o
deslocamento de pessoas no cenario mais atual (virada do século XX para XXI), e
com isso, as preocupagdes com a mobilidade em uma sociedade de redes. Por fim,
diante da demanda de transportes de pessoas, sera mostrado o papel da internet e
da comunicagao no tocante as novas formas de deslocamento e ainda a apresentacao
dos transportes enquanto Direito Fundamental constitucionalmente previsto na
legislagao brasileira.

Iniciando as primeiras consideragbes, os transportes sao extremamente
importantes para a sociedade atual, tendo importantes fungdes em varias esferas do
cotidiano, sejam elas no ambito social, na logistica, na economia, na estratégia militar
e até mesmo na sanitaria. Nesse sentido, Pons e Reynés (2004, p. 35) enfatiza que,

“bajo la perspectiva geografica, el transporte juega un papel capital en la interpretacion
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de las interrelaciones fisicas e socioecondémicas entre individuos y grupos en la
sociedade®”.

Embora os transportes realizados por humanos existam ha muito tempo, foi
através da consolidagao do mundo capitalista e globalizado que os investimentos em
infraestrutura baseada nos transportes tiveram um salto. No entanto, embora os
transportes estejam indistintamente associados a vida em sociedade, mister se faz
uma compreensao ampla da atividade/servigo, fazendo-se necessario trazer a tona
seu conceito e significados.

Segundo Michaelis (2021, s/p), o termo se refere ao “ato ou efeito de transportar
(-se); transportagao”. Trazendo um pouco mais de contextualizagao sobre a origem e
formacgao da palavra, Albano (2016, p. 02) diz que, “a palavra transporte vem do latim
trans (de um lado para outro) e portare (carregar). Logo, pode-se entender que
transporte € o deslocamento ou o0 movimento de pessoas ou de coisas de um lugar
para outro”.

Ja em relagéo ao conceito, Vasconcellos (2007, p. 11) aponta que “o transporte
€ uma atividade necessaria a sociedade e produz uma grande variedade de
beneficios, possibilitando a circulacdo das pessoas e das mercadorias utilizadas por
elas e, por consequéncia, a realizacdo das atividades sociais e econdmicas
desejadas”. Indo por este mesmo caminho, Britannica (2021, s/p) também descreve o

transporte como sendo,

[...] the movement of goods and persons from place to place and the various
means by which such movement is accomplished. The growth of the ability—
and the need—to transport large quantities of goods or numbers of people

8 Tradugao livre: “De uma perspectiva geografica, o transporte desempenha um papel importante
na interpretacdo das inter-relagdes fisicas e socioeconémicas entre individuos e grupos na
sociedade”.



40

over long distances at high speeds in comfort and safety has been an index
of civilization and in particular of technological progress*.

Portanto, Britannica, assim como outros autores, também descreve que o
transporte € a atividade de movimentar pessoas e bens de lugar para lugar através de
varios meios e além disso, o autor também chama a ateng¢ao sobre o crescimento da
capacidade dos transportes — de mercadorias e de pessoas — em alta velocidade com
conforto e seguranga através de longas distdncias como um indicador do progresso
tecnoldgico e da civilizagao.

De outro lado, trazendo algumas importantes consideragdes sobre o transporte
como, por exemplo, o tipo de demanda que recebe, seu consumo e demais

caracteristicas, Albano (2016, p. 03) descreve que,

Uma das caracteristicas inerentes ao transporte é que sua demanda é
derivada, ou seja, ndo é um fim em si mesmo. As pessoas viajam a fim de
satisfazer necessidades de trabalho, lazer, saude e outras. O mesmo é valido
para os movimentos de mercadorias. Por exemplo, a industria recebe
insumos para fazer os processamentos e as montagens. Apds, os produtos
acabados sao transportados para os centros de consumo. O transporte deve
ser consumido quando € produzido, ou seja, hdo pode ser importado nem
estocado para uso nas horas de maior demanda. Outra caracteristica
importante do transporte é que ele € um servigo, € ndo uma mercadoria.

E interessante analisar que, a partir da visdo de Albano (2016), o transporte
apresenta uma demanda derivada, que “[...] € um termo em economia que descreve
a demanda por um certo bem ou servigo resultante de uma demanda por bens ou
servigos necessarios relacionados”, isso segundo Greelane (2019, s/p). Outro ponto
levantado foram as caracteristicas de consumo do transporte e, além disso, sua

configuragdo como um servigo, nao podendo ser confundido como mercadoria.

4 Tradugao livre: “[...] o movimento de mercadorias e pessoas de um lugar para outro e os varios
meios pelos quais tal movimento é realizado. O crescimento da capacidade - e da necessidade - de
transportar grandes quantidades de mercadorias ou nimero de pessoas por longas distancias em
alta velocidade com conforto e seguranga tem sido um indice da civilizagdo e, em particular, do
progresso tecnolégico”.
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Nesse sentido, com o notavel aumento das atividades relacionadas tanto ao
transito quanto ao trafego, atreladas ao processo de urbanizagdo e expansao do
capital e também a tida revolugao técnico-cientifica, alavancou-se a modernizagao da
agricultura, bem como a industrializagdo, gerando, assim, uma importante expansao
da populagao dos centros urbanos, sendo evidenciado por Resende e Ferreira (2009,
p. 253), em relagado ao crescimento econémico, que “as mudangas demograficas, no
Brasil, foram acompanhadas pela adogao de um modelo governamental que priorizou
o0 crescimento econdmico, sem levar em consideracdo os custos sociais desse
critério”.

Sabendo-se que o citado crescimento econdmico pode se dar sob diversos
aspectos e que o estimulo cultural, historico e politico se mostra importante para
direcionar esse desenvolvimento, veja-se que foi imprescindivel um posicionamento

estatal, como bem inclina Resende e Ferreira (2009, p. 257),

A urbanizacdo brasileira foi e tem sido, constantemente, readaptada e
readequada conforme as condigbes politicas, socioecondmicas, culturais e
histéricas, que refletem um processo de crescimento urbano acelerado,
ocorrido, simultaneamente ao desenvolvimento industrial do pais. A partir da
década de 1950, a industria automobilistica foi escolhida para promover o
crescimento industrial brasileiro. Nesse contexto, a politica nacional de
transportes priorizou o bindémio rodoviarismo/automobilismo, repercutindo
expressivamente na organizacao territorial do Pais e, consequentemente, das
cidades.

Essas informagdes e consideragcbes levantadas a respeito dos transportes
foram importantes para dar subsidios a discussao da tematica da pesquisa. A seguir,
serao apresentados variados aspectos dos transportes, concentrando-se na evolugao
historica, na geografia dos transportes, a inter-relagao entre transporte e mobilidade,
o papel da internet e da comunicac¢ao no tocante as novas formas de deslocamento e

ainda a apresentagao dos transportes enquanto direito fundamental.
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1.1. EVOLUGAO HISTORICA DOS TRANSPORTES

Visando dar continuidade a discusséao, faz-se necessario levantar algumas
informacgdes pertinentes ao desenvolvimento temporal dos transportes, apontando
seu surgimento, expansao e aprimoramento até os dias atuais. Analisando a escala
temporal, pode-se obter uma melhor compreensao da atual conjuntura dos sistemas
de transporte presentes na sociedade do século XXI.

Em relacédo ao estudo da histéria do transporte em si, no trecho destacado a
seguir, elucida-se a importancia de se estudar a evolugao temporal dos transportes,
principalmente para a ciéncia geografica, isso de acordo com Aragao et al (2001, p.

93) que apontaram que,

Em se tratando de um sistema que tem por missao realizar iteragbes
espaciais da sociedade e sua economia, o estudo da evolugdo dos
transportes ndo pode deixar de lado sua natureza intrinsicamente geografica.

A Geografia é tida por muitos autores como a “ciéncia-irma” da Histdria, e isso

fica patente no uso da historia dos transportes. Assim, entender histéria dos
transportes é, antes de qualquer coisa, entender uma evolugdo das
geografias de transporte e das subjacentes geografias econémicas e
politicas.

Partindo dessa premissa, buscou-se, incialmente, apontar sobre o surgimento
dos principais meios de transporte utilizados pela humanidade, e tomando como ponto
de partida, de acordo com Robertson (2021, s/p) a primeira forma de se transportar
foi a pé, como o autor diz em “before every other form of transportation, humans
traveled on foot™.

Nesse sentido, tem-se que as primeiras concepg¢des sobre o transito e

transporte se apresentaram a partir do préprio caminhar humano que usava de sua

5 Traducao livre: “Antes de qualquer outro meio de transporte, os humanos viajavam a pé”.
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forgca motora para promover deslocamento, sucedido pelo uso da forga animal, usada

também para transportar cargas, como registrou Franz e Seberino (2012, p. 10),

[...] o meio de locomogao mais antigo € o proprio ato de caminhar, o homem
com sua forga matriz se deslocava por longas distancias carregando seus
bens sobre os ombros ou arrastando-os, até que perceberam que poderiam
domesticar os animais e utilizar sua forga para o transporte de carga.

Embora essa teoria — de que andar a pé tenha sido o primeiro meio de
transporte utilizado pelo ser humano — n&o seja muito disseminada, é uma proposta
plausivel, visto que varios autores como IDEC (2019), Malatesta (2007) dentre outros,
consideram a atividade “andar a pé€” como sendo realmente um meio de transporte.

Até a invencéao da roda, considerada um marco na consolidagao do sistema de
transito e de transporte, a sociedade utilizou-se da forca animal para transportar
cargas em substituicdo a forga humana, como leciona Robertson (2021, s/p) que diz
que, “human beings learned to use animals such as donkeys, horses and camels for
transportation from 4000 BC to 3000 BC”, ou seja, apds certo tempo, os seres
humanos comecaram a aprender a usar animais como cavalos, jumentos e camelos
para as atividades de transporte a partir dos anos 4000 a.C. a 3000 a.C. (tradugao
livre).

Sem duvidas, a criacdo e implementacao da roda ndao apenas implicou no
surgimento direto de meios de transporte, mas também causou um grande impacto
na civilizagdo, proporcionando um longo processo de transformacgéo que € melhor

descrita por Salgado (2015, p. 21) a seguir em,

A invencgao da roda alterou completamente as relagdes entre as civilizagbes
e a natureza. O encurtamento de distancias, a exigéncia percebida por novos
terrenos compativeis com o feito, fez surgir estradas, pontes, passarelas. A
intensificacdo das viagens e a conquista por maiores distdncias com
economia de suprimentos e energia colocou 0 mundo em um movimento
jamais visto, influenciando diretamente a histéria da hospedagem e de tudo
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mais que se a sociedade foi capaz de desenvolver desde entdo, narrativas,
relatos, escritos, arte, arquitetura, pintura, escultura, filosofia, ciéncia, religido,
politica e comunicagao.

Segundo o que foi levantado, até este periodo da historia, a invengéo da roda
parece ter desencadeado a primeira grande mudanga nos sistemas de transporte
desde o uso de animais e, a partir de entdo, também comecaram a ser implementados
e expandidos os transportes aquaviarios pelo mundo, e com isso, boa parte das
mercadorias comecaram a serem movimentadas por barcos, principalmente, depois
das grandes navegagdes com a presenga de “caravelas” e “carracas” construidas na
Europa por volta de 1500 d.C. (RIVERA & ZARAGOZA, 2007).

Depois desse momento, embora varios processos de modernizacdo dos
transportes tenham ocorrido, somente com a Revolugdo Industrial ocorreram
mudangas significativas, e de acordo com isso, Cavalcante e Silva (2011, s/p)

apontam que,

Segundo alguns historiadores foram essa combinagdo das invengbes no
campo da industria téxtil e a maquina a vapor, principalmente na industria de
mineragao, dos transportes ferroviarios e maritimos, que, num periodo de 100
anos (1770 a 1870), caracterizaram e promoveram a grande Revolug¢ao
Industrial.

Vé-se que, com o advento da Revolugao Industrial, ocorrida no século XVIII,
quando o capitalismo se sobressaiu na sociedade, varias mudancas foram
observadas, especialmente a busca por tecnologias que permitissem a substituicao
do trabalho manual e artesanal pelo trabalho de maquinarios (COTRIM, 2002).

Com todas as modificagbes ocorridas, Andrade (1998) explicou que uma
revolucdo também no setor de transportes se mostrava necessaria, justamente para

que as relagdes comerciais pudessem ser ampliadas. Assim, o automdvel, ainda no
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século XIX (Figura 02), passou a integrar os meios de transporte, sendo produzido em

grande escala, como também diz Cucci Neto (1996, p. 18),

Com a Revolugéo Industrial no final do século XVIII, iniciou-se o processo de
desenvolvimento acelerado da economia mundial e a produgéao de bens de
consumo em larga escala, que exigiram um sistema de transportes capaz de
suportar esse crescimento.

Figura 02: O primeiro veiculo do mundo foi o Patent-Motorwagen, criado na Alemanha em
1886

Fonte: https://carros.ig.com.br/2018-06-29/primeiro-carro-
do-mundo.html

Segundo Oliva e Giansanti (1995, p. 111), mostra-se um erro igualar conceitos
de Revolugao Industrial e de industrializagao, justificando-se que séo terminologias
distintas, de modo que, essa confusdo permitiu uma “simplificagdo inadequada” das

concepgdes do fendmeno urbano moderno, descrevendo que,

[...] a Revolugdo Industrial refere-se ao conjunto de modificacbes
socioeconOmicas ocorridas a partir dos séculos XVIIl e XIX, que inclui a
industrializagdo e a urbanizagdo como dois dos seus principais elementos.
Trata-se de um passo importante na consolidagédo das sociedades modernas
capitalistas. Ha dados histéricos suficientes para afirmar-se que nesse
periodo ndo s6 a industria provocou a urbanizagdo, como as cidades
preexistentes possibilitaram a industrializagao.
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No que diz respeito ao processo de industrializagdo e ao processo de
urbanizagdo que se seguiu, no Brasil, os primeiros carros comegaram a circular no
final do século XIX. Veio por intermédio de Henrique Santos Dumont, irmao do Pai da
Aviacao, que atravessou a Rua Direita em um carro a vapor em Sao Paulo em 1893.
Em 1904, a cidade de Sao Paulo tinha 83 carros registrados em circulagédo (CUCCI
NETO, 1996).

Logo, percebe-se que a maquina a vapor em si trouxe mudancas significativas
para os transportes terrestres e maritimos atraveés da locomotiva e dos navios movidos
a vapor respectivamente. E n&o obstante disso, com a segunda revolugao industrial,
que ocorreu entre 1870 e 1914, trens elétricos, carros e caminhdes (estes com
motores de combustdo interna), juntos das aeronaves trouxeram um grande e
importante impulso para o transporte em todo o mundo (MOKYR, 1999).

Com isso os transportes foram se atualizando, modernizando e se expandindo
pelo mundo, inclusive para Brasil cuja chegada do primeiro sistema de transporte se
deu em meados do século XIX com a implantagéo da primeira ferrovia no pais (IPHAN,
2014).

No entanto, com a falta de politicas objetivas para a expansdo das linhas
férreas, o sistema acabou por dar prejuizos em algumas das redes, enquanto que por
outro lado, apos a Segunda Guerra Mundial, numa tentativa de expandir o sistema
capitalista e ampliar o mercado consumidor, grandes grupos automobilisticos
instalaram complexos industriais em varios paises periféricos, gerando grande
influéncia por este tipo de modal de transporte, desencadeando entao, na década de
1950, politicas de incentivo a infraestrutura rodoviaria no Brasil em detrimento das

demais (PEREIRA E LESSA, 2011).
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Trazendo um pouco mais de informacgao a respeito dos transportes rodoviarios

no pais, Pereira e Lessa (2011, p. 27) dizem que,

A evolugao historica e a priorizagao do transporte rodoviario nos levaram a
apontar que a expansao do modelo fordista de producado e de consumo foi
um fator que influenciou a politica de transportes, especialmente no territério
brasileiro, a partir de meados da década de 1950, com a implantacdo do
complexo automobilistico no Brasil, no periodo de industrializagao.

As consequéncias dessas medidas podem ser visualizadas na atualidade, pois
de acordo com os dados recentes disponibilizados pela Empresa de Planejamento e
Logistica - EPL (2015), o Plano Nacional de Logistica (PNL) apontou que o modal
rodoviario corresponde por cerca de 65% do total de cargas transportadas no Brasil
(cargas diversas), bem a frente do segundo colocado, o modal ferroviario que é
responsavel por apenas 15% das cargas deslocadas pelo pais.

O transporte de pessoas também foi prejudicado pelo incentivo ao modal
rodoviario, tendo sido, inclusive, um ponto levantado pelo IPEA que em 2011 alertou
para os problemas de se incentivar muito os transportes rodoviarios individuais, mais
especificamente carros e motos, que eram vendidos com IPI (Imposto sobre Produtos
Industrializados) reduzido, que segundo o instituto, acarretou na diminuigao do uso do
transporte publico motorizado (68% para 51%) e aumento no uso de automoveis (32%
para 49%) nas grandes cidades do Brasil (Figura 03) durante o periodo de 1977 a

2005 (MANO, 2011).



48

Figura 03: Vias congestionadas com o aumento do uso de automoéveis

Fonte: https://medium.com/@welitonvasconcelos/o-impacto-dos-congestionamentos-no-transporte-de-cargas-c78c697d5bec

No entanto, percebe-se que esse cenario vem sendo alterado ao longo do
tempo com o aumento do uso do transporte publico em algumas cidades nos anos
mais recentes, mas ainda existem muitas etapas no que concerne a mobilidade

(GALINDO & LIMA NETO, 2019).

1.2. A GEOGRAFIA DOS TRANSPORTES E O DESLOCAMENTO DE PESSOAS E

MERCADORIAS

Um conceito tido como chave para a Geografia dos Transportes, pautado por
Pons e Reynés (2004, p. 35) diz respeito a consideragdo e definicao da prépria
Geografia em si mesma enquanto estudo das a¢gées humanas relacionadas ao meio

espacial. Para estes autores, a Geografia dos Transportes, nesse mesmo sentido se



49

apresenta como “el estudio de los movimientos y sus modelos espaciales, de la
estrutura de las redes y de las dindmicas espaciales que éstas generan®”.
Notadamente, tem-se que a Geografia dos Transportes estuda a dimenséo dos
meios de transporte e seus sistemas, trazendo discussbes a respeito do
deslocamento, fluxo e circulagdo de pessoas e mercadorias em suas mais variadas
necessidades, sendo ela um dos ramos da Geografia Humana e, nesse trilho, Santos

e Souza (2010, p. 4), trazem que,

A preocupagado em analisar a circulagdo e o deslocamento das pessoas que
refletem no modo de vida, no cotidiano e na construgcédo da sociedade resulta
na Geografia dos Transportes. Este tema sempre esteve presente na ciéncia
geogréafica, principalmente na relagdo sociedade-natureza que possibilita
surgir os territérios naturais, ou seja, aqueles territérios por afinidades de
gostos e estilos, chamados de grupos sociais (reunido de pessoas que
defendem o mesmo pensamento). No espago pode-se visualizar o
deslocamento dos grupos sociais e seus territdrios méveis ou a circulagao de
pessoas em determinados territorios fixos. Mas, fato &€ que esse movimento
acontece devido a necessidade de se locomover seja a pé ou utilizando um
meio de transporte.

Assim sendo, aponta-se que toda a estrutura de transporte existente esta
intimamente ligada as relagdes entre as cidades, formando e caracterizando a rede
urbana. Ainda que rede de transporte seja diferente de rede urbana, infere-se que ha
uma correlacao entre elas, vez que o transporte € o fomento do grau de intensidade
das relagdes da rede urbana (DRUCIAKI, FERREIRA e OLIVEIRA, 2011).

Logo, nitida esta a importancia da Geografia dos Transportes na medida em
que se percebe que os movimentos de pessoas e mercadorias, bem como ainda de
informacdes se relacionam com tarefas relevantes no que tange as caracteristicas

implicitas dos arranjos socioespaciais, como explica Pons e Reynés (2004, p. 36),

6 Traducao livre: “o estudo dos movimentos e seus modelos espaciais, a estrutura das redes e as
dindmicas espaciais que estas geram”.
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El papel de la Geografia de los Transportes no es, pues, liviano. Los analisis
de los movimientos de mercancias, personas e informacion; la exploracion
morfométrica y funcional de las infraestructuras, con el objetivo ultimo de
relacionar las restricciones espaciales y los atributo, con el origen, extensién,
naturaleza y propdsito del movimiento reflejan, por mas que sintéticamente,
las tareas mas nobles de esta subdisciplina’.

Neste interim, as pesquisas sobre transporte no Brasil apontam a relagao do

funcionamento do processo de transporte e o deslocamento de pessoas e

mercadorias, como diz Silva (1949, p. 1),

[...] as pessoas, como as mercadorias, no afastar-se das regides de origem
para outras quaisquer, de destino final, ou de simples passagem, em transito
apenas, costumam seguir, @ maneira das aguas fluentes, os percursos de
mais facil escoamento, entendendo-se, aqui, tal facilidade de
encaminhamento como: a) - Maior rapidez, pela escolha das vias mais curtas,
ou mais simples de percorrer; b) - Maior segurancga, pela auséncia de
obstaculos dificeis, ou perigosos, de transpor; c) - Menor custo de transporte,
pela adogao do sistema a isso adequado; d) - finalmente, maior comodidade,
seja no que se refere ao conforto fisico dos viajantes, seja na seguranga (ou
no transporte de porta-a-porta, sem baldeagdes), no que concerne as cargas
(bagagens, encomendas, mercadorias, animais, etc.).

Druciaki, Ferreira e Oliveira (2011, p. 26), ao enfatizarem a necessidade de a

populacao se deslocar, especialmente entre municipios, destacam que:

A integracéo e aplicacdo de um sistema de transporte de qualidade tem sido
um dos maiores desafios do poder publico para suprir a necessidade da
populagdo que necessita se locomover entre os municipios com uma
frequéncia cada vez maior nos ultimos anos.

Assim, analisar os transportes requer mais aprofundamento no assunto, além

de abordar seus conceitos, e fatos histéricos também ¢é preciso trazer uma visao

geografica a respeito dessas atividades. Nesta etapa da pesquisa foram levantadas

7

Traducgao livre: “O papel da Geografia do Transporte, portanto, ndo é leviano. A analise dos
movimentos de mercadorias, pessoas e informagdes, a exploragdo morfométrica e funcional das
infraestruturas, com o objetivo final de relacionar as restricées e atributos espaciais, com a origem,
extensdo, natureza e finalidade do movimento refletem, embora mais do que sinteticamente, as
tarefas mais nobres desta subdisciplina”.
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algumas consideragdes a respeito de como os transportes estao interligados com a
Geografia.

Como ja foi dito anteriormente, os transportes impactaram de varias formas a
sociedade, trazendo consequéncias, inclusive, para o espago. Ou seja, 0 surgimento,
evolugao e expansao dos transportes se deram pela geografia e na geografia.

Mas a final de contas, o que é realmente a Geografia dos Transportes e quais
as suas bases tedricas? Para discutir e elucidar essas questbes, a seguir estao
destacados alguns importantes achados sobre o assunto, iniciando pelo autor Briney

(2020, s/p) que discorre suscintamente sobre a Geografia dos Transportes em,

Transportation geography is a branch of economic geography that studies
transportation and all aspects related to it and the geography of an area. This
means that it examines the transportation or movement of people, goods, and
information in or across different regions. It can have a local focus in a city
(New York City for example), as well as a regional (the United States' Pacific
Northwest), national or global focus. Transportation geography also studies
the different modes of transportation such as road, rail, aviation and boat and
their relationships to people, the environment and urban areas?.

Portanto, segundo a visao do autor, a Geografia dos Transportes € um ramo da
Geografia Econdbmica que estuda todos os aspectos da relacdo entre Geografia e os
Transportes, analisando o deslocamento de pessoas, mercadorias e informagdes em
ou entre diferentes regides. Pode ter um foco local, regional e global e, além disso, a
Geografia dos Transportes também estuda os diferentes meios de transporte como o

rodoviario, ferroviario, aquaviario e aéreo (BRINEY, 2020).

8 Tradugdo livre: “A geografia dos transportes € um ramo da geografia econdmica que estuda os
transportes e todos os aspectos relacionados a eles e a geografia de uma area. Isso significa que
ele examina o transporte ou movimento de pessoas, bens e informagdes em ou entre diferentes
regides. Pode ter um enfoque local em uma cidade (Nova York, por exemplo), bem como um enfoque
regional (Noroeste do Pacifico dos Estados Unidos), nacional ou global. A geografia do transporte
também estuda os diferentes modos de transporte, como rodoviario, ferroviario, aviagéo e barco e
suas relagbes com as pessoas, 0 meio ambiente e as areas urbanas”.
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Complementando as informagdes ja fornecidas, o trecho destacado a seguir

apresenta uma outra visdo sobre a importancia do estudo dos transportes pela

Geografia, isso de acordo com algumas caracteristicas levantadas por Aloko

N’guessan (200-?, p. 4-5), informando que,

Si I'étude des transports intéresse de nombreuses disciplines (I'histoire, les
sciences techniques, I'économie, la politique, le droit, la sociologie,
'aménagement du territoire...), elle est aussi au coeur des préoccupations de
la géographie (doc. 1) car: — les infrastructures ou ensembles des voies de
communication et des installations terminales (aéroports, gares, ports...)
contribuent a I'organisation de I'espace a travers les échelles spatiales, a son
découpage en sous-ensembles, a son irrigation et a sa structuration. Les
voies de communication sont, en quelque sorte, les vaisseaux sanguins du
Corps-Terre mais aussi des pays, des régions et des villes. Et ces
infrastructures dépendent des milieux physiques et humains dans lesquels
elles s’inscrivent en méme temps qu’elles les transforment; — les transports
sont a la fois l'alpha et 'oméga de I'organisation de la plupart des activités,
qu’il s’agisse de I'agriculture, de l'industrie, du tourisme ou des services. lls
influencent leur localisation et facilitent ou freinent leur développement; — les
transports constituent un secteur d’activités a part entiere avec sa propre
logique d’organisation spatiale, ses contraintes de ocalisation et ses impacts
sur les autres activités®.

Ou seja, de acordo com Aloko N’'guessan (200-?), mesmo sendo objeto de

estudo para outras areas do conhecimento, os transportes também sdo muito

importantes para a Geografia em virtude de trés pontos levantados pelo autor, sendo

o primeiro, as infraestruturas e/ou conjunto de vias de comunicacao e instalacdes de

terminais (portos, aeroportos, estacbes, entre outros) que contribuem para a

organizagcdo do espago como, por exemplo, com 0s canais de comunicagao que

9

Tradugao livre: “Se o estudo dos transportes interessa a muitas disciplinas (histéria, ciéncias
técnicas, economia, politica, direito, sociologia, ordenamento do territério, etc.), também esta no
centro das preocupacgdes da geografia. (Doc. 1) porque: - as infraestruturas ou conjuntos de vias de
comunicagao e instalagbes terminais (aeroportos, estagdes, portos, etc.) contribuem para a
organizagao do espacgo a escala espacial, para a sua divisdo em subconjuntos, para a sua irrigagéo
e para a sua estruturacdo. Os canais de comunicag¢ao sao, de certa forma, os vasos sanguineos do
Corpo-Terra, mas também dos paises, regides e cidades. E essas infraestruturas dependem dos
ambientes fisicos e humanos em que se inserem ao mesmo tempo que as transformam; - o
transporte é o alfa e 0 d&mega na organizacdo da maioria das atividades, sejam elas agricultura,
industria, turismo ou servigos. Eles influenciam sua localizagdo e facilitam ou dificultam seu
desenvolvimento; - os transportes constituem um setor de atividades autbnomo, com uma légica de
organizagio espacial propria, suas restricbes de localizagdo e seu impacto sobre as demais
atividades”.
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interconectam paises, regides e cidades, ressaltando que essas infraestruturas
dependem dos ambientes fisicos e humanos em que se inserem, ao mesmo tempo
que as transformam.

Ja o segundo ponto, descreve a importancia do transporte e como esta
atividade pode interferir em diversas atividades (agricultura, industria, servigos, entre
outros), facilitando ou dificultando o desenvolvimento dessas. O terceiro ponto,
discorre que o transporte constitui um setor de atividades autdnomo, com sua proépria
|6gica de organizagao do espacgo e seus condicionantes de localizagao.

Trazendo uma outra interpretacdo sobre o mesmo assunto — Geografia dos
Transportes —, porém, seguindo um pouco a linha de pensamento trazida por Aloko

N’guessan, vé-se o que enfatiza ao discorrer que,

Features such as resources, populations, and economic activities are not
randomly distributed around the world; there are logic, order, and hierarchy to
spatial distribution. Geography seeks to understand the spatial order of things
as well as their interactions, particularly when this spatial order is less evident.
Transportation, being one element of this spatial order, is, at the same time,
influenced by geography as well as influencing it. For instance, the path
followed by a road is influenced by regional economic and physical attributes,
but once -constructed, the same road will shape future regional
developments?0.

Assim, em acordo ao que foi apresentado, chama-se a atencédo para a
constante busca da Geografia em compreender a ordem espacial das coisas, pois
recursos, populagdes e atividades econdmicas ndo sao distribuidas aleatoriamente ao
redor do mundo, existindo assim uma ldgica e hierarquia espacial a serem analisadas,

bem como suas interagdes. Sendo um elemento dessa ordem espacial, o transporte

10 Tradugao livre: “Caracteristicas como recursos, populagbes e atividades econémicas nao séo
distribuidas aleatoriamente ao redor do mundo; ha légica, ordem e hierarquia na distribuicao
espacial. A geografia busca compreender a ordem espacial das coisas, bem como suas interagdes,
particularmente quando essa ordem espacial € menos evidente. O transporte, sendo um elemento
dessa ordem espacial, é, ao mesmo tempo, influenciado pela geografia e também por influencia-la.
Por exemplo, o caminho seguido por uma estrada € influenciado por atributos econémicos e fisicos
regionais, mas uma vez construida, a mesma estrada moldara futuros desenvolvimentos regionais”.
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ao mesmo tempo que é influenciado pela Geografia também pode influencia-la. Dando
o exemplo de uma estrada, o caminho seguido por esta € influenciado por variaveis
econdmicas e fisico-regionais, mas uma vez construida, a mesma estrada moldara
futuros desenvolvimentos regionais (RODRIGUE, 2021).

A partir de uma melhor compreensdao da importancia da Geografia dos
Transportes e dos estudos com ela associados e de como esta atividade influencia e
€ influenciada pelo espaco, elucida-se a necessidade de discutir melhor o
deslocamento de pessoas e mercadorias.

Para que se alcance a demanda exigida pela sociedade para exercer o
deslocamento de pessoas e mercadorias, 0 transporte deve ser organizado e
planejado. Nos ultimos anos, principalmente na virada do século, muito vem sendo
debatido sobre modelos de transporte que sejam eficientes para atender todas as
necessidades de deslocamento, principalmente devido ao crescimento dos centros
urbanos, aumento da capacidade industrial e da globalizagéo, além de muitas outras
variaveis.

A questao de os transportes serem atividades organizadas se deve muito pelas
particularidades dos “milhées” de deslocamentos individuais utilizando um espaco
limitado que deve ser dividido entre os usuarios e seus mais variados e complexos
interesses”, isso de acordo com Albano (2016, p. 4) que diz que, devido a essa
complexidade, existe um sistema de transportes para organizar esses deslocamentos.

Ainda acerca do sistema de transportes, Albano (2016, p. 4) aponta que “o
sistema de transportes é constituido por um conjunto de partes ou subsistemas que
interagem para atingir um determinado fim, de acordo com um planejamento” (Figura

04). A partir disso, o autor destaca as partes constituintes do sistema de transportes
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como sendo as: vias, veiculos, usuarios, terminais, estacdes, operagao do sistema e

meio ambiente.

Figura 04: Representagédo dos Sistemas de redes globais de transportes

Fonte: http://globaia.org/fr/anthropocene/sgt.jpg

No sistema de transportes existem cinco tipos de modos ou modais, sendo eles
o rodoviario, ferroviario, aquaviario (fluvial e maritimo), aéreo e dutoviario, dos quais
0s meios de transporte se subdividem para realizar o deslocamento (RODRIGUES,
2014)

Tendo em vista a disposicao de varios meios e modais de transporte existentes
e também diante do crescente numero de pessoas que precisam se deslocar para
diferentes lugares, isso levando em consideragdo os problemas do crescimento
urbano desordenado como, por exemplo, os congestionamentos, algumas medidas
devem ser tomadas para que essa necessidade de se deslocar, de um ponto ao outro,

da melhor maneira possivel (rapido, confortavel e com menor custo) seja saciada, e


http://globaia.org/fr/anthropocene/sgt.jpg
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para isso, deve-se incentivar a mobilidade urbana, da qual Bergman e Rabi (2005, p.

11) dizem que,

A promogao da mobilidade urbana compreende a constru¢ao de um sistema
que garanta e facilite aos cidaddos — hoje e no futuro — o acesso fisico as
oportunidades e as fungbes econdmicas e sociais das cidades. Trata-se de
um sistema estruturado e organizado que compreende os varios modos e
infraestruturas de transporte e circulagao e que mantém fortes relagdes com
outros sistemas e politicas urbanas.

Como se sabe, a rede de transporte e mobilidade sdo fundamentais para o

desenvolvimento local, regional e nacional, ja que promove a circulagao de pessoas,

bens e servigcos, integrando-os com o espag¢o. Nesse sentido, Almeida e Ferreira

(2009, p. 77) evidenciam que,

Porém,

[...] € imperioso ressaltar que um importante fator que contribui para o
desenvolvimento de um pais, regido ou cidade € uma rede de transportes e
de mobilidade eficiente. Sem um sistema de circulagao sustentavel, o sistema
de transportes torna-se inadequado e complexo, pois tanto mercadorias,
quanto pessoas deslocam-se diariamente de um local para outro,
desempenhando um papel relevante na integragéo entre os diversos lugares
e, igualmente, com relagdo ao espaco.

uma grande questdo em voga, notadamente em paises em

desenvolvimento, € a falta de investimentos publicos no setor de transportes,

ocasionando os mais variados problemas quando se verifica auséncia de

planejamento que permita acompanhar o crescimento das cidades, prejudicando-se

assim, a circulacéo e locomogao das pessoas, bens e servigos.

Assim sendo, aponta-se que toda a estrutura de transporte existente esta

intimamente ligada com as relagdes entre as cidades, formando e caracterizando a

rede urbana (Figura 05). Ainda que rede de transporte seja diferente de rede urbana,

infere-se que ha uma correlagao entre elas, vez que o transporte é o fomento do grau
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de intensidade das relagdes da rede urbana (DRUCIAKI, FERREIRA e OLIVEIRA,

2011).

Figura 05: Rede urbana e centralidade regional no Brasil — 2018
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Neste interim, as pesquisas sobre transporte no Brasil apontam a relagao do

funcionamento do processo de transporte e o deslocamento de pessoas e

mercadorias, como diz Silva (1949, p. 01),

[...] as pessoas, como as mercadorias, no afastar-se das regiées de origem
para outras quaisquer, de destino final, ou de simples passagem, em transito
apenas, costumam seguir, @ maneira das aguas fluentes, os percursos de
mais facil escoamento, entendendo-se, aqui, tal facilidade de
encaminhamento como: a) - Maior rapidez, pela escolha das vias mais curtas,
ou mais simples de percorrer; b) - Maior seguranga, pela auséncia de
obstaculos dificeis, ou perigosos, de transpor; c) - Menor custo de transporte,
pela adogéo do sistema a isso adequado; d) - finalmente, maior comodidade,
seja no que se refere ao conforto fisico dos viajantes, seja na seguranga (ou
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no transporte de porta-a-porta, sem baldeagdes), no que concerne as cargas
(bagagens, encomendas, mercadorias, animais, etc.).

Druciaki, Ferreira e Oliveira (2011, p. 26), ao enfatizarem a necessidade de a

populagcao se deslocar, especialmente entre municipios, destacando que,

A integracéo e aplicagdo de um sistema de transporte de qualidade tem sido
um dos maiores desafios do poder publico para suprir a necessidade da
populagdo que necessita se locomover entre 0s municipios com uma
frequéncia cada vez maior nos ultimos anos.

Os deslocamentos entre municipios se dao a partir da ideia de que as pessoas
buscam em centralidades de cidades vizinhas a oferta de bens, produtos, servigos ou
equipamentos que ndo Ihe sédo ofertados no local onde residem. Isso porque, alguns
centros comerciais se desenvolvem mais que outros, principalmente pela circulacao
de mais capital e, consequentemente, maior consumo, estabelecendo-se um ciclo de
desenvolvimento. Essa questdo pode estar vinculada ao fluxo territorial urbano-
regional para atender aos anseios consumeristas da sociedade, como diz Alves Neto

e Ferreira (2020, pag. 78496),

Por outro lado, tendo em vista que a populagdo de uma cidade pode
exteriorizar suas relagbes com o comércio, entes e pessoas interiores e
exteriores a elas, através de relagbes de consumo existentes em
determinados nucleos comerciais, percebe-se que a facilitagao da utilizagao
de bens de consumo e servigos pode estar relacionadas com a questao do
fluxo territorial urbano-regional, haja vista, que nem todos os centros urbanos
podem corresponder aos anseios consumeristas de determinada parcela da
sociedade, o que implica no deslocamento dentro do préprio centro urbano,
ou ainda, de um municipio para o outro.

Nesse sentido é que se discute sobre o termo mobilidade do consumo, que
segundo os mesmos autores é influenciada pelos anseios e demandas basicas e

subjetivas das pessoas, justamente para satisfazer desde as suas necessidades mais
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basicas como saude e estudos, mas também relacionadas ao lazer e entretenimento.

E, nessa linha destacam (2020, p. 78492) que,

Esta mobilidade é realizada pelo transporte rodoviario, revelando diferentes
escalas de intensidade do uso do espacgo geografico e das centralidades de
cada cidade e regido, demonstrando como consequéncia, um fluxo material
e econdmico consideravel, influenciando no desenvolvimento social e
econdmico das cidades de determinada regido.

Atentos as transformagdes espaciais mais recentes, faz sentido esse tipo de
deslocamento entre cidades com objetivos de consumo, ja que, diz-se que as cidades
se organizam de forma hierarquica e sem nenhuma segregacao, o que representa um
grande fluxo de interagdo entre as atividades econdmicas e culturais, a depender do
nivel de desenvolvimento de cada cidade (GHIZZO, 2006).

Ademais, essa hierarquizagdo das cidades provocada pela reorganizagao
espacial estabelece notéria dependéncia dos menores centros em relacdo aos
maiores, vez que estas ofertam maior diversidade de produtos e servigos,
influenciando a populacdo da cidade-polo, mas também a populacdo das cidades
adjacentes. Isso remonta a questdo de que certas regides estejam estruturalmente
menos desenvolvidas, fazendo com que pessoas que tenham maior poder aquisitivo
sejam levadas a consumir em centros urbanos que atendam suas expectativas de

consumo, como explicita Ghizzo (2006, p. 111):

Podemos evidenciar que é nos espagos urbanos, e em especial entre as
cidades componentes de uma rede urbana, que, de forma mais contundente,
se manifesta o processo da Mobilidade do Consumo. A dinamicidade
revelada por estes espagos, no que condiz com a mobilidade da populacao
para fins de consumo, é condicionada por estratégias desenvolvidas pelos
mais altos escalbes do sistema econdmico hegeménico. Estas estratégias
ultrapassam a esfera politica ou social, atingindo o ideoldgico, a psicosfera
do cidadao. Através de seus métodos, os detentores dos meios de produgao
transformam o consumidor em um ser alienado, regido pelos interesses do
sistema.
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Por isso, vé-se que o modo de fazer com que mercadorias e servigos sejam
levados aos mais variados consumidores nos mais diversos lugares é através do
transporte, constatando-se a grande influéncia que detém no mercado de consumo. E
como pensa Schmidt, (2011, p.14) ao indicar que “a importancia do sistema de
transporte no mundo se traduz em seu resultado e eficiéncia, pois € por ele que
produtos essenciais chegam as maos de seus consumidores. Uma nacéo ficaria
paralisada se houvesse bloqueio de seu sistema de transporte”, sugerindo ainda que
a importancia do transporte é constatada como fundamental para a propagacao da

economia, como esclarece:

A importancia dos transportes para o desenvolvimento de uma nagéo
constata-se através de caracteristicas que demonstram o quanto dependente
é desse segmento, ao exemplo de um segmento industrial, se para por algum
tempo, a populagédo se mantera com os estoques existentes, do mesmo
modo, se algum setor de comercio entrar em crise, as pessoas poderao tratar
diretamente com os produtores, mas se o setor de transportes parar, as
mercadorias nao poderao chegar até os consumidores, contudo, o transporte
€ um meio fundamental para qualquer economia.

Logo, afirma-se que o transporte rodoviario exerce importante influéncia na
utilizagdo do espaco, mas também sobre a consolidacédo das centralidades, induzindo
ainda o modo como os consumidores se comportam no deslocamento para promogao
da cadeia produtiva e de consumo.

Portanto, embora exista uma demanda cada vez maior para as pessoas se
locomoverem dada aos inumeros compromissos com saude, trabalho, estudo, lazer,
etc., € necessario haver investimento/regulamentacdo do Poder Publico em
mobilidade com um sistema de transporte que seja satisfatorio. Nao obstante isso,
sempre quando ha falhas nas politicas publicas em qualquer area, vé-se uma
organizacao social para suprir as falhas do Estado. A utilizagao da internet, por meio

das redes sociais e aplicativos especificos, por exemplo, tem se apresentado como



61

uma alternativa a ingeréncia estatal na area de transportes e mobilidade, como sera

debatido a seguir.

1.3. PAPEL DA INTERNET E DA COMUNICAGAO NOS TRANSPORTES

O mundo tem passado, nas ultimas décadas, por diversas modificacbes
estruturais por meio de processo multidimensional associado a intervengao das
tecnologias, fazendo com que a comunicagdao e a informacédo fossem difundidas
desigualmente em diversos paises, mesmo sabendo que é a sociedade quem dita a
forma de sua utilizagdo a depender da necessidade. Por certo que a tecnologia é
extremamente necessaria para o novo formato de ordenamento espacial baseado em
redes, especialmente por meio da comunicagao digital, porém, ndo pode ser
considerada autossuficiente (CASTELLS, 2005).

A comunicagéo em redor ao redor do planeta é o que faz propagar capital, bens,
servigos, informagdes e a propria tecnologia, interligando-se os conceitos de

globalizagao e sociedade em rede, como leciona Castells (2005, p. 18),

[...] a comunicacdo em rede transcende fronteiras, a sociedade em rede é
global, é baseada em redes globais. Entao, a sua légica chega a paises de
todo o planeta e difunde-se através do poder integrado nas redes globais de
capital, bens, servigos, comunicagao, informagéo, ciéncia e tecnologia. Aquilo
a que chamamos globalizag&o é outra maneira de nos referirmos a sociedade
em rede, ainda que de forma mais descritiva e menos analitica do que o
conceito de sociedade em rede implica.

E sabido que, com a globalizagdo — ou sociedade em rede —, varias
transformacdes foram vivenciadas também pelas pessoas, especialmente em relagao

ao comportamento consumerista, de modo que a tecnologia fez com que o mercado
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se reinventasse para atender os consumidores cada dia mais exigentes com preco,
agilidade, comodidade e facilidade.

Assim, principalmente a partir da década de 1990 a sociedade passou por
esses processos transformativos devido as novas tecnologias que estavam surgindo,

entre elas a internet, como discorre Ramos (2018, s/p) dizendo que,

No principio dos anos 1990 ocorreu uma revolugao silenciosa, o mundo digital
entrou em cena provocando as seguintes mudangas: ampliacdo do consumo
de computadores individuais e plataformas de servigos agregadas; expansao
da telefonia celular e o surgimento de aparelhos com multiplos utilitarios;
novas formas de adquirir, vender, trocar mercadorias e contratar servigos;
acesso a informagbes em tempo real através de midias diversas e nao
convencionais; explosao das comunicagées em nivel individual, ampliada e
praticamente sem limites ou barreiras. A partir de entao, as formas de pensar,
comunicar, trabalhar, divertir e se relacionar, nunca mais seriam as mesmas.

E interessante notar o papel que essas tecnologias tiveram no final do século
XX, e também as mudancgas que trouxeram para a sociedade em varios aspectos, se
tornando algo indispensavel no atual século XXI, interconectando pessoas, trocando
informacdes, alterando as prestagcdes de servigos e interferindo no mercado de

trabalho, bem como diz Kohn e Moraes (2007, p. 5) em,

O uso da rede integrada de computadores entre as pessoas e empresas,
tornou-se algo indispensavel nos dias atuais. E possivel ter acesso a uma
vasta rede de informagdes em tempo real e também trocar e cruzar dados a
qualquer momento. Com o uso do computador, os servigos foram agilizados
e facilitados, houve uma redugdo da méao-de-obra em ocupagdes que
substituiram o trabalho humano, mas que abriu portas para novas ocupagdes
especializadas no ramo da informatica (programadores, webdesigners,
administradores de rede) e das comunica¢des (marketeiros e jornalistas
virtuais).

Com a disseminagdo dessas novas tecnologias e novas formas de
comunicagao, com o surgimento de redes sociais e semelhantes, modificou-se a
forma como a sociedade se organiza (Figura 06), afetando, inclusive, nos dias atuais,

as demandas por transporte, no qual a utilizagado de recursos tecnolégicos tem sido
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crucial para garantir o deslocamento de pessoas e mercadorias observando-se essa

nova demanda advinda da agilidade das relagbes comerciais e interpessoais.

Figura 06: Representacao das redes virtuais de comunicagao

Fonte: https://www.jornalgrandebahia.com.br/2017/11/

No campo da ciéncia geografica, vé-se que o uso das tecnologias se da em
favor da proposigcéo de melhorias a populagédo em geral, de modo que, mais préxima
dos aparatos tecnoldgicos, a Geografia, assim como outras ciéncias, se apresenta
como importante instrumental para extragdo e analise de dados acerca do espaco

geografico, como enfatiza Azevedo (2008, p. 61),

O desenvolvimento tecnoldgico ocorrido a partir da segunda metade do
século XX atingiu um estagio sem precedentes na histéria humana, obrigando
as diversas ciéncias, como a Geografia, a repensar seus métodos e técnicas
de analise. Nesse contexto, as técnicas de geoprocessamento tém se
mostrado um importante instrumental utilizado pelos gedgrafos para auxiliar
na aquisicdo de dados, produgdo de analises e representacdo das
informagdes obtidas do espago geografico.
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Nesta linha, a Geografia, seguindo as novas tendéncias advindas com a citada
globalizagdo, atrelando-se ciéncia, tecnologia e informagcdo em favor do espaco
geografico, logra éxito em polemizar questdes antes incompreensiveis. E como
leciona Santos (2006, p. 159) que, ao apresentar o conceito do chamado meio técnico
cientifico informacional, afirma que “ja hoje, quando nos referimos as manifestacées
geograficas decorrentes dos novos progressos, ndo € mais de meio técnico que se
trata. Estamos diante da produgao de algo novo, a que estamos chamando de meio
técnico-cientifico-informacional’.

Para Santos e Alves (2014), a técnica € eixo fundamental de promocéao de
mudancgas no espacgo, trazendo a inteligéncia de Milton Santos que apresentou a
histéria do espaco geografico fracionadas em trés etapas, considerando-se a relagao
homem/natureza e a evolugao produtiva com utilizagdo das técnicas, a saber, meio
natural, meio técnico e meio técnico-cientifico-informacional, tendo este ultimo

ganhado holofotes em 1970, como favorece o entendimento (pag. 03), ao ditar que,

O periodo se constréi na profunda interagdo da ciéncia, da técnica e da
informagéo sob a égide do mercado global, principalmente na atuagéo das
transnacionais e das instituigbes financeiras, impondo uma légica de
producao, circulagdo, distribuicdo e consumo em praticamente todos os
territérios. A producdo e a aplicacdo dos objetos técnico-cientificos séo
realizadas sob extrema intencionalidade (mercantil ou simbdlica) dos agentes
hegemoénicos da economia, da cultura e da politica, cujas a¢des sdo guiadas
por meio da informac&o. A localizag&o e o uso dos objetos técnicos marcam
a racionalidade espacial e temporal, ou seja, na presente época, os sistemas
técnicos se tornam funcionais aos agentes hegemonicos no processo de
acumulagéao capitalista.

Com esse raciocinio de Santos (2008), mostra-se nitida a concepgéo do uso
da tecnologia como mecanismo de busca pelo progresso social, justamente para
garantir um meio de adaptagéo para perpetuagado da espécie humana, aprimorando-
se técnicas e garantindo-se a proposicao de métodos eficazes que garantam o

aperfeicoamento do processo produtivo.
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E sabido ainda que o mesmo autor ainda estabeleceu, didaticamente, uma
subdivisdo do chamado meio geografico em trés etapas, tendo como fundamento a
relacdo homem/natureza sendo elas: meio natural, meio técnico e o meio técnico-
cientifico-informacional. Este ultimo, se da através de interagao cientifica no contexto
do mercado global, impondo-se logica de produgao, circulagédo, distribuicdo e

consumo. Nesse percurso, Santos e Alves (2014, p. 3), colocam que,

A produgédo e a aplicagdo dos objetos técnico-cientificos sao realizadas sob
extrema intencionalidade (mercantil ou simbdlica) dos agentes hegemdnicos
da economia, da cultura e da politica, cujas a¢des sdo guiadas por meio da
informagdo. A localizagdo e o uso dos objetos técnicos marcam a
racionalidade espacial e temporal, ou seja, na presente época, os sistemas
técnicos se tornam funcionais aos agentes hegemoénicos no processo de
acumulagao capitalista.

Nesse diapasao, Bauman (2008, p. 71), reflete que o capitalismo faz o consumo

ser visto como vocacgao, e dessa forma leciona que,

A “sociedade de consumidores”, em outras palavras, representa o tipo de
sociedade que promove, encoraja ou reforgca a escolha de um estilo de vida
e uma estratégia existencial consumistas, e rejeita todas as opgdes culturais
alternativas. Uma sociedade em que se adaptar aos preceitos da cultura de
consumo e segui-los estritamente é, para todos os fins e propdsitos praticos,
a Unica escolha aprovada de maneira incondicional. Uma escolha viavel e,
portanto, plausivel — e uma condi¢do de afiliagao.

Para o citado autor, ha o entendimento de que para a “sociedade de
consumidores” a nogao do “consumir’ esta ligada a ideia de afiliagdo social de si
mesmo, traduzida no sentido adequar demanda, investimento e atratividade.

Nao se pode esquecer que o tempo € elemento fundamental na questao da
vertente da globalizagao, ainda mais se analisada sob a perspectiva da sociedade do
consumo, que abarca a tecnologia compressora do tempo, na qual a instantaneidade
se mostra demasiadamente importante na determinagao da satisfacdo, como leciona

Bauman (1999, pag. 79),



66

Que todo consumo exige tempo é na verdade a perdigdo da sociedade de
consumo — € uma preocupagao maior dos que negociam com bens de
consumo. Ha uma ressonancia natural entre a carreira espetacular do
“agora”, ocasionada pela tecnologia compressora do tempo, e a légica da
economia orientada para o consumidor. No que diz respeito a esta logica, a
satisfagdo do consumidor deveria ser instantanea e isso num duplo sentido.
Obviamente, os bens consumidos deveriam satisfazer de imediato, sem exigir
o aprendizado de quaisquer habilidades ou extensos fundamentos; mas a
satisfacdo deveria também terminar — “num abrir e fechar de olhos”, isto &,
no momento em que o tempo necessario para o consumo tivesse terminado.
E esse tempo deveria ser reduzido ao minimo.

Partindo-se da premissa dos transportes associados a tecnologia, tem se visto
alguns investimentos para favorecer atividades de logistica de pessoas e bens, como
servicos de sistema de rastreamento, geolocalizagdo, drones e também as

comunicagdes em redes sociais (Figura 07).

Figura 07: Representacdo das redes de comunicagao e transportes

Fonte: https://www.uov.com.br/cursos-online-redes-de-computadores/artigos/principais-tipos-
de-rede-de-computadores

Com isso, vé-se a importancia da internet e da comunicagao na proposigao de
politicas de transporte, vez que por meio dessas ferramentas tecnoldgicas permitem
maior interacdo de consumo de produtos e servigos de modo geral. Ademais, o

transporte, visto a partir de uma perspectiva constitucional, por ser direito de todos,
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tem que se amparar em solugdes eficazes para que seja disponibilizado a toda

sociedade, que sera melhor debatido no item a seguir.

1.4. O TRANSPORTE COMO DIREITO FUNDAMENTAL

Os transportes no Brasil sdo regulamentados por diversas normas que estao
esparsas no ordenamento patrio. A partir do conceito de transporte apresentado por
Ferraz e Torres (2004) como sendo o deslocamento de pessoas e produtos, imperioso
se faz trazer a tona os dizeres da Constituicdo da Republica Federativa do Brasil

(BRASIL, 1988), senado vejamos:

Art. 5°. Todos sdo iguais perante a lei, sem distingdo de qualquer natureza,
garantindo-se aos brasileiros e aos estrangeiros residentes no Pais a
inviolabilidade do direito a vida, a liberdade, a igualdade, a seguranga e a
propriedade, nos termos seguintes:

(...)

XV - ¢ livre a locomocédo no territério nacional em tempo de paz, podendo
qualquer pessoa, nos termos da lei, nele entrar, permanecer ou dele sair com
seus bens;

(.)

Grifou-se

A partir desse imperativo, vé-se que aos brasileiros e aos estrangeiros sao
garantidos o direito de transitar, entrar e sair do territério nacional, em tempos de paz,
inclusive com seus bens, se apresentando como um verdadeiro corolario do Direito
dos Transportes, na medida em que é essa liberdade de transito que faz movimentar
toda a estrutura de deslocamentos. E nesse sentido, Bueno (1958) apud'’ Moraes
(2008, p. 127) esclarece que:

11 O autor ndo obteve éxito no acesso a obra original.
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Posto que o homem seja membro de uma nacionalidade, ele ndao renuncia
por isso suas condi¢des de liberdade, nem os meios racionais de satisfazer
suas necessidades e gozos. Nao se obriga ou reduz a vida vegetativa, ndo
tem raizes, nem se prende a terra como escravo ao solo. A faculdade de levar
consigo os seus bens & um respeito devido ao direito de propriedade.

Além disso, a Constituicdo Federal (CF) ainda faz menc&o ao transporte
enquanto direito social, incluido em seu art. 6° pela Emenda Constitucional 90/2015,
afirmando ter de ser o salario minimo, nacionalmente unificado, capaz de suprir as
necessidades a ele relativas, juntamente com as questbes de educagdo, saude,
vestuario, higiene, lazer, etc.

Por certo, o transporte tem como importante missdo proporcionar a garantia de
acesso aos demais direitos constitucionalmente garantidos, sendo muitas vezes
indagado se o direito dos transportes seria direito meio ou direito fim, pois, é por meio
dele que se estabelece a efetivagdo de acesso ao local de trabalho, de estudo, de

lazer e também de saude. E como pensa Sarlet (2015, s.p):

Que a insergéo de um direito ao transporte guarda sintonia com o objetivo de
assegurar a todos uma efetiva fruicdo de direitos (fundamentais ou néo),
mediante a garantia do acesso ao local de trabalho, bem como aos
estabelecimentos de ensino (ainda mais no contexto da protecdo das
criancas e adolescentes e formagao dos jovens), servicos de saude e outros
Servigos essenciais, assim como ao lazer e mesmo ao exercicio dos direitos
politicos, sem falar na especial consideragdo das pessoas com deficiéncia
(objeto de previsao especifica no artigo 227, § 2°, CF) e dos idosos, resulta
evidente e insere o transporte no rol dos direitos e deveres associados ao
minimo existencial, no sentido das condi¢des materiais indispensaveis a
fruigho de uma vida com dignidade. Quanto a sua fundamentalidade
substancial, portanto, poucos provavelmente levantardo suas vozes contra a
inclusdo no texto da Constituicao desse “novo” direito.

Com isso, o transporte foi elevado ao status de direito fundamental, ja que ao
ser incluido no rol de direitos sociais da Constituicao Federal, por ser entendida sua
vasta importancia para a sociedade, tem como objetivo a promog¢ao da dignidade da

pessoa humana, como explica Masson (2015, p. 189):
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Perceber que os valores mais caros a humanidade merecem ser organizados
em um documento juridico dotado de for¢ga normativa hierarquicamente
superior as demais normas do ordenamento, bem como reconhecer a
Constituigdo enquanto documento supremo do ordenamento juridico, justifica
a estrutura constitucional de protecao aos direitos fundamentais arquitetada
nos moldes atuais. A inconteste evolugdo que o Direito Constitucional
alcangou é fruto, em grande medida, da aceitagado dos direitos fundamentais
como cerne da protec¢ao da dignidade da pessoa e da certeza de que inexiste
outro documento mais adequado para consagrar os dispositivos
assecuratorios dessas pretensdes do que a Constituigao.

Durante a histéria das Constituicdes, os direitos e garantias fundamentais
passaram por diversas mudangas em relagdo ao seu conteudo, titularidade, eficacia
e efetividade. Hoje, as espécies de direitos fundamentais sao os direitos individuais,
direitos coletivos, direitos sociais, nacionalidade e direitos politicos.

Vérios constitucionalistas classificam os direitos fundamentais em cinco
geracoes de direitos, que, partindo de acontecimentos histéricos passaram a ser
reconhecidos no campo constitucional e influenciaram nas citadas mudancgas,
buscando melhores condi¢gdes de sobrevivéncia.

Os ditames juridicos modernos tém compreendido e aceitado a substituicao do
termo “geragdes” de direitos por “dimensdes”, vez que a primeira da a ideia de uma
falsa substituicao gradativa de uma geracao pela outra, o que nao é de fato o que
ocorre.

Os direitos fundamentais de primeira dimensao tém como cerne a liberdade
individual, sendo que possuem suas raizes na doutrina iluminista e jusnaturalista dos
séculos XVII e XVIII, bem como nas revolugdes politicas do final deste ultimo século,
difundidos principalmente pelos pensadores Thomas Hobbes, John Locke, Rousseau
e Kant. Estes direitos de primeira dimensao sao considerados direitos negativos, pois
limita o poder do Estado frente o individuo por si mesmo, impedindo interferéncias

(NOVELINO, 2015).
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Ja os direitos de segunda dimens&o, decorrentes da revolugdo Industrial,
surgiram como forma de reparacdo aos excessos provocados na vida dos
trabalhadores, que reivindicavam direitos de cunho trabalhista e normas de
assisténcia social. Mas, apenas com o pds-guerra (Primeira Guerra Mundial — 1914 a
1918), é que foram fixados os tdo esperados direitos sociais, baseados nos moldes
da igualdade. Neste momento, ao Estado eram exigidas prestag¢des positivas, pois era
convocado para prestar efetivamente os direitos educacionais, habitacionais,
trabalhistas, além do direito a saude e a alimentacédo (SARLET, 2006).

Aqueles tidos como direitos de terceira dimensao, também chamados de
direitos de fraternidade ou de solidariedade, aparecem como resultado de novas
reivindicagcbes do homem. Sao decorrentes de mudangas no cenario internacional,
principalmente apds a Segunda Guerra Mundial (1939-1945), quando ocorria violagao
dos direitos humanos, com varias nacdes destruidas. Fatos estes, que inseriram na
comunidade novas preocupacodes, tais como o meio ambiente, as relacbes de

consumo, etc. E, nesse sentido, Masson (2015, p. 192) explica que:

Em sintese, sdo direitos que ndo se ocupam da protegdo a interesses
individuais, ao contrario, sdo direitos atribuidos genericamente a todas as
formagdes sociais, pois buscam tutelar interesses de titularidade coletiva ou
difusa, que dizem respeito ao género humano. E, pois, a terceira geragdo dos
direitos fundamentais que estabelece os direitos “transindividuais”, também
denominado coletivos — nos quais a titularidade n&o pertence ao homem
individualmente considerado, mas a coletividade como um todo.

Existem ainda os direitos de quarta dimensao, depreendidos da globalizagéo
do Estado neoliberal, incluindo-se entre eles os direitos relacionados a informagao, ao
pluralismo, a democracia direta, ou melhor, oportunidade de votar e ser votado,

questdes ligadas ao direito a vida, a biotecnologia, ou seja, do futuro da cidadania,
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bem como a esperada liberdade de todos os povos, possibilitando a globalizagao

politica. Assim pensa Bonavides (1997, p. 46):

(...) os direitos da segunda, da terceira e da quarta geracdes ndo se
interpretam, concretizam-se. E na esteira dessa concretizagéo que reside o
futuro da globalizagdo politica, o seu principio de legitimidade, a forga
incorporadora de seus valores de libertagao.

Por fim, ha ainda os que defendem os chamados direitos de quinta geragéo,
que representam o direito de paz, como elucida Masson (2015).

O direito dos transportes encontra respaldo tanto nos tidos direitos de segunda
geragao, porquanto se estabeleca como objeto de politicas publicas positivas pelo
Estado na guisa de promover o bem-estar social; mas também, se encontra nos
direitos de terceira dimenséo, pois seu eminentemente social, deve buscar atender ao
desenvolvimento, ao progresso, a0 meio ambiente ecologicamente equilibrado, a
qualidade de vida, aos direitos do consumidor, dentre outros (MASSON, 2015).

Elevar o transporte ao patamar de direito fundamental garante-lhe
caracteristicas que o colocam em posi¢cao superior aos demais direitos e principios
juridicos nao fundamentais. Elementos como a universalidade, relativa a titularidade
do direito oponivel a todas as pessoas; a imprescritibilidade, relativa a sua
subsisténcia no tempo independentemente do uso; a inalienabilidade, referente a
impossibilidade de alienacdo, sob qualquer justificativa; a inviolabilidade,
indivisibilidade, interdependéncia, dentre outras, garantem a sua efetividade.

O direito ao transporte trata de matéria que preocupa demasiadamente a
sociedade, vez que nao ha politicas publicas eficientes que garantam a efetiva
mobilidade urbana, justamente pela auséncia de planejamento e investimento
urbanistico. A unica forma de garantir a continuidade do acesso aos demais

equipamentos urbanos foi inserir, aos poucos, o transporte por meio de beneficios
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concedidos a alguns usuarios, visando minimizar as desigualdades ocasionadas pela

falha do proprio Poder Publico. Assim explica Cidade e Leao Junior (2016, p. 213):

(...) o direito ao transporte versa sobre matéria que traz preocupacdo a
sociedade de longa data. Na sociedade moderna os conflitos viarios merecem
atencdo das autoridades publicas para elaboragcao de execugao politicas
publicas atinentes a propiciar a efetiva mobilidade urbana. As dificuldades e
conflitos sdo fruto da auséncia de planejamento e investimento urbanistico,
tendo em vista que a sociedade civil apds a revolugao industrial deixou de ser
predominantemente rural para majoritariamente urbana, e até hoje os reflexos
desse éxodo rural sdo percebidos nas sociedades modernas. Nesta seara,
foi sendo introduzido paulatinamente como direito meio para o acesso aos
demais direitos sociais, via instrumentos normativos préprios como os que
garantiram o Vale Transporte, o Passe Livre, gratuidades e descontos a
pessoas em situagdes especiais como forma de equalizar as desigualdades
e agora formalmente em ambito constitucional, garantindo a sua forga
vinculatéria a todos os 6rgaos estatais, dando-lhe maior carga de efetividade
juridica.

Nao obstante isso, ha alguns impedimentos quanto a concretizagao do direito
dos transportes, alegando-se o Poder Publico a chamada teoria da reserva do
possivel, que vincula a falta de proposi¢cao e de cumprimento de politicas a dotagao
orcamentaria, levando-se para o Judiciario os conflitos dessa natureza que precisam

ser resolvidos, como indica Silva Junior e Rangel (2017, s.p.):

No entanto, existem alguns impedimentos que limitam a concretizagéo de fato
desse direito. Um dos entendimentos que vem sendo aplicado no tribunal
brasileiro é a teoria da reserva do possivel, que dar margem a administragdo
publica de deixar de assistir com alguma politica publica por falta de
disponibilidade financeira, o que legitima o Estado a ndo prestagéo de algum
servico ligado a mobilidade urbana, que seria um direito fundamental. Torna-
se evidente do conflito de direitos, sabendo da importancia de ambos, cabe
ao juiz analisar e definir, em um caso concreto de algum requerimento de
aplicagao desse direito, a melhor escolha a ser feita.

Lado outro, ainda merece destaque os dizeres constitucionais relativos a
limitagdo do poder de tributar contida no art. 150, inciso V, apresentando-se como uma

vedacado ao Estado de estabelecer tributos interestaduais e intermunicipais que
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possam mitigar o direito de deslocamento das pessoas, excluindo-se aqui, a questao
de cobrangas de pedagios pela utilizagao de vias.

A questdo dos pedagios tem levantado algumas discussdes e polémicas,
questdes estas ainda pendentes de decisdo de julgamento pelo Supremo Tribunal
Federal, por entender alguns autores ser inconstitucional a cobranga de pedagios sem
que seja disponibilizada uma via alternativa gratuita aos usuarios, apresentando-se
como uma afronta ao direito de liberdade e locomogao, como explica Novelino (2015,

p. 430);

Questdo que tem suscitado polémica envolve a constitucionalidade da
cobranga de pedagio nos casos em que o Poder Publico ndo disponibiliza
uma via alternativa gratuita para o usuario. Defende-se, por um lado, que tal
pratica seria uma intervengéo violadora da liberdade de locomogéo, uma vez
que a inexisténcia de vias alternativas gratuitas que possibilitem o acesso ao
mesmo destino cria uma obstrugao indevida no direito fundamental de ir e vir.
Ademais, a cobranga do pedagio seria ilegal, na medida em que viola o direito
de escolha do servigo, legalmente outorgado aos usuarios do servigo publico.
Por outro lado, afirma-se que a cobranca de pedagio pela utilizacdo de vias
conservadas pelo Poder Publico estaria expressamente contemplada como
uma excegao a vedacgao de limitagdes, por meio da cobranga de tributos, ao
trafego de pessoas ou bens.

Note-se que o Constituinte demonstrou notéria preocupacio com as liberdades
individuais e coletivas, notadamente com o direito de livre locomocgao, inclusive, com
0 subsidio, previsto na carta magna, no art. 177, no tocante ao pagamento de
subsidios a pregos ou transporte de alcool combustivel, gas natural e seus derivados
e derivados de petréleo, bem como ainda ao financiamento de programas de
infraestrutura de transportes. Além disso, os transportes foram ainda defendidos como
objeto de inclusdo para os idosos, para deficientes e estudantes, ou seja, um setor de
grande importancia para a sociedade como um todo.

Logo, atualmente, em que pese ainda carente de inumeras politicas que
fomentem um transporte eficiente e, portanto, digno, tem-se dado maior notoriedade,

especialmente, por conta das agdes de mobilidade urbana, cuja cobranga social esta
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cada vez mais ativa. Assim, no proximo capitulo, serao apresentados justamente as
novas formas de mobilidade urbana do Século XXI, tratando-se das reconfiguragdes
do transporte a partir do estilo de vida do préprio usuario que veio se modificando ao
longo do tempo, desde a ideia de transportes ndo regulamentados, que é o objeto do
nosso estudo, ofertados nas décadas de 1980/1990, fruto da resisténcia a

regulamentacéo.
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2. NOVAS FORMAS DE MOBILIDADE DO SECULO XXI

Durante o século XX o mundo presenciou um enorme crescimento demografico
em diversas partes do globo com a expansao de centros urbanos, aumento e
surgimento de metropoles, e megaldpoles. Juntando este processo com a expansao
das inter-relagdes pelo mundo, isso com o advento da globalizagdo, aumentou assim
0 numero de pessoas transitando de um ponto ao outro, seja no ambito local, regional
ou internacional. Logicamente que, para que as sociedades pudessem acompanhar
essa tendéncia, muito foi investido no transporte de pessoas.

Como ja dito anteriormente, os transportes passaram por um longo processo
de modernizacao ao longo dos anos, no entanto, foi no fim do século XX que varios
paises investiram fortemente em seus sistemas de transporte e incentivaram a
mobilidade através de varios modais, seja 6nibus, taxis, bondes, metrds, trens, balsas,
avides, dentre outros.

No entanto, como ja € de conhecimento publico, o Brasil ndo € um exemplo de
pais com bons sistemas de transporte, porém, sera neste cenario que se realizara
uma analise mais aprofundada sobre as novas formas de mobilidade.

Portanto, este capitulo levantara alguns pontos sobre a mobilidade no século
XXI com foco no Brasil, sendo que, num primeiro momento serao contextualizados os
problemas que levaram o pais a estar com o atual sistema de transportes, levando-se
em conta, principalmente, a questdo do surgimento e expansao dos transportes nao
regulamentados na virada do século XX para o XXI, analisando-se algumas questdes
que podem ter influenciado no aparecimento de tais meios irregulares.

A seguir, abordar-se-a ainda sobre como os novos estilos de vida associados

a deficiéncia na mobilidade urbana implicaram na reconfiguragéo do transporte a partir
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do usuario com o surgimento de novos meios de locomogao nas cidades, e que cada
vez mais estdo sendo incentivadas pelas autoridades governamentais como uma
alternativa ao transporte tido como padrao.

E para fechar este capitulo, serdo apresentados e discutidos os transportes
rodoviarios, que voltaram a ser referéncia como meio alternativo de transporte de
pessoas, e como estes veiculos conseguiram se integrar na sociedade e modificar o

transporte urbano através da tecnologia.

2.1. TRANSPORTE IRREGULAR NO BRASIL NAS DECADAS DE 1980 E 1990

Iniciando-se o debate sobre os transportes tidos como “clandestinos”, como sao
reiterada e indiscriminadamente tratados pela ANTT os transportes sem
regulamentagado, sem duvidas, influenciada por grandes proprietarios de empresas de
Onibus, mister se faz evidenciar o verdadeiro significado desse termo, sendo assim,
segundo Michaelis (2021) a palavra clandestino se trata de um adjetivo que expressa
um sentido de algo planejado ou realizado em segredo, algo que ndo é publico perante
a lei, isso se levar em conta o sentido juridico.

Logo de inicio se faz necessario questionar a utilizagado do termo “clandestino”
ao se referir aos transportes irregulares, como se prefere fazer mengéao neste trabalho,
pois, como sera tratado adiante, n&o se trata de transporte realizado em segredo, mas
sim de alternativa a precariedade dos servicos prestados dentro dos padrbes
normativos que, inclusive, tem estado presente e disponivel até mesmo em
plataformas de redes sociais na internet, cujo alcance e divulgagcdo atinge

indeterminado numero de usuarios.
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Logo, tratar como “clandestinos” os servigos carentes de regulamentagao pode
soar pejorativo e reforcar o discurso dominante dos grandes empresarios pela
impossibilidade de sua aceitacdo em detrimento dos usuarios que buscam por maior
qualidade e autonomia na escolha dos servigos de transporte.

Lado outro, alguns autores defendem que, embora muitas vezes o transporte
nao regulamentado se direciona aos populares como uma “alternativa” ao transporte
regular, ja que, em muitos casos, ndo assiste todas as areas das cidades, o autor
Zuanella (2005, s/p) é categorico ao afirmar que, “conceitua-lo como “transporte
alternativo”, constitui erronia, pois, na realidade, trata-se de transporte operado ao
arrepio da lei, vale dizer, irregular e clandestinamente”. No entanto, muitos ainda
tratam desse tipo de transporte como alternativo, bem como sera mostrado mais a
frente nesta pesquisa.

Rodrigues (2016) também caracteriza negativamente o transporte irregular, por
sua vez, classificando-o como forma precaria e insegura de transporte coletivo,
exemplificando, para tanto, o uso de kombis (Figura 08), vans (Figura 09), mototaxis

(Figura 10) e 6nibus (Figuras 11).
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Figura 08: Uso de kombis em transporte

Figura 09: Uso de vans em transporte irregular

Fonte: http://memoria.oglobo.globo.com/jornalismo/premios-
jornalisticos/nas-matildeos-das-miliacutecias-9070938

Fonte: http://memoria.oglobo.globo.com/jornalismo/premios-
jornalisticos/nas-matildeos-das-miliacutecias-9070938

Figura 10: Uso de mototéxi em transporte
irregular

-

= - \

Figura 11: Uso de 6nibus em transporte

irregular

Fonte: https://g1.globo.com/sp/campinas-
regiao/noticia/2020/03/09/apontado-como-clandestino-pela-
prefeitura-app-de-mototaxi-se-apoia-em-lei-federal-para-
atuar-em-campinas.ghtml

Fonte: https://diariodotransporte.com.br/2017/01/22/historia-
quando-os-onibus-clandestinos-viraram-lotacao-em-sao-
paulo/

Trazidas as definicdes basicas sobre o que € o transporte irregular, buscou-se,

a partir disso, iniciar o levantamento de informacdes sobre o surgimento e expansao

dessa atividade no Brasil. Sendo assim, segundo o autor Bazani (2017), existem

relatos e dados que apontam para o surgimento do transporte irregular em 1980 na

Regido Metropolitana de Sao Paulo.
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Imperioso ainda destacar que o problema social do transporte publico foi objeto
de luta por parte de movimentos sociais que encamparam a problematica pautada no
aumento do desemprego e também na latente precarizagao trabalhista, originada da
reestruturagao produtiva do capitalismo (COUTO, 2009).

Nessa mesma esteira, Couto (2009, p. 15) enaltece que a falta de interesse no
atendimento de transporte coletivo em determinadas areas, especialmente aquelas
tidas como perigosas dada a falta de seguranga e uma suposta baixa demanda foram

cruciais para o estabelecimento de trabalho precario, descrevendo que

A informalidade do transporte coletivo complementar procurou estabelecer
novas relagdes com o espaco urbano da zona sul da cidade de Sao Paulo,
principalmente em areas onde o transporte coletivo formal ndo tinha interesse
em atender. Tal desinteresse se justificava pela falta de seguranga da frota
dos 6nibus, pela baixa demanda (na visdo dos empresarios, através da
relacdo de passageiro por quildmetro rodado, pois poderia ocorrer que uma
linha transportasse muitos passageiros em um determinado trajeto, mas nao
se mantivesse uniforme por toda a linha) ou por problema estrutural
(inexisténcia de vias asfaltadas ou vias muito estreitas). O transporte coletivo
informal foi atender a estas situagdes. Com isso, as atividades econémicas,
formais ou informais, foram se ajustando a esta realidade, agravada, como ja
foi dito, pela inflagdo das ultimas décadas (ndo é casual que as décadas de
1980 e 1990, no Brasil, foram consideradas “perdidas”), pelo aumento do
desemprego e a necessidade de partir para um trabalho precario.

N&o obstante isto, BRASIL (2006, p. 17) aponta que “a partir do final da década
de 90, o transporte clandestino (ou “alternativo”), consolidou-se e ganhou importante
forca politica, porém, muitas vezes destoante do interesse da populacdo”. Nesse
sentido, segundo Cunha Filho (1998), Zuanella (2005), Silva (2010) e NTU (2019), o
transporte ndo regulamentado de passageiros se intensificou, ganhou forca e se
expandiu na década de 1990 por varias cidades brasileiras.

Existem algumas explicagbes para o crescimento desse segmento irregular de
transporte, dentre essas estao a queda de investimentos no setor que ocorreu durante

algumas décadas no Brasil, assim como aponta o IPEA (2012, p. 103) dizendo que,
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No Brasil, no periodo de 1985 a 2005, a queda dos investimentos publicos
levou a uma crescente deterioracdo da qualidade dos servigos de utilidade
publica, especialmente o transporte rodoviario, exigindo vultosos recursos
para recuperagao, manutengao, operagao e ampliagao destes servicos.

Ou seja, a falta de investimentos no setor publico brasileiro gerou
consequéncias diretas nos setores de transporte rodoviario, tornando-os assim mais
precarios e incapazes de atender a demanda existente na sociedade. Como é sabido,
durante este periodo o pais passava por um processo de crescimento demografico e
principalmente de expans&o urbana apds os processos migratorios internos de saida
do campo para as cidades (SIMOES, 2010). Tal crescimento urbano pressionou os
sistemas de transporte regular urbano, principalmente o rodoviario trazendo impactos
negativos no atendimento a populagao.

Nessa linha, acredita-se que a precariedade do transporte regulamentado pode
ter ocasionado o surgimento dos transportes irregulares, isso de acordo com Silva

(2010, p. 16) cujo préprio aponta que,

O transporte clandestino (irregular), intensificado ao final da década de 1990
e inicio de 2000 no Brasil, surgiu como consequéncia da insatisfacdo dos
usuarios ao nao atendimento ou atendimento precario da qualidade, oferta
temporal, preco e/ou quantidade do servi¢o de transporte regular.

E interessante analisar como a méa geréncia do poder publico é determinante
para o surgimento de problemas ou inconveniéncias que podem crescer e tomar
proporgdes indesejaveis. Seguindo o pensamento desses dois ultimos autores, pode-
se observar o quao pode ser problematico a falta de investimentos em setores
importantes, como o de transportes por exemplo, e como a deterioragdo deste
acarreta num servigco sucateado e com atendimento insatisfatorio para a populagao,
que com sua crescente demanda por deslocamento, acaba por optar por utilizar o

transporte alternativo.
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Por certo, a questdo da (des)regulamentagao dos servigos publicos em geral,
mais especificamente dos transportes, se apresentam com grande dissenso na
questao sociopolitica e econdmica. Assim sendo, nota-se que essa discussao paira
sobre a busca de uma formalizagcao dos servigos tidos como irregulares, mas que
esbarram em barreiras levantadas pelo setor empresario do ramo, com explica Couto

(2009, p. 59),

O direito a regulamentagao dos transportes urbanos é defendido por setores
organizados dentro da informalidade para que possam oferecer, dentro da lei,
um servigo de qualidade e seguranga aos usuarios — as brechas provocadas
pela inoperancia e a acomodagédo do empresariado de 6nibus (apoiado por
uma legislagédo garantidora de um publico cativo) favoreceram o crescimento
do transporte ilegal pelas cidades.

Corroborando com o que foi apresentado, o trecho destacado a seguir também
chama atengdo para o problema do baixo investimento no setor de transporte como
um dos motivos para o crescimento do transporte alternativo, associando-se ainda a

facilidade para compra de automdveis, bem como descreve NTU (2019, p. 34),

As mudancgas nas condi¢gbes de vida dos brasileiros e a facilidade para a
compra de veiculos através de financiamentos levou a um crescimento da
frota veicular de transportes no pais nas ultimas décadas. Alinhado ao baixo
investimento no transporte publico e a necessidade de locomogdo da
populagdo, comegou a crescer na década de 1990 o transporte clandestino
por meio de vans, kombis, micro-6nibus e mototaxi. De inicio, esse servigo
era concentrado nas periferias das cidades e em locais onde o transporte
regular ndo chegava. Com o tempo, o transporte pirata passou a atuar nas
regides centrais e nas mesmas rotas dos 6nibus regulares, gerando uma
concorréncia desleal que foi combatida em muitas cidades.

A seguir € dado um exemplo de como ocorriam o0s problemas com os
transportes coletivos na regidao metropolitana de Sao Paulo na década de 1980,
apontando o caso da cidade de Tiradentes, isso de acordo com Couto (2009, p. 38)

cujo préprio abordava que,
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[...] no extremo leste da cidade de Sao Paulo, em regides como a cidade de
Tiradentes, as empresas permissionarias e a Companhia Municipal de
Transportes Coletivos n&o trafegavam em algumas partes dos conjuntos
habitacionais. Peruas e outros veiculos adaptados para o transporte
clandestino de pessoas faziam algo que era responsabilidade formal da
municipalidade. Frequentemente, esta informalidade sofria com a repressao
da prefeitura, apesar da regido estar aparentemente esquecida pelo poder
publico.

E interessante levar em considerac&o o contraponto que o autor faz em relacéo
ao transporte ndo regulamentado ser combatido pela prefeitura, pois a prépria
autoridade publica, aparentemente, nao se importava ou deixava de lado as condi¢cdes
existentes na regidao. Por certo que o crescimento desenfreado dos transportes
irregulares acabaria por impactar negativamente os sistemas de transporte rodoviario,
gerando grande desorganizagao em varios centros urbanos e levantando movimentos
de resisténcia das empresas regulares e de trabalhadores formais.

Falando um pouco sobre estes aspectos negativos, € mostrado no trecho a
seguir que o crescimento dos transportes nao regulamentados nas principais cidades
brasileiras se tornou motivo de preocupacdo para empresas regulares e 6rgaos

gestores, isso de acordo com Cunha Filho (1998, p. 5) que descreve a situagao

iniciando em,

O fenbmeno do transporte clandestino de passageiros, que cresceu
assustadoramente em 1997, atingindo as principais cidades brasileiras, é
motivo de grande preocupacao entre os 6rgaos gestores e entre as empresas
operadoras regulares. Apesar de estancado provisoriamente em algumas
cidades, através de medidas legais e repressivas, existe no setor a
consciéncia de que somente mudangas profundas na forma de gerir os
sistemas de transportes urbanos de passageiros serdo capazes de criar
solugbes definitivas para esse grave problema.

Além do mais, visando dar ainda menos legitimidade para o setor carente de
regulamentagao, propagou-se que a informalidade trazia muito mais prejuizos do que
beneficios, jogando para ela os motivos de aumentos tarifarios do setor, como destaca

a Central Unica dos Trabalhadores (1999, p. 88),
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A primeira consequéncia de se ter esses dois sistemas de transportes
separados [formal e informal] € o aumento da tarifa, porque na dtica
empresarial aumentar salarios € aumentar tarifa. Portanto, diminuir
demanda consequentemente também é aumentar tarifa.

Destaca-se também a relagdo de poder e disputa no setor, na qual o

empresariado tinha convincentes argumentos para pressionar o poder publico

municipal para que houvesse repressao dos informais, evidenciado por Couto (2009,

p. 112),

O direito ao trabalho e a circulagdo nesta regido da cidade foram marcados
por relagdes de poder e disputa. Manifestaram-se tensées em ambos os
lados, entre perueiros e a fiscalizagdo promovida pela Sdo Paulo Transportes
S.A. e entre os préprios trabalhadores informais. Foi construido um discurso
competente para legitimar os riscos para o pais com a explosao da
informalidade no setor. As decisdes técnicas seriam suficientes para justificar
a condenagdao do transporte “clandestinoc® e a iminéncia da
desregulamentagdo do mercado. Tais argumentagdes eram convincentes e
suficientes para o empresariado de 6nibus pressionar as municipalidades em
tomar medidas para a represséo dos informais.

Trazendo outros apontamentos sobre os impactos negativos gerados pelos

transportes irregulares, a seguir, chama-se a atengéo para a redugao do espago do

transporte publico no mercado de transporte urbano de acordo com Brasil (2006, p.

145) que aponta que,

O transporte coletivo, predominantemente rodoviario, raramente conta com
vias exclusivas e vem sendo prejudicado pelos congestionamentos e pela
forte concorréncia de transportadores clandestinos e do transporte individual.
Como resultado, o transporte publico esta reduzindo seu espago no mercado
do transporte urbano, apesar dos esforgcos de ampliagao de seus servigos.

E importante destacar que devido aos problemas gerados com o surgimento

dos transportes alternativos/irregulares, como a competicao desleal e os perigos que

o transporte irregular oferecem somados a pressao das empresas regulares, o Estado

em muitos casos aplicou medidas restritivas por forca da lei, no entanto, a demanda
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continua por mobilidade urbana mais eficiente junto a precariedade dos transportes
regulares também forcaram as autoridades a reverem a operagao daqueles nao
regulares a fim de iniciar processos de regulamentagao para o melhor atendimento a
populagao.

Em relacéo a esses processos de regulamentagao pelo Brasil, Araujo (2019, p.
28) diz que, “durante a década 1990, o acelerado crescimento do transporte informal
de passageiros, colocou a prova a legislagao recém promulgada e exigiu intervengao
do poder publico para atender demandas dos empresarios ja estabelecidos, usuarios
€ novos operadores”.

Dando como exemplo o caso de Sao Paulo — um dos primeiros no pais — 0
surgimento de Onibus irregulares no final dos anos 1980 acarretou em grandes
conflitos com as empresas de transporte regular, porém, devido a precariedade no
atendimento a populagdo, a prefeitura de Sao Paulo decidiu por regularizar os
transportes irregulares com a criacéo do sistema de 6nibus lotacdo (BAZANI, 2017).

Outras disputas pelo direito de transportar passageiros através de meios
alternativos também acabaram passando por processos de regulamentagdo das
atividades pelo Brasil, como o caso da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, que
presenciou um grande crescimento e expansdo de transportes ndo regulares
realizados por vans e kombis nas areas periféricas durante a década de 1990. Apds
muito debate e mobilizag&o politica, de acordo com Mamani (2004, p. 324), o processo
de regulamentacao dos tido irregulares foi iniciado em 1996 com a autorizagéo do uso
de vans e kombis para o “(...) transporte escolar, de deficientes, de turistas e de

pessoas para espetaculos artisticos” (Figuras 12 e 13).
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Figura 12: Vans urbanas regulamentadas no Figura 13: Vans intermunicipais
municipio do Rio de Janeiro regulamentadas no Estado do Rio de Janeiro

Fonte: Fonte: https://extra.globo.com/casos-de-policia/vans-
http://www.rio.rj.gov.br/web/smtr/exibeconteudo?id=8241498 intermunicipais-transportam-passageiros-em-pe-na-regiao-
metropolitana-do-rio-23947692.html

No entanto, a regulamentacdo do uso desses transportes irregulares para
lotagdo continuou enfrentando barreiras para funcionar, sé sendo toleradas pelo
Estado a partir de 2000, porém, com processo de regulamentacao extremamente
lentificado e ficando anos em estudo pelas autoridades (MAMANI, 2004).

Sabendo-se que o transporte urbano sempre esta associado a utilizacdo de
diversos equipamentos publicos e privados, seja para acesso ao trabalho, saude,
educacao, moradia e lazer, por exemplo, destaca-se que n&o € plausivel a auséncia
de politicas publicas eficazes que direcionem e acompanhem as constantes
alteragcbes dinamicas das cidades, propiciando os mais diversos deslocamentos, sob
pena de haver um incentivo institucionalizado da irregularidade dos transportes.

Dessa maneira entende Couto (2009, p. 112),

[...] no se pode imaginar o transporte urbano de forma isolada na cidade. As
outras questbes sociais estdo diretamente relacionadas e sao
interdependentes. Para que o transporte urbano se torne viavel é preciso
relaciona-lo ao acesso a habitagdo, ao emprego e a educagéao, por exemplo.
Se a cidade se transformou, sofreu mutagdes e todas estas questdes sociais
acompanharam tais modificagdes. [...] Na auséncia de politicas publicas de
transporte coletivo que fossem satisfatérias para atender aos habitantes da
zona sul da cidade, no final dos anos de 1980, se destaca o ressurgimento
do fendbmeno da informalidade no setor.
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Naturalmente, as discussdes séo trazidas a tona com frequéncia, ja que a
mutacao das cidades segue latente e o problema da falta de politicas publicas nao foi
resolvido e os transportes publicos continuam nado atendendo satisfatoriamente a
populagdo, porém, a experiéncia angariada ao longo do tempo traz, na atualidade,
outra forma de pensar a oferta irregular de servigos, notadamente, quando se percebe
um novo perfil de usuario de transporte, que consegue interagir melhor com o espago

urbano a partir de outros mecanismos, como a internet, por exemplo.

2.2 A RECONFIGURAGAO DO TRANSPORTE A PARTIR DO USUARIO E DA

SUSTENTABILIDADE

As novas tendéncias e estilos de vida das pessoas também sao capazes de
incentivar novos modais e reconfigurar o sistema de transporte existente. Por certo
que o transporte é determinante na questdo do desenvolvimento e estruturacao das
cidades, influenciando a economia em determinados locais da cidade causando

relacdes de mutua dependéncia, como afirma Ceneniva (2007, p. 97),

O transporte influencia o desenvolvimento das cidades, tanto sua estrutura
fisica quanto sua economia, mas também ¢é por elas influenciado, em uma
mutua dependéncia. Se, por um lado, a disponibilizagdo de meios de
transporte favorece o desenvolvimento das atividades em determinado local
da cidade, por outro lado, o desenvolvimento das atividades cria a demanda
pela implantagao dos servigos de transporte. Eles afetam o desenvolvimento
urbano em fungdo da circulagdo que proporcionam, dependendo estas das
caracteristicas fisicas e das fungdes exercidas pelas vias.

Sem duvidas, com o crescente aumento na quantidade de veiculos motorizados

que sao utilizados para os deslocamentos em geral, ha uma maior utilizagcédo das redes
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viarias, resultando em nitida fonte de poluicdo e consequentes prejuizos ao meio
ambiente em funcéo do desenvolvimento das cidades (BRANDAO, 1996).

Com a sociedade cada vez mais preocupada com a agilidade, imposta pela
rotina do mundo globalizado, bem como ainda com a questdo ambiental e com a
qualidade de vida/saude, tem se intensificando pelas cidades do Brasil e do mundo o
uso de bicicletas e patinetes como meio de transporte nao poluente (Figuras 14 e 15).
Além do potencial ambiental e de qualidade de vida, estes veiculos também possuem

capacidade para auxiliar a mobilidade urbana das cidades.

Figura 14: Sistema de aluguel de bicicletas a Figura 15: Servigo de aluguel de patinetes
populares em S&o Paulo elétricos em S&o Paulo

Fonte: Fonte: https://www.oficinadanet.com.br/tecnologia/23531-
https://drbike.files.wordpress.com/2012/05/bicicletas.jpg patinetes-eletricos-podem-ser-a-solucao-inteligente-para-
mobilidade-no-brasil

Iniciando pelo uso da bicicleta, a seguir esta destacado um trecho que aborda
o papel desse veiculo para mobilidade urbana sustentavel através das palavras de

Soares (2015, p. 1), descrevendo que,

A bicicleta surge como alternativa para a mobilidade urbana sustentavel de
forma econdmica e eficiente. A mobilidade sustentavel é uma questdo que
aparece entre as principais preocupagdes das politicas publicas referente a
dificuldade de locomogao provocada pelos congestionamentos de veiculos
no transito urbano.
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Trazendo um pouco mais de contextualizagcdo sobre o potencial benéfico
advindo do o uso da bicicleta, a seguir sdo apresentados alguns pontos positivos como
o fato de o uso desse veiculo ser mais democratico, sustentavel e saudavel para as
pessoas, isso de acordo com Carvalho e Freitas (2012, p. 1618), que dizem que o

ciclismo, como meio de transporte,

(...) desponta como uma alternativa democratica (baixo custo de aquisicao e
manuteng¢éo); ecologicamente correta (n&o contribui diretamente para as
mudangas climaticas); e saudavel (para os que a utilizam e praticam
atividades fisicas regulares e para os que desfrutam de uma cidade menos
congestionada e poluida sonora e atmosfericamente).

Colaborando com o que foi apontado pelos autores Carvalho e Freitas, também
é interessante analisar as informacgdes trazidas pelo jornal El Pais (2017), que chama
a atencao das pessoas ao noticiar que um estudo publicado no British Medical Journal,
apresentou os resultados de uma pesquisa de cinco anos de duragao. Nesta pesquisa
ficou claro que as pessoas que utilizaram a bicicleta para se transportar até o trabalho
tiveram 52% menos risco de morrerem de doenga cardiaca e 40% menos de chance
de morrer de cancer.

Essas e outras qualidades demonstradas pelas bicicletas tem despertado o
interesse das pessoas no uso desse tipo de veiculo e, além do mais, também esta
instigando o incentivo de dérgaos publicos para a consolidagdo do ciclismo como
alternativa de transporte para melhorias na mobilidade. O trecho destacado a seguir
trata de abordar a presencga da bicicleta no Brasil desde sua chegada no século XIX,
e mais importante, o trecho também apresenta um dos primeiros incentivos do ciclismo

no pais, isso nas palavras de Bianco (2008, p. 2) que inicia dizendo que,

A bicicleta surgiu no Brasil no fim do século XIX. A partir da década de 70,
em funcao da crise do petrdleo e de mudangas no padrao de comportamento
das pessoas, que comegaram a se interessar mais pelo cuidado com o corpo,
€ que surgiram as primeiras iniciativas com apoio de governos, no sentido de
assumir a bicicleta como um modo de transportes a ser considerado. Em 1975
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a Secretaria de Planejamento do Estado de Sdo Paulo langcou a Operagéo
Bicicleta que constava de um concurso de ideias sobre o tema e culminou
com estudos para os municipios de Aragatuba e Indaiatuba.

Nos dias atuais, com o incentivo do Estado e demais gestores, as malhas
cicloviarias cresceram em todo o pais, correspondendo em 2018 a um total de 3.291
quildmetros de vias destinadas a ciclistas, sem contar que, somente nas capitais
nacionais a expansao das ciclovias resultou em um aumento de 133% em quatro anos.
No entanto, a malha cicloviaria do pais s6 corresponde a 3,1% da malha viaria total
(G1, 2018).

Nesses ultimos anos, muito vem sendo discutido a respeito da adesao popular
ao patinete elétrico, outro veiculo que assim como a bicicleta tem sido apontado como
alternativa de transporte, eficaz para a mobilidade em centros urbanos com transito
caodtico. No entanto, o uso desse aparelho também divide opinides em relacédo a
seguranga de seus usuarios. A seguir € feito um esclarecimento basico sobre os
patinetes elétricos, pontuando seus pros e contras de acordo com Queiroz (2020, p.

30), discorrendo que,

Os patinetes elétricos surgem como uma modalidade sustentavel e de facil
locomocé&o dentro das cidades e seu uso traz grandes beneficios como um
transito mais rapido, por sua facil locomogao dentro das areas urbanas, além
das vantagens que traz para o meio ambiente se comparada aos meios
tradicionais de transporte. Porém, um dos grandes problemas dos patinetes
elétricos no momento sdo os acidentes que s&o ocasionados pela falta de
estrutura das cidades para suportar essa nova modalidade de transporte, e
pela auséncia de regulamentagio legal sobre o tema.

A forma como se utilizam e compartilham os patinetes elétricos tem gerado
muita discusséao sobre a regulamentagao dessas atividades. Os debates acerca desse
tema foram levados as autoridades competentes que, em alguns casos, impuseram
medidas restritivas a utilizagdo desses veiculos, como € o caso de algumas cidades

nos Estados Unidos que foram pautados pela BBC News (2018, s/p), que disse que,
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Autoridades de varias cidades dos Estados Unidos, como Miami, Sao
Francisco, Washington e Denver, limitaram o numero de e-scooters nas ruas
e até suspenderam os programas de compartilhamento dos veiculos até
encontrar uma maneira de regulamenta-los.

No Brasil também foram iniciados debates para a regulamentacdo do uso dos
patinetes elétricos, principalmente devido ao mal uso generalizado do veiculo por
parte dos usuarios, seja por excesso de velocidade (atingindo 25 km/h), uso nas
calcadas ou na contram&o de direcdo, isso segundo Nery e Cavalcante (2019)
somado ao aumento de acidentes de usuarios desse tipo de veiculos, foi um dos
principais motivos para a regulamentacao e aplicagdo de novas regras na cidade de
S&o Paulo, por exemplo.

O Rio de Janeiro é mais uma cidade que regulamentou o uso desse novo modal
de transporte de acordo com o G1 (2019). Além dessas, outras cidades como Vitoria,
Florianopolis, Recife, Fortaleza e Sdo José dos Campos também ja comecaram os
estudos para a regulamentacdo do uso dos patinetes (PETZHOLD & PASQUAL,
2019). Vale destacar que um projeto de lei para a regulamentagdo do uso desses
veiculos também foi proposto no Senado Federal (AGENCIA SENADO, 2020).

Com o processo de regulamentagao do uso dos patinetes e posterior adaptagao
do usuario as novas regras, é inegavel o potencial de mobilidade que estes veiculos
trardo para a sociedade urbana nos proximos anos. Os autores Raposo e Moura
(2019) e Queiroz (2020) apostam nos patinetes como sendo uma boa alternativa ao
transporte regular urbano, sendo um veiculo de baixo custo e de tecnologia limpa,
muito eficiente no que condiz promover a micromobilidade urbana, termo este que
segundo o FIEP (2019) é uma expressao recente apresentada pelo empresario
Horacio Dediu em setembro de 2017 num evento chamado Tech Festival em

Copenhagen. Segundo ele, “essa expressao “Micromobilidade” foi relacionada a uma
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categoria emergente de veiculos com peso inferior a 500kg e acionados por motores
elétricos”, que esta dentro da proposta dos patinetes e bicicletas (FIEP, 2019, p. 21).

Nesse aspecto, mister se faz abordar o contrassenso existente entre transporte
e 0 meio ambiente, na medida em que, sabendo-se do importante papel dos
transportes para a sociedade — por ser extremamente necessaria ao seu
desenvolvimento —, tem-se também que sua exploragao pode trazer efeitos negativos

para o meio ambiente, como explica Vasconcelos (2007, p. 11),

Transporte € uma atividade necessaria a sociedade e produz uma grande
variedade de beneficios, possibilitando a circulagdo das pessoas e das
mercadorias utilizadas por elas e, por consequéncia, a realizagao das
atividades sociais e econOmicas desejadas. No entanto, este transporte
implica em alguns efeitos negativos, aos quais chamaremos "impactos".
Assim, o uso da palavra "impacto”, no que se refere a relagao entre transporte
e meio ambiente, tem uma conotagao negativa.

Nesse mesmo sentido, vislumbra-se que os impactos nos sistemas de
transportes sobre 0 meio ambiente s&o variados, sendo que os investimentos no setor,
por vezes traz beneficios e por outras alguns maleficios, projetando-se como uUnica
saida a fiscalizagdo de sistemas de transporte visando, num conceito de
sustentabilidade e atengao a protecdo do meio ambiente ecologicamente equilibrado,
garantir um ambiente seguro e sem riscos a sociedade em geral, como leciona

Brandao (1996, p. 15),

Os transportes desempenham papel fundamental no desenvolvimento
espacial, econbmico e tecnolégico e sdo essenciais para atingir padroes
razoaveis de qualidade de vida da sociedade. Entretanto, eles apresentam
impactos indesejaveis no meio ambiente que podem ser mitigados, de certa
maneira, quando se esta preparado para tal.

Neste diapaséo, Brandao (1996, p. 15) evidencia a importancia da fiscalizagao
para que o meio ambiente seja preservado ainda que com a exploragao ampla do

setor de transportes,
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Os efeitos representados pelo desenvolvimento e o investimento nos
sistemas de transportes sobre o meio ambiente sdo inumeros, podendo trazer
beneficios e maleficios ao homem e ao meio ambiente. Dai a necessidade de
se fiscalizar a operagédo dos sistemas de transportes de forma a garantir
populagdo um ambiente sadio, respeitando o conceito de desenvolvimento
sustentavel, ou seja, aquele que atende as necessidades ambientais do
presente sem comprometer a possibilidade das geragdes futuras de
atenderem as suas proprias necessidades.

A utilizacao dos transportes € responsavel por congestionamentos, poluigao e
acidentes impactando em varios setores sociais e econdmicos, sendo necessario a
busca por modelos alternativos de investimento no setor de transporte melhorando
eficiéncia e qualidade do servigo, € como o mesmo Vasconcelos (2011, p. 11) ainda

enfatiza ao afirmar que,

O uso dos meios de transporte implica no consumo do espaco viario e de
energia, bem como na producdo de impactos negativos, na forma de
prejuizos aos demais usuarios, principalmente congestionamento, poluigéo e
acidentes. O estudo dos niveis de consumo e destes impactos tém sido feito
ha varias décadas, principalmente na Europa. Os estudos sdo importantes
tanto do ponto de vista econdmico, quanto do ponto de vista social, no sentido
de identificar quem causa e quem sofre os impactos e como 0s recursos
publicos - por exemplo' o espago viario -, estdo sendo utilizados e distribuidos
entre as pessoas. Desta forma, pode-se discutir modelos alternativos de
investimento no sistema de transporte e de distribuicdo dos beneficios e
custos entre os usuarios, que melhorem a eficiéncia e a equidade no uso dos
recursos publicos.

Ademais, debate-se que, na atualidade, as discussbes acerca da
sustentabilidade tém pairado em alguns conceitos, tais como, sustentabilidade

ambiental, econémico-financeira e social, como o mesmo autor (2011, p. 21) explica,

A discussdo da sustentabilidade tem, na pratica, girado em torno de trés
conceitos gerais: sustentabilidade ambiental: é a mais ligada a histéria da
questao, relacionada ao ambiente natural (terra, 4gua, ar); sustentabilidade
econdmico-financeira: ligada a relagdo entre receitas e custos das atividades,
que se deseja positiva; no caso do transporte urbano, um exemplo claro é a
discussao sobre o transporte publico e a eventual necessidade de subsidios;
sustentabilidade social: ligada as pessoas e seus direitos a vida.
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Para o autor, a agenda da sustentabilidade deve ter como pauta a redugao dos
prejuizos urbanos causados pelo setor de transporte, especialmente aqueles oriundos
dos chamados impactos negativos relativos ao trafego, sendo muito importante a
implementagdo de politicas publicas e agdes que mitiguem a necessidade de
deslocamentos (VASCONCELQOS, 2007).

Por fim, imperioso de faz entender que o transporte, como enfatiza Ceneviva
(2007) jamais pode ser utilizado como desculpa para limitar a sustentabilidade, de
modo que, a geracgao futura ndo pode ser prejudicada por agdes inconsequentes da
presente geragao, que, detidamente, se beneficia de um sistema que causa,

deliberadamente, efeitos negativos no meio ambiente.

2.3. NOVOS SERVICOS DE TRANSPORTE DE PASSAGEIROS

Com a continuidade dos problemas de mobilidade urbana, e com a existéncia
de demanda por sistemas de transporte mais eficazes para o atendimento da
populacdo, surge entdo uma nova modalidade de “servigos de transporte” que,
alinhado ao uso de novas tecnologias da informagéo, comecga a se expandir por varias
cidades pelo mundo. A empresa pioneira do crescimento desse novo seguimento de
transportes se chama Uber (Figura 16), atualmente muito conhecida e utilizada nos
centros urbanos, prestando servigos inovadores e que impactaram significativamente

a maneira de se transportar pelas cidades.
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Figura 16: Servigo de aplicativo de carros da empresa “Uber”

Fonte: https://computerworld.com.br/negocios/de-gravacao-a-conferencia-de-identidade-
novidades-da-uber-para-o-brasil/

Sobre esta empresa, a seguir é relatado dados acerca de seu surgimento, além
do inicio das operacdes e proposta, isso de acordo com a propria Uber (2020, s/p) que

discorre que,

A ideia surgiu em 2009 e a Uber Technologies Inc. foi fundada oficialmente
em junho de 2010, na cidade de S&o Francisco, nos Estados Unidos.
Inicialmente focada em um servigo com carros de luxo, a empresa expandiu
rapidamente o portfélio de produtos e sua presenga pelo mundo, com o
objetivo de aproximar pessoas e revolucionar o modo de se movimentar nas
cidades.

Portanto, a partir de 2010 a empresa comegou a operar e se expandir
internacionalmente, promovendo assim grandes mudangas nos meios de transportes
individuais. Chegando ao Brasil quatro anos depois, o aplicativo ndo somente se
tornou uma alternativa de transporte, como também uma oportunidade de emprego
em plena época de crise econbmica como bem pontua Bortole (2018, p. 9) a seguir

em,
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A empresa Uber surge no Brasil em 2014, em meio a uma grande crise
econdmica que gerou um auge na taxa de desemprego no pais, oferecendo
a muitas pessoas uma fonte de renda. No entanto, a introdugao desse servigo
desestabilizou o mercado tradicional de taxi, o que acabou desencadeando
protestos, criticas e até mesmo agressoes fisicas, exigindo uma resposta das
autoridades.

Ainda de acordo com o que foi destacado por Bortole, a implementacédo dos
servicos da Uber no Brasil ndo foi facil, principalmente tendo em vista a resisténcia
das empresas de transporte individual publico que ja operavam — as empresas de
taxis — o que gerou um grande debate em varios municipios do pais sobre a
possibilidade ou ndo de regulamentacéo das atividades dessa empresa.

E sobre isso, alguns autores se dispuseram a trabalhar os primeiros debates
juridicos, politicos e sociais sobre a implantacdo das atividades da Uber no pais.
Wisniewski e Esposito (2016, p. 65) relataram o ponto de vista de alguns apoiadores
desse aplicativo que o descrevem como “(...) um grande auxiliar ao caodtico transito
das grandes cidades, facilitando e disponibilizando uma maior mobilidade urbana, que
contribui para uma prestacao de servico de melhor qualidade e pre¢o”, no entanto, do
outro lado, também apontaram as criticas e preocupacdes dos taxistas, seus
sindicatos e empresas devido a suposta concorréncia ilegal.

Ja o autor Behs (2017, p. 1232) levanta algumas informacdes e contesta a

ilegalidade da atuagao de aplicativos como a Uber, dizendo que,

O servigo prestado pela Uber ndo se constitui como ilegal, apesar de ser
muitas vezes acusado por isso. As atividades da Uber e dos motoristas
parceiros sao garantidas pela Constituicdo Federal e pela legislacéo federal.
A Constituicdo Federal garante as liberdades de iniciativa, trabalho e
concorréncia. Por outro lado, o Cdédigo Civil, a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (Lei 12.587/12) e o Marco Civil da Internet (Lei 12.965/14) também
garantem que tanto a Uber como os motoristas parceiros podem trabalhar
legalmente no pais.

Os debates acerca da legalidade e regulamentagdo das atividades da Uber

ainda levaram alguns anos em discussdo nos poderes publicos municipais, e até
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chegarem a um acordo, cidades proibiram, revisaram, legislaram e regularizaram a
operacgao. Agora a empresa ja esta com seu aplicativo em funcionamento em varias
cidades do Brasil, tendo sido Sao Paulo a primeira a liberar o funcionamento do
servico em 2016, seguida por outras capitais como Brasilia, Vitéria e Porto Alegre
(BEHS, 2017). Vale salientar que apds a chegada da Uber, varias outras empresas,
com o “mesmo sistema operacional” a partir de aplicativos, também iniciaram suas
operacgoes pelo pais.

Em relagéo a esse tema, também & necessario apontar a importancia do papel
do Estado na organizagao e direcionamento dos debates acerca da regulagdo dessa
nova modalidade de transporte. A fiscalizagao e a solugao de conflitos sdo um papel
fundamental do Estado, embora seja dificil adaptar seu sistema normativo em face ao
advento de novas tecnologias (WISNIEWSKI & ESPOSITO, 2016).

Outra empresa que surgiu no mercado de transportes com intengcdo de
modernizar as capacidades de mobilidade é a Buser (Figura 17), muitas vezes
chamada de “Uber dos 6nibus” por reunir funcionalidades similares ao formato de
operagao da Uber, porém, focada no transporte coletivo de passageiros através do

fretamento de 6nibus.



98

Figura 17: Servigo de aplicativo de 6nibus da empresa “Buser”

Fonte: https://oglobo.globo.com/rio/justica-do-rio-autoriza-funcionamento-do-buser-
uber-dos-onibus-23940869

Apresentando um pouco mais sobre essa empresa, a prépria Buser (2021, s/p)
diz que,

A Buser é uma plataforma que intermedia viagens entre as pessoas que
querem viajar e as empresas de fretamento executivo oferecendo uma
alternativa mais barata, melhor e mais segura. As viagens chegam a custar
menos do que a metade do prego da rodoviaria e contam com seguro,
motoristas treinados, veiculos inspecionados e monitorados por GPS,
camera, além de outros itens de seguranca.

Assim como a Uber, a empresa Buser tem passando por um complicado
processo de regulamentacgao por provocar importantes mudangas no setor, mudangas
essas que estdo sendo questionadas, inclusive, no tocante a legalidade. Como
exemplo, pode-se citar o embate havido entre a empresa e o Sindicato das Empresas
de Transportes de Passageiros do Estado de Sao Paulo que travaram uma batalha
judicial no Tribunal de Justica de Sao Paulo, porém, o Judiciario negou 0s recursos
do sindicato, concedendo aval para a operacdo do aplicativo da Buser no Estado
(CARVALHO, 2020).

Por outro lado, dando outro exemplo, no Rio de Janeiro o aplicativo da Buser

foi proibido de ser operado no estado pela Justica Federal apds analise do pedido do
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Sindicato das Empresas de Transportes Rodoviarios Intermunicipais do Rio, isso de
acordo com as informagdes de Abdala (2020). Ou seja, como dito anteriormente, ao
que parece, assim como aconteceu com a Uber, a Buser também esta enfrentando
problemas de cunho juridico, politico e social com processo de regulamentacéo ainda
pendente em muitos estados pelo pais, o que significa que esses processos ainda vao
durar algum tempo para a total implementacao ou n&o do aplicativo pelo Brasil.

Com isso, vé-se que ha uma notavel ampliacdo da oferta de transporte de
passageiros por aplicativos, implantando-se uma cultura de utilizagdo de transporte

por meio de softwares conectados a internet, € o que diz Rocha (2018, p. 2),

Os aplicativos (softwares) instalados nos smartphones conectados a internet
sado utilizados por uma parcela de pessoas dentro dos grupos sociais,
provocando mudangas no paradigma tecnolégico social. Estes servigos estao
associados ao uso do automovel nas cidades. A demanda crescente por uso
de aplicativos de transporte de passageiros produz uma nova perspectiva no
quadro social que necessita ser compreendida e analisada na dindmica do
transito urbano.

O citado autor (2018, p. 03) ainda enfatiza que as novas alternativas de

transporte urbano sao derivadas da insatisfagao social, a saber

Diante da insatisfacdo da sociedade com o transporte coletivo, principalmente
aos finais de semana e em razao da redugéo da oferta no periodo noturno,
surge a necessidade de novas alternativas de transporte urbano, seja em
nivel nacional, seja em nivel local.

Nesta mesma esteira, além das mais populares Uber e Buser, vé-se também a
utilizacdo de varios outros aplicativos relacionados com o transporte urbano
alternativo, como, por exemplo, os aplicativos 99, UBus, 4bus, Cabify, InDriver, dentre
outros.

O aplicativo 99 (Figura 18), segundo o site da propria empresa (2021, s/p), tem
como missao “impactar positivamente a populacao, tornando o transporte mais barato,

rapido e seguro para passageiros e o dia a dia mais rentavel e tranquilo para
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motoristas através da tecnologia”, tendo atualmente cerca de 18 milhdes de

passageiros cadastrados e aproximadamente 600 mil motoristas cadastrados.

Figura 18: Logo da empresa de transporte “99”

Fonte: https://valor.globo.com/empresas/noticia/2017/07/10/aplicativo-99-vence-
licitacao-da-prefeitura-de-sao-paulo-1.ghtml

Outro aplicativo que tem como eixo a tecnologia, o Cabify (Figura 19) é uma
empresa que oferece servigo de transporte particular de passageiros por meio de
aplicativo, que promete alguns diferenciais, incluindo gorjetas aos motoristas melhor
avaliados, indicando uma preocupagéao com o atendimento dos usuarios (MARQUES,

2019).

Figura 19: Logo da empresa de transporte “Cabify”

cabify

Fonte: https://www.tecmundo.com.br/onibus/101816-clickbus-conta-65-parceiras-vender-
passagens-onibus-online.htm
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Concorrente da Uber, da 99 e da Cabify, a empresa Indriver (Figura 20),
presente em 32 paises, traz uma inovagao quanto a forma de pagamento, de modo
que € o usuario quem determina quanto quer pagar pela corrida, como informa a

propria empresa (2021, s/p),

O InDriver foi fundado em Yakutsk, uma cidade que fica em um dos locais
mais frios do mundo, a Sibéria. Em 2012, durante o Ano Novo, a temperatura
caiu abaixo de -45°C e naquele periodo, os servigos de taxi aumentaram as
tarifas em torno de uma vez e meia, isso em um unico dia! Com a indignagao
das pessoas, os universitarios da cidade criaram um grupo chamado
'Motoristas independentes, indrivers' na rede social 'VKontakte'. Os
participantes do grupo publicaram onde queriam ir e o pre¢co que estavam
dispostos a pagar pelo trajeto. Os motoristas entravam em contato com os
clientes e atendiam aos pedidos, simples assim.

Figura 20: Logo da empresa de transporte “Indriver”

Fonte: https://www.tecmundo.com.br/onibus/101816-clickbus-conta-65-parceiras-
vender-passagens-onibus-online.htm

No tocante ao chamado Ubus (2021, s/p) (Figura 21), trata-se de “uma
plataforma de mobilidade coletiva que estabelece a ponte entre as empresas

operadoras do transporte coletivo e seus clientes”. Com os pregos mais atraentes do
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que o servigo de 6nibus urbano convencional, promete oferecer mais conforto como

bagageiro, Wi-Fi, ar condicionado, dentre outros servigos.

Figura 21: Onibus da empresa de transporte “Ubus”

Fonte: https://tecnoblog.net/328289/uber-do-onibus-3-apps-que-estao-dando-o-que-falar/

Em relacdo ao “4bus” (Figura 22), que atua com servicos de 6nibus por
aplicativo oferecendo plataforma de conexdo entre pessoas que desejam viajar,
transitando pelo mesmo trajeto, promete uma série de beneficios como ar
condicionado, maior espacgo e ainda tecnologia para eliminagéo de germes. Benetti

(2020, s/p) relata que

A 4Bus iniciou operagbes em novembro do ano passado e enfrentou
interrupcao de atividade em fevereiro devido a questionamentos na Justica
por parte de empresas que fazem o transporte convencional. No periodo em
que ficou sem atividade, a empresa aproveitou para planejar a retomada, com
destaque para novos investimentos, confiante de que, quem precisar viajar
de 6nibus, buscara preco acessivel, além de qualidade.
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Figura 22: Onibus da empresa de transporte “4bus”

Fonte: https://www.nsctotal.com.br/colunistas/estela-benetti/empresa-de-onibus-por

Ademais, vé-se que a auséncia de um rapido posicionamento estatal faz com
que surja uma notavel insegurancga juridica, pois, esses meios de transporte acabam
ficando a mercé do entendimento do Judiciario naquela localidade.

Ao analisar as possibilidades trazidas pela Uber, Buser, 99, UBus, 4bus, Cabify
e InDriver, toma-se nota de que novos modais inovadores ao transporte publico
recebem forte resisténcia dos ja existentes meios de transporte até entdo
consolidados na sociedade, como o caso dos protestos de sindicatos e empresas de
taxis e 6nibus, que levam o debate as autoridades juridicas e politicas para a solugéo
do problema, podendo também causar reflexos na sociedade que esta cada vez mais
preocupada com questdo da mobilidade urbana, e procurando novas alternativas mais

eficazes para suas necessidades de deslocamento.



104

2.4. APRECARIZAGAO DO TRABALHO SOB A OTICA DA UBERIZAGAO

Diante da realidade apresentada, seja em razao da ampliagao do acesso a rede
mundial de computadores e facilidades dele decorrente, seja ainda em razdo do
contexto de crise econdmica mundial, o transporte alternativo se mostrou como mais
uma fonte e/ou complemento de trabalho/renda, na medida em que a atividade se
amoldou as novas tecnologias, tornando-se, portanto, sob a 6tica da precarizagao do
trabalho — conceituada no prisma do processo chamado “uberizacdo” —, uma
modalidade de servigo, como ja elucidado supra.

Sabe-se que o termo uberizacdo advém referencialmente da empresa Uber e
€ usado para conectar as relagdes de precarizagao do trabalho associadas a novas
tecnologias (COSTA, 2019). Nao obstante isto, a tematica envolvendo a precarizacao
do trabalho n&o teve seu nascedouro nas caronas solidarias, mas fato & que o capital,
se apropriando dessa modalidade de transporte alternativo, a transformou em mais
um objeto da informalidade, trazendo consigo varios problemas de ordem juridico-
social.

Atribui-se a financeirizacdo e a mundializagcdo da economia as transformacdes
no processo produtivo projetados ao longo da histéria, de modo que o Estado comeca
a desempenhar mais a fung¢ao de gestor de negdcios da elite, ndo se importando com

o trabalhador e o trabalho em si mesmo, como defende Antunes e Druck (2015, p. 20),

Sao mudangas impostas pelo processo de financeirizagdo e mundializagdo
da economia num grau nunca alcangado, pois o capital financeiro passou a
dirigir todos os demais empreendimentos do capital, subordinando a esfera
produtiva e contaminando todas as suas praticas e os modos de gestado do
trabalho. O Estado passou a desempenhar um papel cada vez mais de
“gestor dos negdcios da burguesia financeira”, cujos governos, em sua
imensa maioria, pautam-se pela desregulamentacdo dos mercados,
especialmente o financeiro e o de trabalho.
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Esse tipo de trabalho, embora se apresente como uma valiosa saida aos que
sonham em “ser donos do seu préprio negocio”, funciona por demanda, no qual o
trabalhador fica na expectativa de ser chamado a executar o trabalho — sobreaviso —,
com a falsa promessa de autogestao de sua rotina, seus horarios, auséncia de chefia
imediata, quando, na verdade, utiliza a mao de obra de pessoas para contemplar o
capital de grandes empresas sem, contudo, ter sobre elas qualquer tipo de
responsabilidade trabalhista, negando-lhes os direitos mais fundamentais.

Nesta linha, alerta-se que a auséncia de vinculo empregaticio ndo retira o
gerenciamento e fiscalizagao do trabalho, deixando ainda mais evidente a conjuntura

de precarizagao do trabalho, como menciona Machado (2017, s.p.),

Para Ludmila Costhek Abilio [...] ao mesmo tempo em que se livra do vinculo
empregaticio, a uberizagdo mantém, de formas um tanto evidentes, o
controle, gerenciamento e fiscalizagao sobre o trabalho”, adverte. Para ela, a
perspectiva é ainda inteiramente aliada com a ideia de empreendedorismo de
si. “Trata se entdo da consolidacao da transformagao do trabalhado r em um
nanoempreendedor de si préprio.

A adeséao a este tipo de trabalho, que movimenta uma chamada economia de
compartilhamento, se da em razdo da necessidade de sobrevivéncia das pessoas que
estdo sem renda, que perderam empregos ou ainda aquelas que precisam

complementa-la como cita Costa (2019, p. 25),

Com a crise, muitas pessoas perderam a renda ou tiveram-na reduzidas de
forma abrupta. Sendo assim, optaram por promover ou complementar a renda
familiar através de um aplicativo de celular que utiliza dos recursos ociosos
de pessoas para satisfazer as necessidades de outrem. Esse tipo de
economia € chamada de economia de compartilhamento, que tem como
fundamento a utilizagdo de recursos que sdo propriedades privadas como
instrumentos de trabalho, explorando-os.

Nesse sentido, em vista da ruptura do bindmio taylorismo/fordismo

predominante no século XX, percebe-se que a informalidade comeca a se apresentar
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como regra num cenario em que deveria ser excegao, colocando o capitalismo como
eixo da propagacgao da precarizagao, enfatizando-se que, no Brasil, os trabalhadores
de aplicativos representam a maior categoria de auténomos, reflexo da crise financeira
e também das reformas trabalhistas que dilapidaram inumeros direitos dos
trabalhadores, causando, via de consequéncia, esse fortalecimento das funcgdes
irregulares em detrimento das regulamentadas (PINHEIRO, SOUZA e GUIMARAES,
2018).

Logo, 0 que se registra € que o capital tem feito com que a extragdao do

sobretrabalho seja cada vez mais explorado, como indica Antunes (p. 119),

Do mesmo modo é bastante evidente a redugdo do trabalho vivo e a
ampliagdo do trabalho morto. Mas, exatamente porque o capital ndo pode
eliminar o trabalho vivo do processo de criagédo de valores, ele deve aumentar
a utilizagao e a produtividade do trabalho de modo a intensificar as formas de
extragao do sobretrabalho em tempo cada vez mais reduzido. A diminui¢ao
do tempo fisico de trabalho, bem como a redugéao do trabalho manual direto,
articulado com a ampliagao do trabalho qualificado, multifuncional, dotado de
maior dimensao intelectual, permite constatar que a tese segundo a qual o
capital ndo tem mais interesse em explorar o trabalho abstrato acaba por
converter a tendéncia pela redugao do trabalho vivo e ampliagao do trabalho
morto na extingdo do primeiro, o que é algo completamente diferente. E, ao
mesmo tempo em que desenvolve as tendéncias acima, o capital recorre
cada vez mais as formas precarizadas e intensificadas de exploragao do
trabalho, que se torna ainda mais fundamental para a realizagéo de seu ciclo
reprodutivo num mundo onde a competitividade é a garantia de sobrevivéncia
das empresas capitalistas.

No tocante as demandas de autbnomos em aplicativos vé-se uma grande
diversidade de oferta de servigos, sendo que estes sdo sempre avaliados pelos
usuarios, havendo uma grande preocupag¢do em relacdo a satisfagcado dos clientes

como indica Pinheiro, Souza e Guimaraes (2018, p. 65),

Os trabalhadores autébnomos por aplicativo congregam uma demanda
extremamente variada, como domésticas, pedreiros, marceneiros,
encanadores, cabeleireiros, manicure, entregadores etc. O cliente avalia a
atuacao do profissional, o que, geralmente, esta atrelado ao fazer profissional
submetido ao desejo do cliente. Isto €, ignorando possiveis riscos (dos mais
diversos) e sujeitando o saber do trabalhador ao “supor" do cliente. A
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avaliacdo significa muito nestes aplicativos. Pois potenciais clientes se
direcionarao aos profissionais mais bem avaliados.

Lado outro, Terragno e Nascimento (2020) chamam a atenc¢édo ao fato de haver

pouca preocupacao em relagdo a saude e aos riscos para os prestadores desse tipo

de trabalho precario, questdes intrinsecamente ligadas a sua dignidade, ja que estéo

sujeitos a acidentes, danos e criminalidade.

Nessa esteira, Parizzi (2021, p. 30) relata crimes, acidente e morte afetos aos

motoristas de aplicativos, corroborando ao relatado na Figura 23, que remonta uma

divulgacédo de motorista de aplicativo desaparecido em Belo Horizonte em janeiro de

2021,

No dia 13 de dezembro de 2019 o motorista de aplicativo Alisson Silva
Damasceno, que contava com 27 anos de idade, foi assassinado e teve seu
corpo desmembrado encontrado dentro de um saco plastico, com sinais de
tortura, no bairro Santo Inacio, na periferia de Salvador. Juntamente com ele,
foram assassinados Savio da Silva Dias, de 23 anos, Daniel Santos da Silva,
de 31 e Genivaldo da Silva Félix, de 48, todos, tal qual Alisson, motoristas de
aplicativo. Um motorista, que teve seu nome mantido em sigilo pelas
autoridades, ainda conseguiu fugir da chacina, mas relatou ter sido ameacgado
de morte e que “[c]ortaram os caras todo [SIC!] de facdo e depois deram tiro.
Feio, muito feio”. A motivagdo para o crime, segundo a primeira versao
divulgada pelas autoridades, decorreu de uma retaliagdo por conta de varios
motoristas terem cancelado viagens no mesmo bairro, quando uma pessoa
relacionada aos autores do crime precisaria de deslocamento para
atendimento médico. No entanto, essa versdo nao foi confirmada apds a
prisdo de suspeitos. O Unico elo entre os motoristas assassinados era sua
profissao: motorista de aplicativo. [...] Nao sao raras as noticias envolvendo
mortes e acidentes dos trabalhadores que prestam servigcos junto a
aplicativos de entregas, principalmente os que se utilizam de sua propria
motocicleta ou mesmo bicicleta. Casos graves como os acontecidos com Joel
Brosselin, de 61 anos, Alexandro Santos, de 44, Felipe Bockor, 21 e Robson
José do Prado, de 34, resultaram em amputacdo de membro. Os casos
citados ilustram um panorama muito comum nos dias atuais, o trabalho
realizado por meio de plataformas digitais, pratica conhecida como gig
economy, em que o trabalhador é contratado para realizar tarefas
especificadas por um aplicativo desenvolvido por empresas que prestam
servicos a terceiros, sem reconhecimento de vinculo empregaticio, isto &,
sem garantias legais de saude e seguranca no trabalho, prote¢do social,
securitaria e previdenciaria. De acordo com Gariau, a gig economy ‘revela
um novo modelo de trabalho temporario, flexivel e ultra precario.
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Figura 23: Divulgacéo de desaparecimento de motorista de aplicativo em Belo Horizonte em
janeiro de 2020

DESAPARECIDO

Motorista de Uber
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Belo Horizonte

INFORMAGOES: (31)

Fonte: https://www.hojeemdia.com.br/horizontes/cidades/carro-de-motorista-de-aplicativo-que-estava-
desaparecido-%C3%A9-encontrado-com-suspeitos-de-tr%C3%A1fico-em-bh-1.766087

Diante da latente precariedade e da falta de garantias, os motoristas de
aplicativos tém ficado cada vez com mais medo, porém, sem que haja solugao para a
inseguranca dessa modalidade de trabalho, acabam cedendo e ficando a mercé dos
perigos encontrados durante sua jornada de labor. Por conta disso, os proprios
motoristas de aplicativos, no Brasil, se organizaram e criaram um sistema de
monitoramento de corridas, com vistas a estabelecer rede de apoio, tentando
minimizar os efeitos da auséncia das grandes empresas detentoras do poderio dos
transportes alternativos e também do ente estatal.

Assim, no proximo capitulo, tratar-se-a sobre a ideia de carona solidaria,
igualmente tida como mecanismo alternativo de transporte que tem sido cada vez mais
utilizada, inclusive, para transporte intermunicipal, trazendo-se uma nova

(re)configuracao do fluxo regional de pessoas.
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3. CARONAS SOLIDARIAS

A carona solidaria € um termo que se tornou muito popular na segunda década
do século XXI e com possibilidade de maior adesao nos préximos anos, ja que se trata
de mais uma alternativa de mobilidade rapida e eficiente. No decorrer desse capitulo,
sera esclarecido que a carona solidaria, embora seja uma atividade recente — em
popularizacdo — no Brasil, € uma atividade que existe desde o século XX, incentivada,
principalmente, por problemas ligados as crises energéticas ou de racionamento de
recursos.

Portanto, o presente capitulo tem por escopo a apresentacdo da carona
solidaria, apontando conceitos, processo de surgimento bem como desafios para a
sociedade atual, que, diante da universalizagao trazida pelas novas tecnologias, tem
feito com que o compartilhamento de viagens esteja cada vez mais em uso.

Em seguida serdo apresentados varios exemplos de caronas solidarias ao
redor do mundo, trazendo um panorama dos incentivos e adesao dessas atividades
de acordo com a realidade de diferentes paises, contribuindo para a analise da
expansao dessa nova tendéncia.

E por ultimo, sera discutido sobre o papel das tecnologias e das redes sociais
na disseminagdo do compartiihamento de viagens, apontando a forma com que as
pessoas se organizam através de sites e aplicativos em busca viagens com maior

comodidade e conforto.
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3.1. O PAPEL DAS CARONAS SOLIDARIAS

Como ja discutido na presente tese, ha uma grande demanda existente por um
sistema de transporte eficaz, capaz de preencher as lacunas do transporte rodoviario
em diversas areas do mundo, principalmente em paises menos desenvolvidos, e com
alto crescimento populacional. A questao da mobilidade urbana é sempre cara e deve
ser levada em consideragdo como algo necessario para o melhor atendimento dos
anseios da populacao para uso de equipamentos das cidades de forma sustentavel.

Portanto, com a existéncia dessas lacunas, necessario se faz a implementacgao
de novos arquétipos de locomogao, tanto na via econémica, implementando modelos
mais baratos, quanto na via ecologica, com modelos que impactam o meio ambiente
em menor escala. Nesse contexto, surgiram as atividades de “carona solidaria”,
proporcionando facilidades, rapidez, menor custo e maior comodidade para o usuario.

Para Arasaki et.al (2016, p. 41), o modelo de “carona solidaria € uma pratica
que incentiva o compartilhamento de veiculos, evitando o uso do carro por apenas um
ocupante, sendo que duas ou mais pessoas que percorrem 0s mesmos trajetos,
utilizem o mesmo veiculo”. Tal pratica influencia positivamente num sistema de
alocagao e utilizagao de recursos em que o objeto principal é a extragao de recursos
de forma consciente, levando em conta a coletividade em detrimento da
individualidade.

Contudo, essa pratica ndo possui apenas pros, ha ainda outros fatores
negativos que devem ser levados em consideragéo para a implementacéo desse tipo
de modelo numa determinada regido. O fato é que, quando é levado em conta valores
como “sociedade sustentavel” e “meio ambiente equilibrado”, tal atividade se mostra

bastante competente no que diz respeito a sua pratica efetiva, o que nao é levado em
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conta é o fator seguranca. Na pratica, a forma como se opera a atividade das caronas
solidarias pode gerar insegurancga para o usuario, tanto para quem oferece a carona,
quanto para quem se vale dela para se locomover.

Em outras palavras, imagine um particular que oferece uma carona para um
determinado trajeto. O usuario, em um primeiro momento deve se atentar para alguns
pontos para sua seguranga bem como de terceiros, como estado de manutengao do
veiculo (freios, pneus e cinto de seguranga) e o cadastro verificado em algum sistema
que consiga identificar quem utiliza o servigo (para uma eventual responsabilidade por
dano causado). Além disso, o fato de a carona solidaria ndo ser um meio de
locomogao regulamentado, a responsabilidade do condutor em zelar pelo bem-estar
do usuario € mitigada.

Nesse sentido, existe uma discussao sobre as caronas solidarias que pde em
xeque a sua implementagao em diversos locais. Em locais onde o valor econdmico
e/ou sustentavel é mais evidente, ha indicios de implementagéo, ao passo que nos
locais onde a seguranca é utilizada como critério valorativo, ndo se evidencia a
utilizagao dessa ferramenta.

A “carona solidaria” é uma atividade relativamente nova que esta garantindo a
adesao de cada vez mais usuarios em todo o mundo, tendo como fungéo principal
auxiliar pessoas em deslocamentos rodoviarios de maneira mais pratica e econémica
para diversas situacdes do dia-a-dia.

Essa nova atividade é escolhida por ser uma 6tima alternativa para viagens
com maior comodidade e principalmente menores gastos, cujo publico alvo mais
adepto a este novo tipo de transporte no Brasil sdo os estudantes. E possivel afirmar

que o fato de ser uma ferramenta mais barata que os demais modelos, atrai mais a
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parcela estudantil que outros grupos, haja vista que o valor buscado para a maioria
dos estudantes € uma viagem econdmica e pratica (WITIUK e OSTEN, 2018).

De forma a melhor exemplificar do que se trata a carona solidaria, Gazeta do
Povo (2012) diz que seu conceito surgiu com objetivo pratico de evitar o uso de
automoveis por apenas um ocupante, consistindo na verdade em um
compartilhamento do mesmo carro para duas ou mais pessoas que percorrem trajetos
iguais ou semelhantes, dividindo assim os custos do translado. De certa maneira, com
essa medida é esperado que o fluxo de carros nas ruas seja reduzido, ocasionando
menores engarrafamentos e emissao de gases poluentes.

Outra definicdo sobre a carona solidaria ou “car-pooling”, que é o termo em

inglés, também é dada por Dewan e Ahmad (2007, p. 3) da seguinte maneira

Car-pooling is the sharing of rides in a private vehicle among two or more
individuals. It involves the use of one person’s private or company vehicle to
carry one or more fellow passengers. Carpooling is the easiest and most
common ridesharing arrangement. It usually consists two to four persons
commuting in a vehicle. Sometimes carpoolers share driving, and other
responsibilities. In other cases, one person does all the driving and is
reimbursed for mileage by his or her riders. The carpool driver may pick up
passengers from their home or the passenger may find a way to get to the
driver's home at a specified time or they may meet at a particular location2.

Ou seja, car-pooling € um tipo de compartilhamento de viagens em um veiculo
particular entre dois ou mais individuos, e em alguns casos os “carpoolers’
compartilham a diregao e outras responsabilidades, outras vezes uma pessoa faz toda

a direcao e é reembolsada pelos outros passageiros pelas milhas da viagem. Também

12 Tradugao livre: “Car-pooling € o compartilhamento de viagens em um veiculo particular entre dois
ou mais individuos. Envolve o uso de veiculo particular ou da empresa de uma pessoa para
transportar um ou mais passageiros. A partilha de boleias é o arranjo de partilha de boleias mais
facil e comum. Geralmente consiste de duas a quatro pessoas viajando diariamente em um veiculo.
As vezes, os carpoolers compartilham a direcdo e outras responsabilidades. Em outros casos, uma
pessoa conduz toda a conducéo e é reembolsada pelas milhas por seus passageiros. O motorista
da carona solidaria pode buscar os passageiros em sua casa ou o passageiro pode encontrar uma
maneira de chegar a casa do motorista em um horario especificado ou eles podem se encontrar em
um local especifico”.
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existe a opgao do motorista da carona buscar os passageiros em suas casas ou 0S
passageiros encontrarem uma forma de chegarem até a casa do motorista. Essas
colocagdes de Dewan e Ahmad (2007), corroboram com o0 que outros autores
descreveram sobre o conceito de carona solidaria.

Em que pese paregca uma terminologia recente, o conceito de car-pooling/ride-
Sharing teve suas origens durante a Segunda Guerra Mundial nos Estados Unidos da
América — EUA, conceito este que passou por 5 fases: 12 — “car-sharing clubs” (1942-
45), 22 — “major responses to energy crises” (1960-80), 32 — “early organized
ridesharing schemes” (1980-97), 42 — “reliable ridesharing systems” (1999-2004) e 52
“technology-enabled ridematching” (2004 até o presente) (CHAN; SHAHEEN, 2012).

O conceito apresentado por Chan e Shaheen (2012) realmente foi o primeiro a
se desdobrar pelos Estados Unidos como um verdadeiro movimento de carona
devidamente estabelecido e reconhecido neste pais. Porém, o primeiro relato de que
se tem conhecimento sobre caronas é datado do inicio do século XX em questao, mais
especificamente em 1914 em um movimento chamado de “jitney”, isso de acordo com

o levantamento feio por Eckert e Hilton (1972, p. 294-295) que descreveram que,

The jitney movement is customarily said to date from July 1, 1914, when L. P.
Draper of Los Angeles picked up a passenger in his Ford Model T touring car,
took him a short distance, and accepted a nickel fare as payment. Draper had
ascertained that this action was legal under the ordinance of Los Angeles,
provided only that he held a chauffer's license. Initially, only a small number
of drivers emulated Draper, but the depression which followed the outbreak of
World War | in the fall of 1914 generated a supply of unemployed men to
whom jitney operation was an attractive outlet. The city's mild, dry climate and
diffused pattern of employment had caused the population to turn to the
automobile early; by 1914 a large supply of vehicles was available. The
Electric Railway Journal, trade organ of the street railways, first took notice of
the movement on November 28, 1914, when it reported, "an enormous
increase in the number of privately-owned automobiles that solicit fares at 5-
cents each on the streets of Los Angeles™s.

3 Tradugdo livre: “Costuma-se dizer que o movimento jitney data de 1° de julho de 1914, quando L.
P. Draper, de Los Angeles, pegou um passageiro em seu carro de turismo Ford Modelo T, levou-o
por uma curta distancia e aceitou uma tarifa de niquel como pagamento. Draper havia averiguado
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Ou seja, o movimento comecou no Estado da Califérnia, iniciando por Los
Angeles e logo em seguida em Sao Francisco. Nao tardou muito para que essa
novidade se espalhasse por outras cidades norte-americanas, porém, esse
movimento comegou a ser repreendido pouco tempo depois devido as apelagdes das
empresas de bondes que reclamavam de suposta competicdo desleal (ECKERT &
HILTON, 1972).

Além do inconformismo das empresas de bonde, a partir de 1919, com a
instalagao no Brasil da Ford e da General Motors — industrias automobilisticas que
importavam pecgas do exterior para montar seus veiculos em territorio brasileiro —, o
automovel ganhou grande visibilidade, tendo ampliagdo das bases para a expansao
da industria dos transportes em 1930, no governo Getulio Vargas, fabricando-se
caminhdes e utilitarios (MELLO, 2000).

Nesse contexto, a carona pode nao ter tido maior adesao, vez que o automovel
se tornou objeto de idealizagdo, representando a “superioridade” do homem em
relacdo a natureza, indicando-se, sobretudo, a ideia de liberdade advinda com

“automobilidade” como enfatiza Silva (2010, p. 22),

O automdével surge em meio a um sonho de dominagao, de dominio do ser
humano sobre a natureza, e a “automobilidade” é oferecida, entdo, como uma
conquista social, tendo no automével o seu motor propulsor, o objeto maior
dos desejos, reforgado por uma estratégia de propaganda que persiste até
hoje: a conquista da liberdade.

que essa acgao era legal de acordo com o decreto de Los Angeles, desde que ele possuisse uma
licenca de motorista. Inicialmente, apenas um pequeno nimero de motoristas imitou Draper, mas a
depressao que se seguiu a eclosao da Primeira Guerra Mundial no outono de 1914 gerou uma oferta
de homens desempregados para os quais a jithey operation era uma saida atraente. O clima ameno
e seco da cidade e o padréao difuso de emprego fizeram com que a populagéo se voltasse cedo para
o automoével; em 1914, um grande suprimento de veiculos estava disponivel. O Electric Railway
Journal, érgao comercial das ferrovias de rua, tomou conhecimento do movimento pela primeira vez
em 28 de novembro de 1914, quando relatou, "um enorme aumento no numero de automéveis
particulares que solicitam tarifas a 5 centavos cada no ruas de los angeles”.
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Tem-se que, numa perspectiva capitalista, notadamente na industria
automobilistica, o fordismo/taylorismo e o toyotismo, preconizando-se uma viséo de
producdo de massa, foram bastante explorados enquanto modelos produtivos,
introduzindo mecanismos para atender novo perfil de consumo. Nessa esteira, Peres

(2012, p. 1) leciona que,

A industria automobilistica caracterizou-se por ser pioneira na organizagao da
producdo industrial. Foi dela que se originou tanto o fordismo quanto os
métodos flexiveis de producao. Foi nela que se introduziu o uso de robds
industriais e da produgédo informatizada. No inicio, meramente artesanal e
individualizada, a produgdo de automdveis ganharia logo a massificagao.
Ford, entdo, aplicaria os métodos do taylorismo, também chamado de
organizagdo cientifica do trabalho, para atender um potencial consumo de
massas. Surge, entdo, a primeira caracteristica do fordismo, a produgédo em
massa.

Nao obstante seja objeto de discussao a forma com que se fazia acumulo de
capital, geralmente de forma desenfreada e destrutiva, fato € que novos paradigmas
tiveram de ser introduzidos no seio social sob pena de perder o eixo do modelo
produtivo na seara automobilistica, afrontando-se a ideia de modernizagcado tao
almejada (PERES, 2012).

Diante disso, o automovel, que era objeto de pertenga da alta sociedade, foi
levado para os padrbes da classe média, o que ocasionou a necessidade de
estruturagdo/adequacao de estradas, avenidas e estacionamentos para que fosse
possivel acolher a nova frota de veiculos, criando-se ainda novas especificacoes e
normas para organizagcdao de fluxo e circulagdo dos automéveis (FRANZ E
SEBERINO, 2012).

Depois desse momento, a carona s6 voltou a ganhar forga novamente no
periodo da Segunda Guerra Mundial como foram mostrados nos exemplos de Chan e
Shaheen, anteriormente. A diferenca é que no periodo da Segunda Guerra, o

comportamento consumista da sociedade norte-americana precisava ser atenuado
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pelas autoridades a fim de viabilizar a frente de batalha. Assim, foram criadas
campanhas com o objetivo de reduzir o consumo de combustivel através do incentivo
as caronas e o compartilhamento de viagens. Nesta época surgiu a famosa frase de
pdster que apelou para o senso patriético da nacao: “When you ride alone, you ride
with Hitler”, ou seja, quando vocé dirige sozinho, vocé dirige com Hitler (tradugéo livre)
(COZZA, 2012).

Existiram outros incentivos as caronas no decorrer dos anos nos Estados
Unidos como bem pontuaram Chan e Shaheen (2012), alguns deles também
baseados nos problemas de crise ou racionamento energético, ja que o raciocinio
sobre desenvolvimento sustentavel ainda n&o era conceituado como € hoje.

Além da prépria adesao por parte da sociedade, os beneficios das caronas
também sdo motivos de incentivo, como a prépria questdo da mobilidade pelo
potencial em diminuir viagens de carro com apenas um ocupante, diminuindo o trafego
de veiculos. Outro beneficio também esta ligado a diminui¢do da frota de carros, pois
com tal redugcdo, menor o impacto ambiental na emissao de gases poluentes. Esses
e outros beneficios trazidos pelas caronas solidarias também sdo motivos para a
incentivo dessas atividades.

No trecho destacado a seguir, estd um apontamento sobre de que forma as
caronas solidarias contribuem como meio de locomog¢ao nas cidades e na redug¢ao do

consumismo, isso na visdo da SEBRAE (2016, p. 1) que inicia dizendo,

Entre as praticas sustentaveis a serem instituidas na sociedade, a carona
solidaria pode ser uma das mais simples de se adotar. Apds décadas de
fomento a industria automobilistica, muitas cidades n&o conseguiram
expandir a infraestrutura urbana para suportar a frota de veiculos e
proporcionar meios de locomogao adequados. A tendéncia dos ultimos anos
€ que cada vez mais se consolida é a consciéncia por parte do consumidor,
que o faz querer compartilhar mais e consumir menos, a fim de cuidar do
ambiente que vive.
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Trazendo um pouco mais de contribuicdo para a discussao a respeito dos
beneficios do sistema de caronas solidarias, em seguida, é abordado alguns efeitos
que o incentivo a implementacéao dessas praticas pode causar ndo somente no meio
ambiente, mas também na sociedade, com destaque para além da diminui¢cdo da
poluicdo atmosférica, também contribui com a redugdo de acidentes de transito e
doencas respiratérias. Quem traz essa visao por detras do uso da carona solidaria é

Silva (2015, p. 19) que aponta que,

Com a diminuigdo de carros, ha a redugao de emissdo de gases do efeito
estufa, poluicdo do ar e de congestionamentos de veiculos.
Consequentemente, os indices de acidentes no transito e doencgas
respiratérias também diminuem. Além disso, considerando que o tempo
despendido para os deslocamentos torna-se menor, cria-se a oportunidade
de maior produtividade. Logo, os efeitos seriam ndo sé no ambito social e
ambiental, mas também no contexto econémico.

Como foi apresentado na pesquisa anterior, a carona solidaria possui grande
potencial para impactar positivamente a sociedade através de melhorias na
mobilidade, na saude e no meio ambiente.

Além disso, existe ainda outro beneficio demonstrado pela pratica das caronas
solidarias além da economia e de beneficios de cunho ambiental. O ponto é que o
usuario amplia seu espectro de relacionamento quando adota esse modal. Em outras
palavras, o individuo que faz uso da ferramenta, desde viagens esporadicas a viagens
diarias para o trabalho, precisa de fato se relacionar na pratica da atividade de carona.
Quando o trajeto possui longas distancias, € normal que se espere que 0s usuarios
se conhegcam e até mesmo fagcam amizade, tendo em vista o tempo que passam
juntos.

Em outro sentido, ainda que o trajeto seja curto, mas com uma frequéncia
maior, como por exemplo num trajeto para o trabalho em uma determinada empresa.

E natural que além de criar um relacionamento, os usuarios troquem experiéncias



119

sobre sua vivéncia no ambiente laboral, que pode ser produtivo de alguma forma, seja
para os individuos, seja para a empresa. Segundo Cardoso (2010, p. 109, 116 e 122,

apud™ PEIXOTO, 2019):

A solidariedade ingressa no sistema juridico como uma forma de atribuir
significado ao préximo, despertando no individuo o reconhecimento da
existéncia do outro, porque estimula em cada um a consciéncia perceptiva do
ambiente social. Torna-se, assim, um novo paradigma para o direito, que,
visando melhorar o Estado, a sociedade e a qualidade de vida dos cidadaos,
implica um sistema juridico que valoriza a dignidade plena do ser humano e
a responsabilidade social de todos, no qual ndo se encaixam a indiferenca
social e o egoismo individual exacerbado.

No entanto, é importante ressaltar que, para usufruir dos beneficios das
caronas solidarias, é necessario o apoio das autoridades competentes para estimular
tal pratica, pois, atualmente, no Brasil, ainda existem alguns desafios que prejudicam
o melhor funcionamento das caronas como, por exemplo, a falta de seguranca.

A inseguranca foi citada por Rossi (2018) como o principal motivo que impede
mais pessoas de aderirem ao compartilhamento de viagens, citando o exemplo da
liberagdo de uma nova faixa exclusiva para 6nibus, vans e taxis que pode ser utilizada
por carros de carona solidaria com 3 ou mais passageiros. No entanto, muitos
populares da cidade consideravam essa pratica como sendo perigosa.

Silva (2015) também considera a inseguranga como um fator que afasta
pessoas das caronas solidarias, porém, a questao cultural como o “individualismo”
também pode ser determinante na falta de ades&o por um publico maior. Em outras
palavras, o autor tragca uma ideia de que o consumo, ou a cultura do consumo € um
fator impeditivo para a difusao de mobilidade coletiva, seja em centros urbanos, seja

de trajetos intermunicipais.

4 O autor ndo obteve éxito no acesso a obra original.
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A ideia difundida em determinados grupos da sociedade que 0 sucesso
individual vem a partir do poder de consumo do individuo, como um Lifestyle (estilo
de vida) pode contribuir negativamente para viagens com um veiculo e varios
passageiros como a carpooling. Como elucida Beckman (2013, p. 18, apud'
MARQUES, 2018), “as viagens compartilhadas, denominadas também de carpooling,
carpool ou carona, representam uma decisdo de estilo de vida, uma maneira
inteligente do uso dos recursos, caracteristica da geracao “Millenials”.

Imagine-se que uma pessoa acaba de comprar um carro com a ideia que
aquele carro possui um valor social para ele. Nao se trata apenas de um bem que
proporciona sua melhor locomog¢ao, mas diz ainda sobre seu lugar na sociedade.

Essa ideia se traduz numa certa individualidade que gera varios impactos no
meio social, como por exemplo, o0 aumento do trafego na malha rodoviaria, o aumento
do pre¢co nos veiculos como bens de consumo, um aumento nos pregos dos
combustiveis, isso tudo a partir da demanda se intensificando. Nesse contexto
apresentado, ha uma discussao, um caminho que precisa ser reconstruido, diante
uma certa divergéncia nos parametros, respeitando sempre a liberdade de escolha e
iniciativa da vida privada.

O que se pde em xeque nao é a escolha em si de viajar sozinho em seu veiculo,
mas sim o motivo pelo qual o individuo escolhe agir desse modo. A discussdo em
torno de como ele trabalha esse poder de escolha e, quais os critérios que
fundamentam essa escolha de viajar sozinho, advém muitas vezes de um aspecto
cultural do que a viabilidade da locomogao propriamente dita (DAVIS, 2013).

Se por um lado existe um raciocinio pratico em torno dessa discussao e por

outro um aspecto cultural, se faz necessario apontar que conforme a sociedade se

15 O autor ndo obteve éxito no acesso a obra original.
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desenvolve e se modifica, nascem novas tecnologias e novos valores. Sobre isso,
atualmente ha mais difusdo de praticas de consumo colaborativo e um ambiente onde
o compartilhamento de experiéncias é fomentado, como escritoérios de coworking, tudo
isso para saciar o sentimento desenvolvimento sustentavel e inteligente.

A sustentabilidade € o elo entre 0 meio ambiente ecologicamente equilibrado e
o desenvolvimento da sociedade, com novas ferramentas que propdes praticas que
colaboram nao sé com a protegdo ambiental, como também do fomento do préprio

microssistema, assim pensa Thackara (2005, p. 114 apud'® SOARES, 2015),

A sustentabilidade esta ligada ao aspecto ambiental desse compartilhamento
de espaco, uma vez que promove a divisdo equitativa de recursos entre mais
pessoas. Porém, a faceta sustentavel ndo estd somente ligada a esfera
material, conectando-se também a questado da retroalimentacéo de servigos
dentro do coworking. Isso significa que essa microssociedade no ambiente
de trabalho pode ser capaz de se nutrir com seus proprios recursos
(e.g. solicitando-se demandas praticas ao profissional que trabalha na mesa
ao lado, suprindo suas necessidades de forma agil). Ser economicamente
sustentavel no contexto de trabalho significa compartilhar recursos com
eficacia, podendo incluir entre eles o tempo, habilidades, software ou até
mesmo alimentagao.

E possivel se falar nesse novo modelo de consumo trabalhado acima, no
ambito das caronas solidarias, uma vez que o proprio conceito das caronas nos
remete a ideia de acesso compartilhado. O que o consumo colaborativo institui € um
novo modelo de acesso a bens e servicos que o consumo individual talvez nao

proporcionaria com tamanha facilidade. Veja-se o que diz Santiago e Peixoto (2019),

A solidariedade, enquanto sentimento a impor a cada pessoa deveres de
cooperagao, assisténcia e amparo em relagéo as outras, surge, assim, como
categoria ética e moral recepcionada pelo mundo juridico, galgando grande
importancia por permitir a conscientizagao acerca da interdependéncia social.

16 O autor ndo obteve éxito no acesso a obra original.



122

A demora na aquisicdo ou locagdo de um apartamento proximo ao seu
ambiente de trabalho ou estudos, muitas vezes pode ser resolvida dividindo o aluguel
com terceiros. Pode ainda o individuo buscar alternativas inovadoras como os

ambientes de colivings ou cohousing. Segundo Filipe Sell (2017, s.p.),

O coliving ou cohousing, consiste em uma moradia comunitaria em que todas
as areas de convivéncia de uma casa convencional sdo compartilhadas,
enquanto que a unidade habitacional privada é reduzida ao quarto. Areas
como lavanderia, cozinha, sala de estar e jantar seriam semipublicas,
compartilhadas com todos os moradores do prédio.

Nesse viés, as caronas solidarias vém como parte de um movimento maior
sobre sustentabilidade e praticas coletivas que se intensifica cada vez mais a partir do
desenvolvimento de novas tecnologias e circulagdo de informagdes ao redor do
mundo. O objetivo desse movimento muitas vezes pode ser interpretado como algo
para facilitar o acesso e a comunicagcdo em um mundo globalizado e multicultural,

gerando mais comodidade e praticidade aos usuarios.

3.2. “CARONA SOLIDARIA” EM OUTROS PAISES

Como ja mencionado, as “caronas solidarias” surgiram no exterior, através de
varios incentivos governamentais, tal como acontece, geralmente, em periodos de
crise, como guerras e escassez de recursos. Existem recortes no decorrer da historia
que datam desde antes da segunda guerra mundial a pratica da atividade. (CHAN;
SHAHEEN, 2012).

A Carpooling ou carona solidaria acabou se intensificando no mundo apés a
crise do petrdleo na década de 80 e tomando um novo formato com a era digital em

razao da velocidade de propagacao das informacdes que chegam dentro dos extratos
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sociais que moldam a cultura na busca por praticas sustentaveis no compartilhamento
de veiculo para chegarem em um mesmo destino. (CHAN; SHAHEEN, 2012).

ApoOs as praticas dessa ferramenta de mobilidade urbana, logo no inicio os
usuarios acabaram encontrando diversos beneficios que facilitam o transporte e o
fluxo de pessoas, informacdes e servigos. Com esse modal, acabaram por se expandir
enquanto estilo de vida e modelos de negocio que movimentam setores econdmicos
e se consolidam em varios lugares do mundo.

Nesse contexto de expansao, com o advento das novas tecnologias e do fluxo
massivo de informagdes circulando internacionalmente, essas atividades se
expandiram através de varias marcas. Ha paises que aceitam como modelos de
negocio ou Lifestyle, se tornando tendéncia nos mais diversos lugares, inclusive em
paises em desenvolvimento.

O que merece destaque no trabalho é a transformacdo de um modelo de
mobilidade que em tese sO geraria beneficios em trés dimensbes (econdmica,
ambiental e social), para um mecanismo rentavel e que gera lucro para grandes
grupos econdmicos e movimenta uma porcentagem da economia, gerando empregos,
tributos, e etc.

Nota-se, a partir dos estudos coletados, que essa estrutura em expansao se
faz muito mais presente atualmente. Considera-se essa presenca mais em evidéncia,
uma vez que a cultura global tem caminhado cada vez mais para um consenso em
que compartilhamos os recursos. Observa-se entdo que acima dos Estados e nacgoes,
estd a humanidade que os forma e legitima de alguma forma, dando vazdo a um
pensamento no qual o melhor a ser feito € minimizar os danos causados pelos nossos

antepassados (FIGUEIRA, 2015).
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Nesse sentido, a maneira com a qual tem sido visto o compartilhamento de
recursos, ndo s6 no ambito das caronas solidarias bem como numa visdo mais
holistica. Trata-se de uma forma de repensar praticas cotidianas na vivéncia em
sociedade que buscam minimizar os impactos que a humanidade causa na natureza
€ no meio ambiente, para promover ou viabilizar a qualidade de vida da sociedade.

Nos Estados Unidos como um todo, como ja elucidado ao longo do trabalho,
ainda nos dias atuais fomentam muitos estimulos ao Carpool ou ride-sharing — levados
a cabo pelas autoridades através de politicas publicas de transporte — para esse tipo
de pratica no transito, principalmente devido aos agitados “horarios do rush™'’ nos
grandes centros urbanos do pais.

Dessa forma, como meio para ‘fugir do fluxo de pessoas’ o Departamento de
Transporte do Estado da California (CALIFORNIA DEPARTMENT OF
TRANSPORTATION, 2017, p. 1) instrumentalizou em uma normativa para maximizar
a vazao de pessoas que trafegam nesse horario, incentivando os “carpoolers” a
utilizarem o servigo nos horarios nos quais ha maior fluxo, instituindo até mesmo faixa

exclusiva para trafego, como se observa na Figura 24.

7 A expressao ‘Horarios do rush’ ou ‘Horarios de pico’, significa dizer que naquele periodo existe um
maior trafego, seja de pessoas seja de meios de transporte como carros, dnibus e motocicletas. No
brasil, também é comum dizer ‘Horarios de pique’, quando faz referéncia a esse fluxo intenso de
pessoas circulando pelos grandes centros para ir ou voltar de suas atividades diarias.
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Figura 24: Carpool e a faixa exclusiva para carros com 2 ou mais pessoas.

Fonte: https://mulhercasadaviaja.com/dirigir-na-california-combustivel-estacionamento-regras-de-transito/

Logo abaixo explica sobre as faixas de uso exclusivo de carros com alta
ocupacgao e como funciona seu sistema de rodovias com estes corredores exclusivos
para veiculos de car-pooling como uma forma de incentivo ao compartilhamento de

carros:

High-Occupancy Vehicle (HOV) lane, also known as the carpool or diamond
lane, is a traffic management strategy to promote and encourage ridesharing;
thereby alleviating congestion and maximizing the people-carrying capacity of
California highways8.

Vale destacar que ndo somente no estado norte americano da Califérnia que
possui esse incentivo a faixas de carpooling, ha outras rodovias ou highways que

cortam o pais que possuem essas faixas especiais para veiculos de carpool, como

8 Tradugéo livre: “A pista de veiculos de alta ocupagao (HOV), também conhecida como carpool ou
pista diamantada, é uma estratégia de gerenciamento de trafego para promover e incentivar o
compartilhamento de viagens; assim, aliviando o congestionamento e maximizando a capacidade
de transporte de pessoas das rodovias da Califérnia”.
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forma de incentivar a atividade, como por exemplo a Highway 1-95 que liga o Estado
de New York a Connectcut.

Além dos varios incentivos estatais existentes, como o exemplo da
Califérnia, atualmente, com o crescimento do seguimento deste tipo de transporte e
com o advento das tecnologias, novos aplicativos tém ganhado espago nos Estados
Unidos para facilitar as atividades de caronas solidarias muito utilizados neste pais,
sendo eles o Lyft, o Sidecar e o Uber (WAULTERS, 2014).

A Oceania também possui dois exemplos de paises que buscaram incentivar o
car-pooling instrumentalizando também através de politicas publicas, sendo eles a
Australia e a Nova Zelandia, que seguindo o modelo criado pelos Estados Unidos,
também implementaram sistemas de rodovias com faixas exclusivas para veiculos
com alta taxa de ocupantes (HOV), chamado nessas localidades de Transit Lanes,
que possuem inclusive um limite de velocidade de trafego mais alto que nas faixas

comuns, como exemplifica AECOM (2012, p. 28):

(...) the network and availability of managed lanes or HOV / Transit lanes as
they are more commonly known in Australia has expanded significantly in both
Australia and the rest of the world since Shoukrallah’s report completed in
1993. In 1993, whilst the concept of a HOV lane in the form of a bus lane had
been around for many years the concept of a transit lane in a T2 / T3
configuration was still a relatively new concept outside of the US. Australia
was only just beginning to implement their first form of transit lanes (T2 / T3)
across the major cities of Sydney, Brisbane and Melbourne. (...) In New
Zealand, they have combined the use of transit lanes with ramp metering to
provide transit vehicles with priority to strategic parts of the network such as
the State Highways'°.

9 Tradugéo livre: “(...) a rede e disponibilidade de faixas gerenciadas ou faixas HOV / Transit, como
sdo mais comumente conhecidas na Australia, se expandiram significativamente na Australia e no
resto do mundo desde o relatério de Shoukrallah concluido em 1993. Em 1993, embora o conceito
de faixa HOV em a forma de uma faixa de énibus ja existia ha muitos anos o conceito de uma faixa
de transito em uma configuragdo T2 / T3 ainda era um conceito relativamente novo fora dos EUA. A
Australia estava apenas comecgando a implementar sua primeira forma de faixas de transito (T2 /
T3) nas principais cidades de Sydney, Brisbane e Melbourne. (...) Na Nova Zeladndia, eles
combinaram o uso de faixas de transito com medigdo de rampa para fornecer aos veiculos de
transito prioridade para partes estratégicas da rede, como as rodovias estaduais”.
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Com essas faixas exclusivas, nao foi dificil os novos aplicativos de ridesharing
poderem se beneficiar e se expandir mais rapido, tanto na Australia quanto na Nova
Zelandia. Os aplicativos mais utilizados nesses paises atualmente sao o ‘Uber Pool”
e “Ola” (LOPEZ-VITO, 2020).

Por outro lado, apesar de nao figurar como pioneiro em politicas publicas, o
continente europeu foi um dos primeiros a adotar o sistema de caronas solidarias
como meio de transporte de fato, além de também sediar outras empresas do ramo
de aplicativos de car-pooling, ja que a cultura do compartilhamento de viagens é
facilitada pela geografia europeia.

Falando um pouco mais a respeito das caronas solidarias no continente

Europeu, SEBRAE (2016, p. 2) inicia dizendo que,

Uma das pioneiras no estilo de carona solidaria, a Europa ja possui
estabelecido em sua cultura o habito de utilizar a carona como meio de
transporte. Isso se da também pela proximidade entre os paises europeus, o
gue exige que a locomocgao seja mais eficaz e barata para turistas e para a
populagdo. Os principais sites de carona solidaria do continente sdo o
BlaBlaCar (que ja possui plataforma no Brasil) e o Hitchhikers.

Como pode ser observado anteriormente, os paises de uma cultura mais
alinhada a americana, precisaram estruturar politicas publicas de fomento como faixas
exclusivas de trafego para a expansao das caronas solidarias, ja que a implantagao
dessa atividade nao era incentivada pela cultura desses grupos sociais.

Diferente como ocorreu 0 movimento na Europa, que tem um viés mais cultural,
nao sendo necessario para a expansao e desenvolvimento, se pensar em politicas
publicas nesse sentido, apesar do fato que ha alguns paises em que os incentivos do
poder publico sdo implantados, com faixas exclusivas por exemplo.

Além desses sites de carona solidaria que foram citados pela SEBRAE, vale

salientar que na Europa ha ainda a presencga do aplicativo alemao Carpooling.com.
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Esse aplicativo também possui muita adesao do publico europeu, ndo s6 dentro da
Alemanha, bem como ao redor do continente.

Esse aplicativo alemao posteriormente foi comprado por uma outra empresa do
ramo que hoje é conhecida como Blablacar, que por sua vez funciona também no
Brasil com uma taxa de adesdo bastante significativa por parte dos usuarios
(WAULTERS, 2014).

Na Noruega, ha até faixas especiais como nos Estados Unidos para que os
veiculos de car-pooling, possam transitar com mais tranquilidade nas rodovias. Nas
faixas especiais para os car-poolers, a placa € sinalizada em azul com um veiculo
branco que possui uma inscrigdo na parte interna “2+”, que significa que os veiculos
que utilizarem essa faixa especial devem necessariamente levar mais de um
passageiro, compartilhando sua viagem com outras pessoas (BRASIL, 2020).

Continuando com exemplos ao redor do mundo, a Nigéria por sua vez se tornou
0 primeiro pais do continente africano a iniciar as tratativas para a integracdo do
sistema de ridesharing em suas politicas para transporte urbano no pais, seguindo
assim a tendéncia internacional, principalmente, levando em consideragcao o aumento
da demanda por mobilidade, visto que, é esperado um grande crescimento da
populagcdo urbana nigeriana com capacidade para triplicar dentro de 40 anos,
perdendo apenas para a China e india (ATAWODI, 2016).

Além disso, apontam alguns dados que a Nigéria, por ser um pais que possui
um certo protagonismo econdmico no continente africano, as demandas por
mecanismos melhores para de transportes e logistica urbana tendem a aumentar com
o passar do tempo. Dessa forma, a carpooling acaba se tornando uma alternativa

barata e facil de ser implementada (ATAWOQODI, 2016).
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Trazendo novamente para o eixo das américas, o México € um exemplo de pais
latino-americano que também aderiu as novas tendéncias de carona solidaria por
aplicativos, e isso também se deve aos problemas de mobilidade inerentes do sistema
de transporte tradicional de la. Elucidando sobre a questdo das caronas, sobre a
chegada da primeira empresa do ramo que esta atuando neste pais, R7 (2015, s/p)

descreve que,

Outra opgéo emergente de transporte, (...) e inscrita na chamada "carona
solidaria", é a que propde a Tripda, que acaba de chegar ao México apds
superar seu periodo de testes. Através desta empresa, os usuarios podem
publicar anuncios de suas préximas viagens e oferecer lugares em seus
veiculos em troca do prego que eles estabelegcam.

E interessante apontar que mesmo tendo grande adesado da populacdo a essa
nova tendéncia, devido aos problemas com mobilidade, as caronas solidarias assim
como outros aplicativos de transporte, como a Uber, sofreram muita repressao por
parte dos representantes dos demais servicos de transporte tradicionais mexicanos,
que cobraram das autoridades competentes a suspensao dessas atividades (R7,
2015).

Existe portando um fendmeno no México similar ao que houve no Brasil com a
Uber e os taxis, talvez por uma questao cultural, na qual os servicos de transportes
urbanos particulares eram oferecidos apenas por taxis. Com a chegada desses novos
aplicativos ou ‘Apps’ de mobilidade urbana, houve uma cisdo na da demanda pela
oferta nesse segmento.

No Brasil, houve uma série de criticas desse movimento na implantacdo dos
aplicativos por parte dos taxistas, que apontavam que o principal problema era a falta

de regulamentacao dos servigos de Uber e outros aplicativos, como a 99, alegando
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uma possivel concorréncia desleal, no que tange a impostos e outras formas de
regulamentacgao (G1, 2015).

No entanto, ndo s&o todos os lugares que estao dispostos a permitir as viagens
compartilhadas através de carona solidaria. Adentrando no continente asiatico e,
apesar de China, india e outros paises da Asia, permitrem a implantacdo do
compartilhamento de viagens através das caronas solidarias, o Japao é um exemplo
que vai contra esse movimento.

No Japao, ha o entendimento diferente dos demais, cujas autoridades se
negam ao direito de permitir que motoristas nao profissionais possam transportar
outros passageiros, seja apenas para carona solidaria ou até mesmo para atividades
de transporte como a feita pela Uber. Segundo o apurado, a preocupagao das
autoridades japonesas esta na seguranca dos passageiros (REUTERS, 2020).

O mesmo autor (2020) enfatiza que para outros extratos sociais, a mudanca de
valores influencia diretamente na visdo e no caminho percorrido para o
desenvolvimento da sociedade. Os japoneses, por exemplo, € um caso de grupo
social no qual o aspecto valorativo de seguranga dos cidadaos € muito mais presente
do que em outros grupos.

E segue indicando que a cultura de seguranga € muito forte, ndo permitindo o
Estado Japonés que, o ideal de seguranga seja ameagado por uma ferramenta de
mobilidade urbana que nao dispde de estruturas para a capacitacdo profissional do
cliente que oferece a carona. Isso gera impacto na seguranga que pode ser
inviabilizada em razdo dos motoristas ndo possuirem uma certificacdo para o
transporte.

Em outras palavras, a Uber por exemplo, ao redor do mundo possui dois tipos

de clientes, o que oferece o servigo de transporte e o que toma o servigo. No primeiro
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caso, geralmente a exigéncia é uma carteira de habilitagdo valida, no Japao, é
necessario que o motorista possua além da habilitagdo, uma certificagcdo de segunda
categoria, o que lhe da o direito de transportar outras pessoas de forma profissional.
(REUTERS, 2020).

Nota-se que a Uber e a Sony com o App “S.ride” oferecem esse tipo de servigo
no cenario nipdnico, o que acaba sendo feito através de parcerias com grupos de
taxistas profissionais, ja que, pelas leis das provincias japonesas, motoristas nao-
profissionais ndo poderiam oferecer o servigo de carona e transporte pois o projeto se
daria em divergéncia com a legislacao local (TECMUNDO, 2019).

A exigéncia se da em razao do Estado japonés entender que um motorista
comum em tese ameagaria a seguranga de outros passageiros, caso oferega o servigo
sem a habilitagdo de classe 2, ou habilitacdo de segunda categoria, direcionando o
alcance da norma de transito ao motorista mais experiente, que participou de um outro
exame a fim de comprovar sua pericia no transporte de pessoas (TECMUNDO, 2019).

E importante destacar como é dado o funcionamento dessas ferramentas no
Brasil, fazendo uma comparacdo com o Japdo, ha apenas uma prova do
Departamento Nacional de Transito que habilita o motorista a dirigir veiculos em certas
categorias de forma permanente, desde que passe num periodo de 3, 5 ou 10 anos
por exames que atestam sua saude e habilidades motoras.

Nessas categorias que o Departamento Nacional de Transito segrega, ndo ha
mengao sobre 0s passageiros, mas tdo somente sobre os veiculos de transportes,
diferenciando-os pelos que transportam passageiros ou cargas, de naturezas
diferentes.

Como essa regra no Brasil se mostra mais genérica que o Japéao, dentro dessa

Otica, os servicos de caronas solidarias podem ser implantados aqui com muito mais
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facilidade que no Estado nipdnico, haja vista que ha essa omissédo na lei que nao
diferenciam os motoristas comuns dos que transportam passageiros
profissionalmente em carros de passeio.

No Brasil, ha apenas esses requisitos para que um motorista comum passe a

oferecer servigos de compartilhamento de viagens, como se vé na Lei 13.640/2018:

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

Paragrafo unico. Na regulamentacao e fiscalizagdo do servigo de transporte
privado individual de passageiros, os Municipios e o Distrito Federal deverao
observar as seguintes diretrizes, tendo em vista a eficiéncia, a eficacia, a
seguranga e a efetividade na prestagao do servigo:

| - efetiva cobranga dos tributos municipais devidos pela prestagéo do servigo;
Il - exigéncia de contratacado de seguro de Acidentes Pessoais a Passageiros
(APP) e do Seguro Obrigatério de Danos Pessoais causados por Veiculos
Automotores de Vias Terrestres (DPVAT);

lll - exigéncia de inscrigdo do motorista como contribuinte individual do
Instituto Nacional do Seguro Social (INSS), nos termos da alinea h do inciso
V do art. 11 da Lei n°® 8.213, de 24 de julho de 1991 ”

“Art. 11-B. O servico de transporte remunerado privado individual de
passageiros previsto no inciso X do art. 4° desta Lei, nos Municipios que
optarem pela sua regulamentagéo, somente sera autorizado ao motorista que
cumprir as seguintes condig¢des:

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

Il - 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;

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

IV - apresentar certiddo negativa de antecedentes criminais.

Paragrafo unico. A exploragdo dos servicos remunerados de transporte
privado individual de passageiros sem o cumprimento dos requisitos previstos
nesta Lei e na regulamentagdo do poder publico municipal e do Distrito
Federal caracterizara transporte ilegal de passageiros. (BRASIL, 2018).

Nesse contexto, no Brasil e ao redor do mundo, como foi demonstrado, existe
esse fendbmeno de compartilhamento de viagens que se intensificou e se desenvolveu
de diversas formas no decorrer das ultimas décadas. Pode se afirmar que ha um novo

modelo de experiéncia no que diz respeito a utilizacdo dos veiculos de transporte.


http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2011-2014/2012/Lei/L12587.htm#art11a
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L8213cons.htm#art11vh
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/LEIS/L8213cons.htm#art11vh
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2011-2014/2012/Lei/L12587.htm#art11b
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Cada individuo, seja proprietario ou ndo do veiculo, pode participar da
experiéncia do compartilhamento das viagens de forma segura e cémoda, que acaba
viabilizando a forma de viajar para um niumero maior de pessoas. Com isso, permite
acessibilidade, conforto, e aumento no transporte e circulagdo de bens e servigos,
trazendo mais desenvolvimento para determinada regido ou grupo.

Também foi observado no estudo que para alguns grupos como os Japoneses,
o valor axiolégico sobre esse compartilhamento de viagens pode mudar. Nesse
contexto, ha quem diga que a seguranca pode estar comprometida em razdo do
motorista muitas vezes nao passar por um processo especifico para se habilitar a
transportar passageiros.

Para a maioria dos Estados, o ponto chave € a economia, seja de tempo, de
dinheiro ou de recursos. Para outros, pode ser a experiéncia social, de viajar em
grupos no intuito de buscar uma melhor experiéncia ao viajar. De todo modo, n&o deve
ser deixado de lado o fato que as caronas solidarias sdo uma alternativa viavel, barata
do ponto de vista da implantacdo que tem como resultado minimizar os custos com

transporte e o impacto ambiental em escala global.

3.3. TECNOLOGIA E REDES SOCIAIS

A sociedade em rede enfrenta grande conflito, na medida em que a tecnologia
€, ao mesmo tempo, inclusiva e destrutiva, pois, de um lado promove a produtividade
e a criatividade, promovendo a realizacdo humana, mas, de outro, representa o
isolamento causado pela internet, a falta de privacidade, o anonimato, a criminalidade

e até mesmo a exclusédo social. Assim € como defende Castells (2005, p. 18-19),
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[...] as novas tecnologias destroem empregos, a Internet isola, nés sofremos
de excesso de informagédo, a info-exclusdo aumenta a excluséo social, o Big
Brother aumenta a sua vigilancia gracas a tecnologias digitais mais potentes,
o0 desenvolvimento tecnolégico € controlado pelos militares, o tempo das
nossas vidas é persistentemente acelerado pela tecnologia, a biotecnologia
leva a clonagem humana e aos maiores desastres ambientais, os paises do
Terceiro Mundo ndo precisam de tecnologia mas da satisfagdo das suas
necessidades humanas, as criangas séo cada vez mais ignorantes porque
estdo sempre a conversar e a trocar mensagens em vez de lerem livros,
ninguém sabe quem é quem na Internet, a eficiéncia no trabalho é sustentada
em tecnologia que nado depende da experiéncia humana, o crime e a
violéncia, e até o terrorismo, usam a Internet como um medium privilegiado,
e nos estamos rapidamente a perder a magia do toque humano. Estamos
alienados pela tecnologia. Ou entdo, nds podemos reverter tudo o que eu
acabei de escrever exatamente para o seu sentido oposto, e entraremos no
paraiso da realizagao e da criatividade plena do ser humano, induzidas pelas
maravilhas da tecnologia [...]

Neste interim, discute-se, no entanto, a relacdo que a tecnologia tem em
relacdo a ideia de sociabilidade. Segundo Castells (2005), as pessoas adeptas a
utilizagao de internet sdo mais propensas a sociabilidade, pois tém mais amigos e sua
rede de contatos virtuais acaba projetando suas relagées com interagao face a face.
Com isso, é possivel deduzir que até mesmo no setor de transportes a interacdo das
redes sociais e internet podem ser determinantes quando o assunto € carona solidaria.

No Brasil, tal sistema de transporte ainda € novo e carece de mais apoio e
incentivo, mas ja esta conseguindo aderir muitos usuarios através de novos websites
pela internet dos quais reunem pessoas dispostas a oferecer ou aceitar carona.

Segundo o site de noticias G1 (2012), universitarios criaram um grupo de
carona solidaria na internet em Uberaba (MG), grupo este que alcangou a marca de 3
mil usuarios dispostos a compartilhar o transporte. Assim os pedidos e ofertas de
caronas sao realizados pela internet do qual pessoas podem compartilhar o mesmo
veiculo pelo mesmo trajeto, sendo que a explicagdo dada para a adesao de tantos
usuarios se da pelo fato de que o preco da viagem de 6nibus ndo é muito viavel devido
ao elevado prego da passagem e do maior tempo de viagem em comparagao ao carro,

além de maior conforto.
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As redes sociais, como o0 Facebook estao tomando um papel cada vez maior
para tentar driblar a falta de énibus através da criagdo de paginas para incentivar a
carona durante todo o ano. Um exemplo é o grupo virtual chamado “Carona Floripa”
com um total de 24.430 usuarios e com centenas de postagens durante os dias,
pedindo ou oferecendo carona para toda a Grande Florianépolis (SC), de acordo com
o site Noticias do Dia (2013).

Outro grande exemplo de uso da internet e demais tecnologias que favorecem
este novo tipo de transporte € o novo aplicativo da empresa Waze, que segundo o site
TecMundo (2016), € chamado de Waze Carpool, cujo objetivo é trazer um servigo de
carona solidaria de forma a convencer a populagao a nao utilizar o automoével e, em
contrapartida, ocupar o assento vago no veiculo de outro motorista que podera fazer
0 mesmo trajeto, culminando assim com melhorias para o transito, menos impacto ao
meio ambiente e ainda, maior interagédo social entre as pessoas.

Neste aplicativo, tanto o motorista quanto o usuario de carona solidaria
preenchem um cadastro indicando o destino de viagem e, caso o trajeto/destino for o
mesmo, a carona solidaria € sugerida. Nao ha nenhum tipo de taximetro, apenas a
taxa de combustivel que pode ser dividida facilmente pelas pessoas no carro.

Outro aplicativo de carona solidaria que em grande uso pelo mundo e inclusive
no Brasil é o BlaBlaCar, de origem francesa. Este aplicativo ganhou muitos adeptos
pelo mundo todo por conta de sua praticidade no compartiihamento de viagens. De
acordo com a propria startup, “a BlaBlaCar € uma plataforma que conecta quem
procura uma viagem com quem tem espaco livre no carro. Assim, todos viajam juntos,
compartilham os custos e economizam” (BLABLACAR, 2021, s/p).

Dessa forma, é possivel observar que esta nova pratica de mobilidade esta

bastante associada a rede de internet, se disseminando através de aplicativos e
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grupos de pessoas em sites de relacionamento, notadamente, devido a maior adesao
de pessoas que precisam se deslocar e nao querem depender de transporte publico
ou desejam pagar um valor mais abaixo do que € normalmente pago no mesmo
trajeto.

Tendo em vista os beneficios trazidos pela carona solidaria, foi dado inicio a
alguns projetos para incentivo a essa nova pratica de transportes como, por exemplo,
0 projeto de carona solidaria da Universidade Federal do Parana — UFPR, cujos
principais objetivos foram contribuir com uma mobilidade urbana mais sustentavel,
reducdo de carros estacionados nos campi da universidade e consequentemente
menor circulagao de carros e diminuicdo da emissao de gases toxicos. Vale ressaltar
que este projeto teve origem no Programa Ciclovia da UFPR contando com a
participacdo de professores, estudantes e centros académicos do Setor de
Tecnologia. Na presente investigacdo instiga-se a necessidade de sensibilizar a
comunidade académica em relagdo a carona solidaria, pois a mesma pode ser uma
alternativa para muitas situacdes do dia-a-dia das pessoas em relagdo a mobilidade
(MENDES JR. e FUSCO, 2013).

O Senado Federal (2015) também deu inicio a um programa intitulado Carona
Solidaria criado aos funcionarios publicos de forma a diminuir os fluxos de veiculos na
regido central de Brasilia propiciando maior mobilidade urbana e diminuindo o
consumo de combustiveis fosseis, e para incentivar tal medida, sdo reservadas vagas
especificas para carros ocupados com trés ou mais funcionarios da Camara ou
Senado Federal.

Essa medida também incentiva o uso de dois aplicativos, sendo eles o Zumpy
e o Caronaphone. O Zumpy € um aplicativo gratuito voltado para caronas, sendo

projetado especificamente para melhorar a mobilidade através da unido de amigos
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que vao para o mesmo destino, despertando maior consciéncia socioambiental. Ja o
Caronaphone foi desenvolvido pela Universidade de Brasilia — UNB, sendo também
gratuito e desenvolvido com o mesmo objetivo de promover interag&o social, inovagao
tecnoldgica e sustentabilidade no Distrito Federal através de um sistema que funciona
por geolocalizagao.

Ja em relagao ao fluxo de pessoas, um dos fatores determinantes para que isso
ocorra se deve a influéncia das cidades (centros urbanos) cujas mesmas possuem
uma certa hierarquia com base nas areas de influéncias que exercem em
determinadas regides.

No caso do Brasil, o IBGE (2008) classifica varios centros urbanos em
hierarquias de influéncia regional de forma a realizar o levantamento das ligagdes
entre as cidades e esclarecer a articulagdo das redes no territério, e para tal
classificagdo foram utilizados dados referentes a diversas atividades como gestao
empresarial, comércio e servigos, educacdo, saude, lazer, centros de gestdo do
territério, entre outras fungdes que caracterizam as redes de influéncia dos centros
urbanos.

Como ja mencionado, o problema com a oferta de meios de locomogao pelo
espaco pode influenciar na adesao de pessoas a novos meios de transporte até entao
pouco usuais ou inexistentes, como no caso desse trabalho que esta visando a
proliferacdo da carona solidaria como medida paliativa para que os usuarios nao
precisem depender de transporte publico ou até mesmo lotar as ruas com carros que
sO possuem o condutor dentro. Tudo isso tem a ver com a mobilidade existente e na
forma como ela impacta no cotidiano da populacéo.

Em relagdo ao tema, Morris e Wigan (1979, p. 92) conceituam mobilidade como:

“personal mobility is interpreted to mean the ability of individuals to move from place
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to place: this depends principally upon the availability of different modes of
transportation, including walking”. Ou seja, mobilidade se resume a capacidade do
individuo de se locomover pelo espago. Assim, quando a mobilidade existente é
restrita, normalmente as pessoas procurardao novas alternativas de se locomover.

Em seguimento ao explanado supra, aprofundando-se na questdo da
mobilidade restringida em espagos urbanos, Alves e Raia Jr (2009, p. 2) discorrem

que:

A dispersado das atividades nas cidades, os deslocamentos da populagao
(mais frequentes e longos) e, as politicas e agdes publicas que privilegiam o
uso do automovel, fazem com que ocorra um processo de deterioragao das
condigdes de operagao do transporte publico, assim como, tem-se reduzida
a seguranga nos deslocamentos a pé ou por bicicletas, que sdo os modos os
mais utilizados pela populacdo de baixa renda residente nas periferias
urbanas e também, os mais sustentaveis.

Nas cidades, os principais problemas relacionados a mobilidade urbana séo,
como ja evidenciado, congestionamentos, redugcdo na seguranca para pedestres,
aumento no numero de acidentes de transito, e nos niveis de poluigdo sonora, conflitos
entre diferentes modos de transporte e eliminacao de parte das areas verdes visando
aumentar espagos para circulagao e estacionamentos de veiculos. Esses impactos,
no ambito urbano, comprometem de certa forma a sustentabilidade, a acessibilidade,
o conforto espacial e ambiental e a mobilidade, ocasionando na queda da qualidade
de vida da cidade (ALVES e RAIA JR., 2009).

Por fim, sobre a abordagem sobre os problemas com a mobilidade, focada
principalmente no ambito do espacgo urbano, Alves e Raia Jr. (2009, p. 3) denota-se

que,

Os gestores dos sistemas de transportes devem sempre promover agdes
conjuntas com os gestores responsaveis pelo uso e ocupagéo do solo, uma
vez que essa adequacgao cria condigdes mais adequadas para a expansao
ordenada da cidade, além de facilitar o deslocamento da populagéo na area
urbana e favorecer a descentralizagdo das atividades econdémicas, visando
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assim uma redugdo nos niveis de poluicdo no meio ambiente urbano, essas
acdes devem estar, sempre, calcadas nos principios de sustentabilidade das
cidades e no desenho universal.

Entendendo os supostos motivos pelos quais a populagdo possa estar
desamparada pelos convencionais meios de transporte existentes e cada vez mais
suscetivel a embarcar em novos padrdes de locomocgao, € possivel dar continuidade
com o objetivo da pesquisa, focado no estudo sobre a carona solidaria.

Neste sentido, as discussdes relacionadas a tematica proposta se tornam cada
vez mais relevantes, uma vez que o uso deste tipo de servico € cada vez mais comum
entre a populacéo, especialmente diante da perspectiva do chamado por Castells
(2005) como desenvolvimento global, motivado pela competicdo econdmica
promovida pelas sociedades em rede, difundida pelas tecnologias de informagéo e

comunicagao.
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4. “OFEREGO CARONA: ITUIUTABA / UBERLANDIA”
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4. “OFEREGO CARONA: ITUIUTABA / UBERLANDIA”

Uma vez delimitado o objeto de estudo, como ja discutido nos capitulos
anteriores, seguindo-se os procedimentos metodoldgicos adotados, consolidou-se
neste capitulo a efetiva tabulagcéo e discussédo dos dados colhidos, permeando ainda
por alguns apontamentos tedricos que apoiam as descobertas.

Como mencionado na introducdo, especialmente nas especificagdes dos
caminhos metodoldgicos, foram eleitas, por amostragem, as caronas solidarias
ofertadas entre duas cidades de Minas Gerais, ltuiutaba e Uberlandia, sendo primeiro
necessario fazer a caracterizagao da area de estudo para melhor entendimento do

espaco e sua relagdo com o objeto em estudo.

4.1. CARACTERIZAGAO DA AMOSTRAGEM: ITUIUTABA E UBERLANDIA (MG)

O municipio de ltuiutaba (Figuras 25 e 26), localizado no Estado de Minas
Gerais, na regiao do Triangulo Mineiro, esta a aproximadamente 670 km de distancia
da capital mineira Belo Horizonte e, segundo o IBGE (2020), detém populagao
estimada de 105.255 habitantes, contando com area de unidade territorial de
2.598,046 km>.

A populagdo economicamente ativa gira em torno de 49.862 habitantes
(ITUIUTABA, 2020), sendo que no contexto total dos habitantes, tem-se que,
conforme dados do Tribunal Superior Eleitoral (TSE, 2020), a populagao de eleitores

esta computada na faixa de 76.289.
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Figura 25: Vista aérea parcial do municipio de ltuiutaba/MG

Fonte: https://www.em.com.br/app/noticia/gerais/2020/09/17/interna_gerais,1186503/ituiutaba-volta-a-onda-amarela-
depois-de-um-mes-comercio-restrito.shtml

Figura 26: Vista aérea parcial da area urbana de ltuiutaba/MG

Fonte: https://www.em.com.br/app/noticia/gerais/2020/08/13/interna_gerais,1175787/covid-19-ituiutaba-regulamenta-
funcionamento-do-comercio.shtml
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O municipio de ltuiutaba, historicamente, foi considerado a “capital do arroz”,
permanecendo com esse titulo durante as décadas de 1950/1960. Nesta época, as
maquinas de arroz no municipio ja somavam um numero proximo de cem e se
verificava grande crescimento populacional associado a um processo de urbanizagao,
especialmente por ter havido incentivos politicos e investimentos na infraestrutura
urbana no municipio, decorrentes da maior preocupagdo com qualidade de vida,
saude e educacao (GOUVEIA, 2013).

A partir de 1980, as atividades do municipio se debrugaram para o agronegocio
tdo logo tenha havido a implantagao de usinas sucroalcooleiras e também de pecuaria
de corte. Nesse sentido, Gouveia (2013, p. 50) afirma que “o municipio apresenta
ainda um comércio ativo e diversificado que se instalou, principalmente, na area
central da cidade”.

Sabe-se que o municipio de ltuiutaba faz limite com outros municipios,
exercendo grande influéncia, ja que se apresenta como um importante polo
desenvolvimentista, categorizada como “Centro Sub-regional B” pelo REGIC (Regides
de Influéncia das Cidades - 2018) do IBGE/2020, oferecendo universidades, servigos
de saude, servigos bancarios diversos, postos de trabalho, etc. (Figuras 27, 28, 29 e
30), dentre outros fatores que fazem com que muitos se desloquem diariamente para

este polo para usufruir de seus equipamentos (GOUVEIA, 2013).
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Figura 27: Hospital Sao José da Sociedade de
Sao Vicente de Paulo — Ituiuta/MG

Figura 28: Universidade do Estado de Minas
i 5) — Ituiutaba/MG

&

Fonte: http://v9vitoriosa.com.br/politica/hospital-sao-jose-
em-ituiutaba-retoma-atendimentos-pelo-sus-apos-
suspensao/

Fonte:
http://www.2018.uemg.br/noticia_detalhe.php?id=9221

Figura 29: Area central — Rua 22 — Ituiutaba/MG

Figura 30: Shopping Patio Cidade em
ltuiutaba/MG

Fonte: http://v9vitoriosa.com.br/politica/area-azul-voltou-a-
ser-cobrada-em-ituiutaba/

Fonte: https://www.ituiutaba.mg.gov.br/n/noticia/espetaculo-
ao-nascer-do-sol-e-apresentado-no-patio-cidade-grupo-faz-
parte-dos-cras-do-municipio

Atualmente a cidade, considerada polo universitario, oferta varios cursos

superiores em diversas areas do ensino superior publico, contando com os campi da

Universidade do Estado de Minas Gerais (UEMG), da Universidade Federal de

Uberlandia (UFU), do Instituto Federal do Triangulo Mineiro (IFTM) e, no setor privado,

a Universidade Norte do Parana (UNOPAR) e Faculdade Mais de ltuiutaba (FacMais),

o que tem movimentado sobremaneira a cidade, em varios setores da economia, como

imobiliario, alimentagéao, transporte, dentre outros.
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Além disso, a cidade tem 3 hospitais, sendo 2 privados e 1 que atua no Sistema
Unico de Saude, e estima-se que atuem em torno de 248 médicos (CFM, 2020), 156
dentistas (CFO, 2020), 232 psicologos?®® e 940 advogados (OAB, 2020), contando
ainda com a estimativa de haver 189 estabelecimentos industriais, 1.255
estabelecimentos comerciais e 3.829 estabelecimentos prestadores de servigos. Tais
dados comprovam que a cidade esta apta a atender varias demandas advindas de
cidades vizinhas (ITUIUTABA, 2020).

A cidade conta ainda com um Férum da Justica Comum Estadual e do Juizado
Especial Civel e Criminal, que abrangem, além da propria comarca, o municipio de
Gurinhata; um Férum da Justica do Trabalho, que atende também as cidades de
Cachoeira Dourada, Canapolis, Capindpolis, Centralina, Gurinhata, Ipiacu, Prata e
Santa Vitdria; e um Férum da Justica Federal, que atende os municipios de Cachoeira
Dourada, Campina Verde, Canapolis, Capindpolis, Carneirinho, Centralina, Gurinhata,
Ipiagu, lturama, Limeira do Oeste, Prata, Santa Vitéria, Unido de Minas. Registra-se
que ha ainda sede da Delegacia de Policia Estadual e também do Ministério Publico
Estadual.

Ja o municipio de Uberlandia/MG (Figuras 31 e 32), também na regido do
Tridngulo Mineiro, esta a aproximadamente 127 km de ltuiutaba e 543 km de distancia
da capital mineira Belo Horizonte e, segundo o IBGE (2020), detém populagéo
estimada de 699.097 habitantes, contando com area de unidade territorial de

4.115,206 km?.

20 O namero de psicologos inscritos na cidade de Ituiutaba foi fornecido, via e-mail, pelo Conselho Regional de
Psicologia de Minas Gerais.



Figura 31: Vista aérea parcial do municipio de Uberlandia/MG

Fonte: https://www.thiagomesquita.com.br/portfolio/corporativo/515729-uberlandia-fotos-da-cidade

Figura 32: Vista aérea parcial da area urbana de Uberlandia/MG
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Fonte: https://www.uberlandia.mg.gov.br/prefeitura/secretarias/agronegocio-economia-e-inovacao/dados-
geoeconomicos/
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Conforme dados do Tribunal Superior Eleitoral (TSE, 2020), a populacédo de
eleitores estd computada na faixa de 486.550 e, em relacdo ao indice de
Desenvolvimento Humano (IDH) apurado no ultimo censo do IBGE, Uberlandia,
segundo a Prefeitura Municipal, ficou em 3° lugar no ranking do Estado de Minas
Gerais, indicando ainda que 67,19% de seu Produto Interno Bruto (PIB) advém do
setor de servigos, movimentando algo em torno de 16 milhdes de reais em 2018
(PREFEITURA DE UBERLANDIA, 2020).

Uberlandia se formou a partir da Fazenda do Salto, recebendo o nome de
Arraial de Nossa Senhora do Carmo e Sao Sebastido da Barra de Sao Pedro. Depois
disso, em 1852, passou a arraial de Sdo Pedro de Uberabinha, apds instituicao da Lei
n°® 602, estando ainda vinculada a cidade de Uberaba/MG. A cidade apenas foi
emancipada em 1857 e somente em 1888, por meio da Lei n°4.643, foi criado o
Municipio de Uberlandia (CAMARA MUNICIPAL DE UBERLANDIA, 2020).

A cidade é considerada polo regional no Tridngulo Mineiro e categorizada como
“Capital Regional B” pelo REGIC (Regides de Influéncia das Cidades) do IBGE/2020,
concentrando e ofertando uma gama diversificada de atividades comerciais e de
servigos na area de saude, educagao, lazer, trabalho, negdcios, consumo, entre

outras (Figuras 33, 34, 35 e 36).
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Figura 33: Hospital UMC — Uberlandia/MG Figura 34: Universidade Federal de Uberlandia
(UFU) — Uberlandia/MG

Fonte: https://www.google.com/maps Fonte:https://www.acessa.com/educacao/arquivo/noticias/2017/

03/20-universidade-federal-uberlandia-lanca-concurso-para-
tecnico-administrativos/

Figura 35: Area central — Av. Afonso Pena — Figura 36: Uberlandia Shopping — Uberlandia/MG

___Uberléndia/MG

| |

Fonte: http://v9vitoriosa.com.br/geral/sinalizacao- Fonte: http://www.serifacomunicacao.com.br/wp-
horizontal-foi-finalizada-na-avenida-afonso-pena/ content/uploads/2015/10/01_architecture_IMG_0817p.jpg

A posigao geografica da cidade de Uberlandia é estratégica e, portanto, seu
desenvolvimento esta ligado ao fato de que tem boa comunicagdo com os principais
centros urbanos, tendo interacdo com as rodovias BR-050, BR-365, BR-452 e BR-
497, além de contar com um aeroporto e um tronco ferroviario, como leciona Santos

(2012, p. 40):

O desenvolvimento urbano da cidade dentre outros fatores, esta diretamente
ligado a uma posi¢cdo geografica estratégica no centro do pais. A malha
rodoferroviaria e o terminal internacional de cargas ligam a cidade aos
principais mercados internos e ao Mercosul, constituindo num importante
entroncamento rodoferroviario, que facilita a comunicagdo com os principais
centros urbanos das regides Sudeste e Centro-Oeste
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Também consolidada como um polo universitario, Uberlandia conta com mais
de 20 instituicbes de Ensino Superior, com ensino presencial e a distancia
(PREFEITURA DE UBERLANDIA, 2020).

Sua atividade econdmica, ainda segundo a Prefeitura Municipal (2020), com
dados de 2018, conta com aproximadamente 2.533 estabelecimentos industriais,
12.384 estabelecimentos comerciais e 19.284 estabelecimentos prestadores de
servigos, nao considerando-se os servigos da administragdo publica, e conta com
aproximadamente 2.941 médicos (CFM, 2020), 1.707 dentistas (CFO, 2020), 2.178
psicologos?! e 9.339 advogados (OAB, 2020).

Ainda com dados da Prefeitura de Uberlandia (G1, 2019), na saude, Uberlandia
realiza, em média, 12 milhées de atendimentos por ano, contando com 8 UAls, 8
UBSs, 56 UBSFs, 11 unidades especializadas, 34 postos de farmacia, 92 consultérios
odontoldgicos, 74 pontos de coletas de exames, 17 clinicas e hospitais particulares
conveniados, além de um hospital municipal e um hospital de clinicas mantido pela
Universidade Federal de Uberlandia.

Em relagdo aos érgéos do Poder Judiciario e afins, a cidade conta com um
Férum da Justica Estadual; um Férum da Justica Federal, que atende também atende
as cidades de Araguari, Arapora, Cascalho Rico, Douradoquara, Estrela do Sul,
Grupiara, Indiandpolis, Irai de Minas, Monte Alegre de Minas, Monte Carmelo, Nova
Ponte, Romaria, Tupaciguara; e um Férum da Justiga do Trabalho, que atende
também as cidades de Arapora, Monte Alegre de Minas, Nova Ponte e Tupaciguara;

além de contar com instituigdes como Ministério Publico Estadual, Ministério Publico

2L O namero de psicologos inscritos na cidade de Uberlandia foi fornecido, via e-mail, pelo Conselho Regional

de Psicologia de Minas Gerais.
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Federal, Advocacia Geral da Unido, Advocacia Geral do Estado, Delegacia de Policia
Estadual e Delegacia de Policia Federal.

Destaca-se o fato de que em ambas as cidades, que séo ligadas pela Rodovia
Federal BR-365, tem a oferta de Ensino Superior da Universidade Federal de
Uberlandia, tomada como marco inicial da investigacdo, na medida em que,
empiricamente, o pesquisador teve o insight de trabalhar com a tematica, justamente
ao analisar a dinamica de caronas entre as duas cidades para utilizagado dos servigos
da Universidade e de seus equipamentos.

Para melhor compreensao, podem-se visualizar o mapa 01 (localizacdo de
ltuiutaba Uberlandia em relagdo a Minas Gerais, Brasil e demais paises da América
Latina) e o mapa 02 (localizagdo das malhas viarias das cidades, em relagdo aos

municipios de ltuiutaba e Uberlandia, Minas Gerais e demais Estados limitrofes).



Mapa 01: Localizagdo dos municipios de ltuiutaba e Uberlandia no Estado de Minas Gerais/Brasil.
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Mapa 02: Localizagdo das malhas viarias dos municipios de ltuiutaba e Uberlandia.
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Devidamente caracterizadas as areas escolhidas como amostragem, verifica-
se que ambas, em suas devidas proporgdes, sao tidas como referéncias regionais
para cidades vizinhas, porém, vé-se que além da citada polarizagdo de Uberlandia,
essa acaba se destacando quanto a atratividade, pois oferta mais opgdes de bens e
servicos em comparagao a ltuiutaba, instigando-se maior mobilidade de consumo.
Notadamente, o transporte intermunicipal efetiva a relacdo entre as cidades,
estreitando lagos e promovendo interacbes de extrema importancia para o setor
econdmico e desenvolvimentista.

Dito isso, no proximo item serdo observados os procedimentos metodoldgicos
adotados para a presente pesquisa, apontando todos os caminhos percorridos para

sua execucgao.

4.2, ANALISE ESPAGO-TEMPORAL DOS ANOS 2009 E 2019: BR-365,

POPULAGAO E FROTA DE VEICULOS (ITUIUTABA-UBERLANDIA)

Inicialmente, insta salientar que os municipios de ltuiutaba e Uberlandia, areas
escolhidas como amostragem da pesquisa, séo interligados pela rodovia federal BR-
365, uma das principais rodovias do Tridngulo Mineiro, que, com 878,70 km de
extensao, perpassa 7 municipios, a saber, Montes Claros, Pirapora, Patos de Minas,
Patrocinio, Uberlandia, ltuiutaba e Sdo Simao, tendo como sentido o longitudinal
(BERNARDES e FERREIRA, 2013).

A BR-365, historicamente se destacou como eixo de conexao da parte oeste
da regido do Triangulo Mineiro com Uberlandia e também considerado trajeto do café

produzido em ltuiutaba para fins de exportagdo. Essa rodovia, que possui trechos de
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pista simples e duplicada, foi pavimentada em 1952 e desde entdo se tornou uma
importante rota comercial, concentrando fluxo intenso de caminhdes, movimentando
sobremaneira a economia do Triangulo Mineiro (OSORIO, 2019).

Nesse sentido, insta reiterar que as ferrovias e rodovias foram fundamentais
para desenvolvimento urbano, principalmente pela interagdo com outros nucleos das

cidades, como dita Osorio (2019, p. 86),

O correto é afirmar que as ferrovias e rodovias foram essenciais para o
crescimento e desenvolvimento das cidades: ndo apenas no Brasil, mas no
mundo. Foram por meio delas que as cidades modernas foram levantadas,
sendo o0 meio por onde chegaram novos moradores e trabalhadores,
materiais para construir os centros urbanos, além de transportar mercadorias
e informacdes. Ha essa necessidade em estar conectado com outros nicleos
urbanos.

Com isto, a integracdo econbmica se mostrou marcante, tendo como

justificativa a ampliacado das rodovias, como destaca Osorio (2019, p. 87),

Aos poucos, os mercados internos, espalhados e fragmentados pelo territério
nacional, passam a ter contato com seus “vizinhos” conforme a chegada das
rodovias entre estas localidades, interligando-as. Ou seja, foi-se construindo,
aos poucos, a sonhada integragcado econémica e divisdo do trabalho dentro do
territério nacional, de forma a substituir os produtos que até entdo eram
importados (BARAT, 1969), criando a nascente industria nacional.

Numa analise espago-temporal, comparando-se os anos de 2009 e 2019,
buscou-se, inicialmente, apontar dados do IBGE (2020) acerca da populagao
(habitantes) em ambas as cidades objeto da amostra, apontando-se, de logo, que o
aumento populacional de ltuiutaba e Uberlandia foi maior que o aumento estimado em
Minas Gerais (5,66%) e menor do que na perspectiva nacional, pois, enquanto nesta
verificou-se aumento de 9,74%, naquelas, o aumento foi de 8,18% e 8,98%,

respectivamente, conforme se vislumbra na Tabela 01.
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Tabela 01: Percentual de Aumento Populacional em ltuiutaba e Uberlandia — MG.

2009 2019
Brasil 191.480.630 210.147.125 9,74
Minas Gerais 20.033.665 21.168.791 5,66
Ituiutaba 96.759 104.671 8,18
Uberlandia 634.345 691.305 8,98

Fonte: IBGE (2020).
Org.: ALVES NETO, F. A.

Na sequéncia, passou-se a verificagdo, no mesmo periodo comparativo, do
quantitativo de frota de veiculos nacional, do Estado de Minas Gerais e também nas
duas cidades eleitas, observando-se notavel aumento da frota veicular de modo geral,
constatando-se um maior aumento em Minas Gerais (83,75%), seguido do aumento
de 76,51% na frota nacional, 64,92% em ltuiutaba e 69,98% em Uberlandia, como

representado na Tabela 02.

Tabela 02: Percentual de Aumento da Frota de Veiculos em ltuiutaba e Uberlandia — MG.

~ FrotaTotaldeVefculos

Percentual de
2009 2019 Aumento da Frota
entre 2009 e 2019 (%)
Brasil 59.361.642 104.784.375 76,51
Minas Gerais 6.382.234 11.727.917 83,75
ltuiutaba 42129 69.483 64,92
Uberlandia 279.948 475.872 69,98

Fonte: DENATRAN (2020)
Org.: ALVES NETO, F. A.
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Conforme os caminhos metodolégicos adotados, visando dar maior amplitude
dos dados coletados, bem como ainda sugerindo-se maior percepg¢ao da realidade
que permeia a nova configuragao de transportes existentes, optou-se por categorizar
os veiculos, de modo que fosse possivel visualizar aqueles que de fato podem ser
utilizados como meio de transporte intermunicipal, alterando-se a dinamica ja
existente e regulamentada. Assim, a Tabela 03 trouxe especificamente o aumento de

frota a partir das categorias de veiculos tratadas no Cédigo de Transito Brasileiro.

Tabela 03: Percentual de Aumento da Frota de Veiculos: Brasil, ltuiutaba/MG e Uberlandia/MG.
(%) — Percentual de Aumento da Frota por Categorias de Veiculos.

Brasil Ituiutaba/MG Uberlandia/MG
2009 2019 (%) 2009 2019 (%) 2009 2019 (%)

Automoveis  34.536.667 56.652.190 64,03 17.422 29.063 66,81 147.795 254.290 72,05

Camionetas e
Caminhonetes 5.539.372 11.564.492 108,76 3.761 7.071 88,00 22.793 49.797 118,47
Onibus e
Micro-6nibus  673.084 1.059.422 57,39 411 670 63,01 2.313 3.148 36,10
Demais
Veiculos 2.609.873 4.529.610 73,55 1.323 2.220 67,80 13.385 21.591 61,30

Fonte: DENATRAN (2020).
Org.: ALVES NETO, F. A.

Na tabela supracitada vé-se alguns dados interessantes. O primeiro deles é
com relagéo ao percentual de aumento de todas as categorias de veiculos, que foi
superior a 50%, a excegado do aumento da quantidade de énibus e micro-6nibus em
Uberlandia, que indicou aumento de apenas 36,10%, enquanto em ltuiutaba subiu
63,01%. No entanto, o maior percentual de aumento em relagdo a quantidade de
automoveis (72,05%), camionetas e caminhonetes (118,47%) ja foi observado em

Uberlandia, superando, inclusive, o quantitativo nacional.
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Destaca-se que, tanto o percentual nacional como o de Uberlandia, em relagéo
ao aumento da frota de camionetas e caminhonetes, superaram 100%, traduzindo um
importante aumento do numero desses veiculos.

Observa-se, outrossim, que o aumento da frota veicular € algo recente,
especialmente no que tange o dominio dos meios de transportes individuais sobre os

coletivos, como inclina Rodrigues (2019, p. 3) ao afirmar que,

Apesar da presenca desses veiculos na sociedade brasileira desde a primeira
metade do século XX, a motorizagéo individual, entendida como o processo
resultante da presenga dominante dos meios de transporte individuais
motorizados sobre 0s demais, € algo mais recente. Esse processo € marcado
pelo crescimento inédito em termos de ritmo e volume da frota de veiculos
automotores.

O mesmo autor (2019, p. 3) ainda enfatiza que “embora a motorizagcao seja
caracterizada como um fendmeno generalizado, ha diferengas regionais e territoriais
importantes com efeitos importantes sobre as formas de se pensar as politicas
publicas”. Notadamente percebe-se que o aumento da frota de veiculos se da modo
pareado com o crescimento populacional, embora este seja bem menos expressivo.

Nesse sentido, Castiglionoi e Faé (2014, p. 105) explicitam que

O ritmo do crescimento da frota supera o da populagdo. Enquanto a frota
apresenta tendéncia de crescimento progressivo, os padrdes demograficos
apresentaram transformagdes expressivas em todo o Brasil, particularmente
na segunda metade do século XX, resultantes da evolugado conjunta dos
processos de transigdo demografica, de transicdo epidemiologica e de
urbanizagao.

Conforme inclina os autores, questdées como taxas de natalidade, mortalidade,
fecundidade, além ainda da influéncia de patologias sao fatores que contribuem com

essa discrepancia no percentual auferido.
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Ainda sobre o crescimento da frota veicular Rodrigues (2019, p. 03) ainda

destaca que o crescimento econémico e aumento de renda foram essenciais nesse

processo, associadas aos incentivos fiscais, sem, contudo, entender o aumento ainda

no contexto de crise, como explica,

Em primeiro lugar, no ambito brasileiro, é essencial colocar que parte do
crescimento no numero de automoveis coincide com um periodo de
crescimento econdmico, quando também houve forte aumento de renda para
determinados extratos sociais. Além disso, desoneracbes fiscais
impulsionaram as vendas em boa parte do periodo. Embora importante, essa
explicagcdo parece insuficiente, pois a frota continua aumentando mesmo em
contextos de crise.

Por certo, a dependéncia da chamada motorizagao individual se da por varios

motivos, mas além da liberdade e controle sobre seus deslocamentos, vé-se que a

auséncia de politicas publicas de incentivo ao transporte coletivo. Embora em

Ituiutaba tenha havido crescimento de mais de 60% do numero de 6nibus e micro-

6nibus e a metade disso em Uberlandia, o aumento de automodveis ainda se mostra

superior.

Nesse sentido, percebe-se que esse aumento desordenado da populagéo

associado a inefetividade do transporte publico coletivo, ocasiona problemas como

congestionamento, acidentes de transito, poluicdo, como descreve Alves Neto (2016,

p. 39),

Se as condi¢gbes ndo se mostram adequadas para atender os atores sociais,
a mobilidade das pessoas no espaco urbano mostra-se comprometida,
acarretando, dentre varios efeitos, na diminuigdo da qualidade do transporte
publico coletivo, dependéncia mais visivel dos automoéveis e,
consequentemente, no aumento de trafego, poluigdo, congestionamento,
além, é claro, de crescimento urbano desordenado.

Nesse interim, vé-se no transito um cenario de catastrofes diarias, vez que, por

meio dele, € que sao realizadas, diariamente, inumeros deslocamentos, nos mais
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diversos horarios e pelos mais variados motivos, trazendo ainda mais desgaste para
0 meio ambiente e para a sociedade em geral (VASCONCELOS, 1992).

Infere-se, assim, que as cidades estao cada dia mais abarrotadas de veiculos,
seja pelo fomento das industrias e do setor de financiamentos, seja também pelas
necessidades advindas das falhas do transporte publico coletivo, que acaba,
indiretamente, incentivando os deslocamentos individuais. No entanto, € nitido que as
cidades nao tem comportado o tamanho do fluxo e frota de veiculos, principalmente
nos chamados horarios de pico, quando o aumento dos transtornos no transito fica

mais evidente. Nessa logica, Pereira, Morais e Ferreira (2012, p. 244) apresentam que

[...] os principais problemas na mobilidade urbana sao: a excluséo social que
restringe o acesso de pessoas aos sistemas de transportes, a priorizagao do
transporte individual (automével) em detrimento do transporte coletivo, que
ocupa muito espago publico com vias e estacionamentos, o intenso trafego
nas areas urbanas, que resulta nos congestionamentos, conflitos, poluicédo e
acidentes de transito.

Paira, portanto, sobre essa ideia, a latente necessidade de implementacao de
leis e de politicas publicas eficazes para que a mobilidade urbana seja, de fato,
colocada em voga e, notadamente, seja elemento emancipatorio das cidades,
especialmente, no tocante ao setor de transportes. Para tanto, mister se faz o
entendimento sobre a perspectiva das novas alternativas de transporte sendo também
importante conhecer o perfil dos usuarios que aderem aos servicos nao
regulamentados como forma primeira de entender a relagdo demanda/oferta e a tao

esperada eficiéncia.



160

4.3. PERFIL DOS USUARIOS DE MEIOS ALTERNATIVOS DE TRANSPORTE:

ANALISE A PARTIR DE UM QUESTIONARIO

Aplicado o questionario, como proposto no percurso metodoldgico, na guisa de
se investigar os usuarios das formas alternativas de transporte, em especial, as
“caronas solidarias”, avaliou-se varios aspectos dessa prestagao de servigo tida como
irregular e buscou-se tragar um perfil das pessoas que a buscam.

Como elucidado, atendendo a determinag¢des dos Poderes Publicos, em virtude
da pandemia do COVID-19, o questionario foi aplicado de modo on-line, utilizando-se
a plataforma “Google Forms”, tendo sido o} link
“https://forms.gle/WGSkV8aeFqPpJA1z8” disponibilizado indistintamente em varios
grupos de aplicativos de comunicacéo, grupos especificos de “caronas”, bem como
disparado por malas diretas de e-mails, sempre acompanhados de mensagens de
pedidos de divulgacédo do link para que fosse possivel atingir um bom numero de
pessoas.

Melhor explicando, o formulario digital foi encaminhado aleatoriamente e sem
que houvesse lista de transmissao prévia, sendo enviados por e-mails institucionais e
pessoais e, em grupos do WhatsApp dos quais participam o pesquisador, como, por
exemplo, grupo de advogados da cidade, grupo dos colegas professores da
Universidade em que é docente, grupo de alunos, grupo de colegas da pos graduagao
e grupo de amigos e familiares; da mesma forma, publicou-se nos grupos de caronas
entre ltuiutaba e Uberlandia disponiveis no Facebook, como o “Caronas Udi <> Itba
PRECO JUSTO?”, “Caronas ltuiutaba/Uberléandia” e “Caronas Itba/Udia, noticias e

outros servigos”.
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Por certo que com o pedido de divulgacao do /ink, notou-se que o questionario
superou as expectativas e atingiu pessoas que, caso fosse aplicado presencialmente,
provavelmente nao seriam alcangadas. Isso possibilitou uma visualizagdo da
problematica com olhar mais abrangente, pois trouxe respostas de muitos lugares do
Brasil, em que pese a maior parte tenha vindo das cidades ltuiutaba e Uberlandia e
também da regido mais proxima.

Novamente enfatiza-se que o formulario virtual foi precedido de uma breve
explicagéo sobre a pesquisa realizada, indicando a tematica debatida, a Universidade
responsavel de origem, dados do pesquisador e também do orientador, além de
indicar que os dados seriam utilizados como base de discussao sobre o tema
pesquisado e orientacdes para que os respondentes fossem maiores de 18 anos.

Recapitula-se ainda que para a identificagdo dos respondentes, cujos dados
foram mantidos em sigilo no presente trabalho, questionou-se o endereco de e-mail,
nome completo, sexo, cidade/estado onde reside, faixa etaria, escolaridade, ocupacao
e renda.

A sequéncia de perguntas foi relativa a posse de veiculo automotor e carteira
nacional de habilitagdo, acesso a internet, bem como se ja havia ouvido falar no termo
“carona solidaria” e se ja havia utilizado alguma forma alternativa de transporte para
viagens.

Como ja explicado, caso o questionado respondesse negativamente a ultima
pergunta, a pesquisa era finalizada, haja vista que sua n&o utilizagdo do meio
alternativo impossibilitaria as demais respostas ao questionario, que se destinou a
entender qual a periodicidade da utilizagao do servico, os motivos, principal destino e

forma de combinar a carona.
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Por fim, os questionamentos foram direcionados para identificagdo de qual a
principal ferramenta utilizada como fonte de carona; se elas eram gratuitas ou se,
havendo pagamento, como era apurado o valor cobrado; indagando-se, por fim, qual
ou quais fatores levavam o usuario a buscar meios alternativos de transporte, mesmo
quando possui veiculo préprio ou mesmo sabendo-se da existéncia de transporte
coletivo que contemple o mesmo trajeto; e, ainda, sobre a percepgédo das pessoas
sobre a (i)legalidade do servigo utilizado.

Na apuracao do questionario, registra-se que foram atingidas 309 respostas.
Destas, 187 respostas foram dadas por mulheres e as outras 122 por homens, o que
indicou que 60,5% dos questionados eram do sexo feminino. Ademais, os dados de
nome e enderecgo de e-mail foram preservados visando resguardar os envolvidos.

Em relacéo a cidade em que residiam os questionados, considerando-se o fato
de que o link foi projetado e compartilhado em muitos nucleos distintos, verificou-se a
presenca de respostas oriundas de varias cidades de Estados diferentes, porém,
86,1% dos respondentes sdo de Minas Gerais, seguindo de 6,5% que sao de Sao
Paulo e 2,6% de Goias. As demais localidades observadas como Paraiba, Rio de
Janeiro, Santa Catarina, Parana, Distrito Federal, Espirito Santos e Maranhao tiveram
apenas entre 1 e 3 respostas.

Na faixa etaria, vé-se que a 41,1% dos questionados, ou seja, 127 pessoas,
disseram ter entre 21 e 30 anos de idade, 28,2% (87 pessoas) disseram ter entre 31
e 40 anos e 12,3% (38 pessoas) alegaram ter entre 41 e 50 anos. Observa-se ainda
que na faixa etaria que compreende 18 e 20 anos o questionario atingiu apenas 9,7%
(30 pessoas), seguidos de 7,4% (23 pessoas) da faixa etaria de 51 a 60 e apenas

1,3% (4 pessoas) com mais de 60 anos. E o que se depreende do Gréafico 01, a seguir.
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Grafico 01: Indicagéo de Faixa Etaria dos Questionados

Faixa Etaria
309 respostas

@ entre 18 e 20 anos
® entre 21 e 30 anos

entre 31 e 40 anos
@® entre 41 e 50 anos
! @ entre 51 e 60 anos

@ mais de 60 anos

Fonte: Google Forms (2020).
Org.: ALVES NETO, F. A.

No questionamento sobre a nivel de escolaridade dos que se dispuseram a
responder vé-se que 108 pessoas (35%) disseram ter pods graduagado completa, 91
pessoas (29,4%) afirmaram ter ensino superior incompleto, 57 pessoas (18,4%) com
ensino superior completo e 14 pessoas (4,5%) com ensino médio completo.
Outrossim, note-se que ndo se apontou o analfabetismo como possiblidade de
resposta, por ter entendido o pesquisador que o questionario ndo o atingiria pelas vias
digitais.

Questionados também sobre sua ocupagéao, foram agrupadas as semelhantes
de acordo com as informagdes trazidas, tabulando-se resultado projetado na Tabela

04:
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Tabela 04: Indicagao de ocupagéo dos questionados.

Servidor Publico 99 32

Estudante/Estagiario 91 30

Empregado Privado?? 52 16,8
Auténomo?? 46 14,8
Empresario 6 1,8
Pesquisador/Professor 6 1,8
Desempregado 5 1,6
Aposentado 2 0,6
Profissional de Saude 1 0,3
Do lar®* 1 0,3

Fonte: Google Forms (2020).
Org.: ALVES NETO, F. A.

Nessa perspectiva, indica-se que os servidores publicos e os estudantes
lideraram as respostas ao questionario, os primeiros representando 32% dos
perguntados e os segundos 30%.

Mister se faz ainda discutir aqui a relagdo com a situacao socioeconédmica dos
questionados, indicando-se que a maior parte dos respondentes (34%) auferem renda
entre 1 e 3 salarios minimos, 24,6% auferem entre 3 e 6 salarios minimos, 14,6%
recebem entre 6 e 10 salarios minimos e apenas 4,9% ganham mais que 10 salarios.
As pessoas que se declararam sem renda e as que recebem até 1 salario minimo

simbolizaram 9,4% e 12,6%, respectivamente, como se vé no Grafico 02:

22 O termo “empregado privado” foi utilizado para identificar empregados de empresas privadas que
trabalham com carteira assinada.

23 O termo “autdbnomo” englobou tanto os profissionais liberais como também os trabalhadores informais
que atuam por conta propria e sem vinculo formal de emprego.

24 O termo “do lar” se refere a pessoa que se dedica as tarefas do lar, sem remuneragao, em beneficio
da prépria familia.
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Grafico 02: Indicagdo de Renda dos questionados

Situagao socioecondmica (renda)
309 respostas

@ Até 1 salario minimo

@ De 1 a 3 salarios minimos
De 3 a 6 salarios minimos

® de 6 a 10 salarios minimos

@ Mais de 10 salarios minimos

@® Semrenda

Fonte: Google Forms (2020).
Org.: ALVES NETO, F. A.

Em seguida, perguntou-se sobre a propriedade de veiculo automotor e porte
de Carteira Nacional de Habilitagdo, tendo como resposta afirmativa o equivalente a
71,8% dos questionados.

Sobre o questionamento de acesso a internet, 100% dos questionados
afirmaram ter acesso. Por certo, poder-se-ia indicar algum viés na pergunta, na
medida em que o questionario foi aplicado virtualmente e o acesso a rede mundial de
computadores seria um pressuposto para que se respondesse o mesmo. Porém, o
objeto de pesquisa trata justamente das interagdes virtuais com o setor de transporte,
0 que, de per si, igualmente apresentaria a mesma situacgao.

Conforme o IBGE (2018), dados publicados relativos ao ano de 2018, na regiao
Sudeste do Brasil se concentra a maior quantidade de domicilios com utilizagao de
internet, relatando que 8 em cada 10 domicilios do pais tem acesso a rede mundial
de computadores, porém estimava-se que cerca de 46 milhdes de brasileiros ainda

nao contavam com esse recurso. Entre os motivos relatados pelo 6rgao para nao uso
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de internet constatou-se desde a falta de recursos financeiros a até mesmo
desinteresse e desconhecimento.

A pesquisa divulgada destacou ainda que a faixa etaria que mais usa internet
esta entre 20 e 29 anos de idade, além ainda de apurar ainda que o celular é o
equipamento mais utilizado para garantir o seu acesso, sendo considerado uma das
principais formas de acessar o ciberespaco. Nesse sentido, IBGE (2018, p. 43)

ressalta que:

No periodo de 2016 a 2018, a utilizagdo do telefone moével celular para
acessar a Internet no domicilio continuou em processo gradual de
crescimento e, em 2018, ja estava muito proximo da totalidade de domicilios
em que havia uso deste equipamento. No Pais, em 2018, em 99,2% dos
domicilios em que havia utilizagdo da Internet, o telefone mével celular era
utilizado para este fim. Em 2017, este percentual estava em 98,7%. A
utilizacao do telefone movel celular foi muito elevada, tanto em area urbana
como rural. Em 2018, o percentual de domicilios com Internet em que o
telefone movel celular era utilizado para acessa-la alcangou 99,4%, em area
rural, € 99,2%, em area urbana.

Na sequéncia, perguntados os respondentes se ja haviam ouvido falar no termo
“Carona Solidaria”, 83,8% indicaram afirmativamente a resposta. E questionados
ainda se ja haviam utilizado forma alternativa (carona) para viagens, conforme o

Grafico 03, 69,9% disseram que sim, veja-se:
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Grafico 03: Indicagéo sobre utilizagdo de meio alternativo de transporte (carona)

Utiliza ou ja utilizou forma alternativa de transporte (carona) para viagens?
309 respostas

® Sim
® Nzo

Fonte: Google Forms (2020).
Org.: ALVES NETO, F. A.

Desse ponto em diante, conforme ja explicitado no capitulo atinente aos
caminhos metodoldgicos, aqueles que responderam negativamente ao ultimo ponto,
a pesquisa deu-se por encerrada, dando-se prosseguimentos apenas com aqueles
que ja tiveram experiéncia com caronas, enquanto forma alternativa de locomogao.
Com isto, o numero de questionados foi reduzido de 309 para 216 pessoas.

Dentre as 216 pessoas que responderam “sim” para a pergunta sobre ja ter
utilizado meio alternativo de transportes, 59,7% dos questionados eram do sexo

feminino, como pode-se inferir no Grafico 04.
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Grafico 04: Indicagéo de género dos questionados que utilizam caronas

@ Masculino @ Feminino

Fonte: Google Forms (2020).
Org.: ALVES NETO, F. A.

Note-se que tanto no total geral de respostas, quanto naquelas indicativas que
ja utilizaram alguma vez carona solidaria, vé-se uma questdo de género a ser
observada, na medida em que se verificou que mais mulheres aderem ao transporte
alternativo do que os homens.

Nao ha qualquer justificativa para essa constatagcdo, nem mesmo suposi¢ao
factual sobre essa maior utilizacdo por mulheres, haja vista que pode ser tdo somente
o fato de que mais mulheres responderam ao presente questionamento ou mesmo
uma hipotese, sob uma perspectiva empirico-cultural, de que haja maior receio das
mulheres em se submeter a direcdo em rodovias — ocasionado pela constru¢ao de
uma sociedade machista, na qual os homens sempre sao incentivados a dirigir e as
mulheres n&o.

Ainda assim, apurou-se os dados coletados, aplicando-se filtro de respostas,
verificando-se que dentre os homens que responderam ao questionario, 79,5% eram
possuidores de veiculo e carteira de habilitagcao; ja dentre as mulheres respondentes,

66,8% possuiam veiculo e CNH.
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Ou seja, vé-se que nao se trata de uma auséncia de recursos das mulheres
(que na sua maioria também tem veiculo e CNH), mas sim de escolha pela utilizagao
de modelo de transporte mais pratico e/ou sustentavel.

No que tange a afericdo de cidade onde residiam os questionados que ja
utilizaram caronas solidarias constatou-se que 84,7% dos respondentes s&o de Minas
Gerais, seguindo de 7,8% que sao de Sao Paulo e 1,8% de Goias, notando-se que os
percentuais acompanham a mesma propor¢do dos dados do publico em geral.
Percebeu-se ainda que dentre os respondentes dos demais Estados da Federacgao,
cujo numero de respostas nao superou 3 em cada um, todos ja utilizaram servigo de
carona.

Olhando-se a faixa de idade deste nucleo de respondentes, conforme se vé no
Grafico 05, vé-se que a grande maioria dos questionados tem entre 21 e 30 anos de
idade, faixa etaria esta que coincide com a idade do publico em geral que mais aderiu

ao formulario.

Grafico 05: Indicagéo de idade dos questionados que utilizam caronas

@ entre 18 € 20 anos
@ entre 21 e 30 anos

enire 31 e 40 anos
@ entre 41 e 50 anos
@ entre 51 e 60 anos
@

mais de 60 anos

Fonte: Google Forms (2020).
Org.: ALVES NETO, F. A.
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Concernente ao nivel de escolaridade dos que ja fizeram uso de caronas, vé-
se que a maioria dos usuarios possuem poés graduagao completa (32,4%) ou ensino
superior incompleto (31,9%), seguidos da formagao superior completa (18,5%), da p6s

graduacao incompleta (11,1%) e ensino médio completo (5,1%), conforme Grafico 06.

Grafico 06: Indicagéo de escolaridade dos questionados que utilizam caronas

@ Ensino fundamental incompleto
@ Ensino médio completo
Ensino médio incompleto
@ Ensino superior completo
@ Ensino superior incompleto
@ Pos Graduagéo completa

@ Pés Graduacao incompleta

Fonte: Google Forms (2020).
Org.: ALVES NETO, F. A.

Em relagao ao trabalho ou ocupagao dos questionados aderentes ao transporte
alternativo, seguindo-se 0 mesmo agrupamento da analise proposta do publico em
geral, vé-se na Tabela 05 que estudantes e servidores publicos s&do os que mais o

utilizam, sendo representados pelo percentual de 32,8% e 30%, respectivamente.
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Tabela 05: Indicagao de ocupagéo dos questionados que utilizam caronas.

Estudante/Estagiario 71 32,8
Servidor Publico 65 30
Empregado Privado 34 15,7
Autéonomo 33 15,2
Desempregado 5 2,3
Pesquisador/Professor 3 1,3
Empresario 2 0,9
Aposentado 1 0,4
Profissional de Saude 1 0,4
Do lar 1 0,4

Fonte: Google Forms (2020).
Org.: ALVES NETO, F. A.

Auferindo-se a informacgao sobre a situagao socioecondmica dos questionados
que usam caronas, nota-se que 35,6% dos respondentes auferem renda entre 1 e 3
salarios minimos, seguidos de 23,1% que auferem entre 3 e 6 salarios minimos e 12%
aufere entre 6 e 10 salarios minimos. Vé-se que apenas 14,4% recebem até 1 salario

minimo e 10,6% se declararam sem renda, como se vé no Grafico 07:
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Grafico 07: Indicagéo de renda dos questionados que utilizam caronas

@ Até 1 salario minimo

@ De 1 a 3 salarios minimos
De 3 a 6 salarios minimos

@ de 6 a 10 salarios minimos

@ Mais de 10 salarios minimos

® Semrenda

Fonte: Google Forms (2020).
Org.: ALVES NETO, F. A.

Acerca do questionamento sobre a propriedade ou ndo de veiculo automotor e
porte de Carteira Nacional de Habilitacdo, a constatacdo de que 66,2% dos
questionados responderam afirmativamente a questao, como indicado no Grafico 08,
chamou a atencgao, vez que fez pensar nos motivos que levam motoristas habilitados
e proprietarios de veiculos a buscar por servigo de carona. Por certo que a redugao
de custos se mostra como uma hipétese possivel, vez que aderir aos transportes
alternativos pode garantir uma reducdo de cerca de 75% das despesas com

combustivel, pedagios, desgaste do veiculo, dentre outras (UFES, 2015).
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Grafico 08: Indicagéo de propriedade de veiculo e CNH dos usuarios de caronas

® Nao @ Sim

Fonte: Google Forms (2020).
Org.: ALVES NETO, F. A.

Superadas as avaliagdes sobre a primeira parte da pesquisa, deu-se inicio a
um segundo momento do questionario, dessa vez, direcionando os questionamentos
para 0s que, a0 menos uma vez, utilizaram de meio alternativo de transporte,
especificamente, carona.

A primeira pergunta dessa segunda etapa dizia respeito a frequéncia de
utilizacao de caronas como forma de transporte, tendo sido respondido por uma
expressiva maioria (70,8%) que utilizam desse tipo de meio alternativo apenas uma
vez ou outra em situagao pontual.

Indagados posteriormente sobre os motivos da utilizagdo de transporte
alternativo (carona), e sendo aqui permitido que os respondentes pudessem marcar
mais de uma opg¢ao, verificou-se que 136 marcaram como opgao o lazer (passeio,
compras, visitas a parentes e amigos, sessdo de cinema, teatro, shows artisticos,
etc.), 75 marcagdes para a opgao de educagao (estudos, aulas, cursos, pesquisa,

etc.), 39 marcagdes na opcao de uso para acesso a saude (consultas médicas,
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tratamentos médicos, visitas e/ou acompanhamento a doentes hospitalizados, etc.),
38 marcagdes indicaram o trabalho como finalidade e 12 marcagdes indicando outras
opgdes, como contengao de despesas, carro estragado, dentre outras, como se vé no

Grafico 09.

Gréfico 09: Indicagdo sobre motivos para utilizagdo de meio alternativo de transporte (carona)
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Lazer Educacgéao Satde Trabalho Outros

B Motivos para utilizagdo de caronas

Fonte: Google Forms (2020).
Org.: ALVES NETO, F. A.

Observa-se, outrossim, que no contexto das cidades escolhidas como objeto
de estudo, o lazer foi o motivo mais selecionado dentre as opg¢des do questionario.
Porém, ndo se pode afirmar que em todos os lugares as buscas por caronas sao
movidas por tal finalidade. Em Uberlandia, sob um viés de um contexto de mobilidade
do consumo, muitas pessoas na regido sao atraidas para a cidade dado o vasto
potencial econdmico, sendo propulsora de tendéncias consumeristas.

Nesse sentido, Ghizzo (2006, p. 31) leciona que,
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[...] na sociedade de consumo as relagdes humanas sdo conduzidas pelo
mercado, produzindo sentimentos que se reduzem a relagdo do consumidor
com as tendéncias, ou seja, ndo é exatamente o objeto que pertence ao
consumidor, mas o consumidor que pertence ao objeto. Consome-se nao
pelo valor de uso da mercadoria, mas pelo valor simbdlico que ela representa.

Dando-se prosseguimento, os questionados responderam qual seria seu
principal destino quando da utilizagdo de caronas, porém, dado o alcance do
questionario e a amplitude de indicagao das cidades onde residiam os perguntados,
foram muitas e diversas as cidades citadas como resposta, entendendo o pesquisador
por despreza-las, ja que nado seria possivel estabelecer qualquer comparagao que
fosse capaz de indicar com propriedade o mesmo local de partida e chegada daqueles
que utilizam dos meios alternativos de transporte, notadamente, as caronas.

Dando continuidade, perguntou-se sobre como 0s usuarios conseguem e/ou
combinam entre si a utilizacdo de caronas, tendo sido respondido por 77,8% dos
perguntados que utilizam a internet como meio de interlocu¢do. Apenas 13%
afirmaram que perguntam aos familiares, vizinhos e pessoas préximas que viajaréo o
mesmo trajeto e somente 5,6% apontaram o telefone como forma de fazer contato.
Dentre as respostas, apenas 1 pessoa (0,5%) disse esperar com aceno na rodovia e
os demais utilizam outros meios.

Considerando que a internet foi o meio mais indicado como fonte de carona,
para os que a indicaram como base, foram listadas algumas ferramentas tecnoldgicas
ligadas as redes sociais para que fosse indicada a de maior utilizagdo, como
WhatsApp, Facebook, BlaBlaCar, Zumpy, Waze Carpool, Wunder Carpool e Buser,

conforme demonstrado no Grafico 10.



176

Grafico 10: Indicagéo de ferramentas para procurar carona
45,00%
40,00%

35,00%

30,00%
25,00%
20,00%
15,00%
10,00%
5,00%
0,00% F—

WhatsApp Facebook BlaBlaCar Outros

® Ferramentas para busca de caronas

Fonte: Google Forms (2020).
Org.: ALVES NETO, F. A.

Como visto no grafico 10, os grupos especificos no aplicativo de mensagens
WhatsApp é a maior ferramenta utilizada, com utilizagdo de mais de 40% dos
questionados.

Como segunda ferramenta mais buscada viu-se o Facebook, que através de
grupos especificos de caronas também ofertam esse tipo de servigo aos usuarios,
apresentando percentual de 30,6% das pessoas investigadas.

Outra opcao que foi assinalada por mais de 35 pessoas foi o aplicativo
BlaBlaCar, que tem finalidade especifica de estabelecer vinculos sociais para
compartilhamento de caronas.

Ao serem indagados sobre eventual custo das caronas, 88% dos investigados
disseram que as caronas se ddo mediante pagamento e, demandados sobre como

seriam calculados os valores, 86,6% alegaram ainda que o valor aferido é pré-fixado
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pelo dono/condutor do veiculo, contrapondo 13,4% que respondeu que seria feito
rateamento das despesas da viagem entre os usuarios.

Posteriormente, interpelados sobre os motivos que os levavam a buscar a
carona como meio de transporte em detrimento do uso de veiculo préprio, quando é
0 caso, ou mesmo de transporte coletivo regular, revelaram, podendo marcar mais de
uma opgao, que precgo e agilidade e comodidade s&o os principais fatores, seguidos

de facilidade e possibilidade de horarios variados, como se observa no Grafico 11.

Grafico 11: Indicagdo de Motivacao para uso de transporte alternativo
80,00%
70,00%
60,00%

50,00%

40,00%
30,00%
20,00%
10,00%

0,00%

Preco Agilidade Comodidade Facilidade Horarios Diversos

B Motivagdo para uso do transporte alternativo

Fonte: Google Forms (2020).
Org.: ALVES NETO, F. A.

Por fim, interpelados sobre a legalidade da carona como meio de transporte,
conforme se vé no Grafico 12, a maioria entendeu que o servigo ndo estaria amparado

pela legislagao patria.
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Grafico 12: Indicagéo de legalidade das caronas

Na sua opiniao, a carona € um meio legalizado de transporte?

216 respostas

® Sim
@ Nao

Nao sei opinar

Fonte: Google Forms (2020).
Org.: ALVES NETO, F. A.

Diante de todas as informacdes coletadas, percebeu-se um perfil daqueles que
usam transporte alternativo, verificado a partir da analise dos dados referentes as
respostas dos 216 respondentes que afirmaram ter tido alguma experiéncia com
carona, sendo eles predominantemente mulheres, com faixa etaria entre 21 e 40 anos,
com nivel de escolaridade em Pds Graduagao ou mesmo graduacao incompleta, na
maioria servidores publicos ou estudantes, com renda média de 1 a 3 salarios
minimos, que possuem veiculo automotor e CNH, possuem acesso a internet, ja
usaram o servigo de carona a0 menos uma vez e, geralmente, é para um compromisso
eventual ligado ao lazer ou educagdo, combinando o servico por WhatsApp ou
Facebook, mediante pagamento de valor pré-fixado pelo ofertante da carona,
indicando a preferéncia por sua utilizacdo dado o preco e a agilidade, ainda que nao
pensem ser nao legalizado o servigo.

Diante da pesquisa por meio do questionario, o proximo item se debrugou nas

especificacdes das redes sociais que mais sao utilizadas para o acesso as caronas.
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4.4. AS CARONAS NAS REDES SOCIAIS MAIS PROCURADAS

Conforme apurado no questionario aplicado aos usuarios, apresentadas varias
opgdes para que fossem assinaladas pelos respondentes sobre qual ou quais redes
sociais e/ou aplicativos mais utilizam para pedir carona, viu-se que o WhatsApp,
Facebook e o BlaBlaCar foram os mais indicados, nessa ordem.

Em relagdo ao aplicativo WhatsApp, constata-se que as caronas sao
combinadas através de grupos de pessoas que sao formados por um usuario
chamado “administrador” que detém consigo a prerrogativa de dar um nome ao grupo,
incluir e excluir participantes, dentre outras fungdes. Constata-se que os grupos sao
fechados, sendo, na maioria das vezes, incluidas apenas pessoas conhecidas e, em
se tratando de caronas, que comumente costumam fazer o mesmo trajeto. Os grupos
dessa ferramenta nao sao passiveis de localizagdo em busca no préprio aplicativo,
nao sendo, pois, possivel quantifica-los e verificar as caracteristicas de cada qual.

Ja no que concerne a rede Facebook, citada por mais de 30% dos usuarios
questionados, diferente do WhatsApp que se mostra totalmente restrito, permite-se
visualizar através de pesquisa no campo de busca do aplicativo, varios grupos de
caronas para os mais variados lugares. Os grupos podem ser criados por qualquer
usuario e se for um grupo fechado depende da aprovacédo dos administradores para
participar, mas se for aberto, a simples vontade de pertencer ao grupo ja autoriza, com
um clique, a entrada no mesmo.

Fazendo-se uma busca simples pelo termo “caronas” no aplicativo
(FACEBOOK, 2020), inumeros grupos apareceram como sugestdo. A titulo de
exemplo, selecionou-se 0s sete primeiros grupos que apareceram com a busca,

especificamente grupos dos quais o pesquisador ingressou a pedido, para que
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pudesse servir de objeto de estudo, como se vé na Figura 37. Destaca-se que foram
solicitadas permissdes para ingresso em outros trés grupos, porém, nao houve

resposta e/ou autorizagao para ingresso.
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Figura 37: Print da tela de buscas do Facebook

Caronas |tuiutaba/Uberlandia
Grupo Privado - 13 mil membros

Grupa destinados a caronas: ltuiutaba-Uberlandia!
11 publicacdes néo lidas

Caronas Udi <= Itba PRECO JUSTO

Grupo Privado - 1,3 mil membros

> > > >»PRIMEIRAMENTE LEIA AS REGRAS << << No intuito de melhorar a quali...
Membro desde junho de 2018

Caronas Itha/Udia, noticias e outros servigos

........

e Grupo Privado - 10 mil membros
werommson

Ola pessoal, sejam bem-vindos ao nosso grupo. Essa comunidade destina-se ...
3 publicacdes no lidas

m Caronas ltuiutaba-Uberlandia-Ribeirdo Preto
[ ]

W Grupo Privado - 2,7 mil membros o
ATEN(;JS«O: Este grupo tem como UNICO propdsito oferecer ou solicitar caron...
4 publicacdes néo lidas

<o Caronas Uberaba / [tuiutaba

E‘w‘é Grupo Privado - 2.4 mil membros
povims ®
=== 1 publicacdo ndo lida
Membro desde dezembro de 2013

Bla Bla Car - Caronas para qualquer lugar
Grupo Privado - 27 mil membros

o carona facilita pra todos, pra quem oferece e pra quem pegar, vc pode ta co...
25 publicacfes ndo lidas

Caronas S3o Paulo x Uberldndia
Grupo Publico - 7,8 mil membros

Grupo para promover caronas entre as cidades de Uberlandia e 530 Paulo/SP....
2 publicacbes néo lidas

Fonte: Facebook (2020)
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Apuradas as pesquisas, verificou-se que, com excegao de um unico grupo, o
“Caronas Sao Paulo x Uberlandia” que é publico, os demais sao todos privados, tendo
sido necessaria a aprovagao para participagdo, como supramencionado.

Ademais, o grupo com mais participantes € o chamado “Bla Car — Caronas para
qualquer lugar” com 27 mil membros, seguido do “Caronas ltuiutaba/Uberlandia” com
13 mil membros, grupo “Caronas Itba/Udia, noticias e outros servigos” com 10 mil
pessoas, o citado grupo “Caronas Sao Paulo x Uberlandia” com 7,8 mil pessoas, grupo
“Caronas ltuiutaba-Uberlandia-Ribeirdo Preto” com 2,7 mil membros, grupo “Caronas
Uberaba / ltuiutaba” com 2,4 mil pessoas e o grupo “Caronas Udi <> Itba PRECO
JUSTO” com 1,3 mil membros.

Chama-se a atencdo a quantidade de pessoas pertencentes aos grupos
indicados nessa rede social. Esses numeros expressivos, que totalizam quase 65 mil
usuarios de transportes alternativos disponiveis na rede social Facebook, indicam o
grande problema existente na oferta de transportes regulamentados.

De outro norte, remonta a ideia de aumento da precarizacdo do trabalho na
medida em que a oferta dos transportes se da principalmente pela grande adesao de
trabalhadores informais que buscam sua sobrevivéncia ainda que em detrimento de
direitos trabalhistas minimos, como ja explicitado em outro momento.

O que se nota é que essa precarizagcao oriunda da uberizagcdo viabiliza a
exploragédo do trabalho das pessoas em detrimento de um projeto de capital cuja
roupagem se vende em forma da chamada “economia de compartilhamento”. E o que

Terragno e Nascimento (2020, p. 338) explicitam,

Um dos efeitos da uberizagéo é a precarizagdo das condi¢des de trabalho
dos motoristas, uma vez que o servigo prestado por estes individuos possui
uma roupagem tecnoldgica que dificulta a identificagdo da superexploragéo
de uma fungéao laboral sem garantias minimas. Ndo se compartilham bens,
mas sim servicos pessoalizados. Logo, as teses da economia de
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compartilhamento, que servem de justificativas para uma enorme gama de
servicos de aplicativos, impossibilitam o reconhecimento de vinculo de
emprego por meio de um processo de ilusdo tedrica liberal que mascara o fim
dos direitos trabalhistas e vende a falsa ideia de autonomia e liberdade ao
cidadao.

Note-se que, em que pese 0 grupo com maior numero de participantes tenha o
mesmo nome do aplicativo BlaBlaCar, n&o foi localizada, nas descrigdes do grupo e
do aplicativo, qualquer informagéo que os interligasse e/ou fizesse mengao de serem
oriundos da mesma empresa, motivo pelo qual este sera tratado posteriormente.

O que se mostra comum em todos os grupos € que em todos eles constam
postagens tanto de pessoas que oferecem caronas, como também daqueles que
buscam por uma e que nas divulgagdes constam valores que variam de R$25 a R$40
reais. Como se vé na Figura 38, na qual a identidade das pessoas foi preservada, as
caronas sao combinadas com linguagem simples contando com informacdes tidas

como importantes para os interlocutores.
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Figura 38: Prints da pagina do grupo “Caronas Udi <> Itba PRECO JUSTO”

£ H Caronas Udi <> Itba P... Q

_ 24 de nov. de 2020 - &
AT [ OFERECO CARONA

Oferego carona hoje 16/11.

ltuiutaba>Uberlandia ITUIUTABAQUBERLANDIA
As 18h30min 25/11(QUARTA) AS 11:00HS
Valor R$35,00 30,00 PORTA A PORTA

R$ 35 - UBERLANDIA, MG i
Carona @ R$ 30 - ITUIUTABA, MG ——
Carona

7 comentarios

' 3!!""“ oy Curtir (Jc

Oferego , udia x itba
Sébado 16/01 - 20:00h

oY Curtir () comentar

R$ 35

Udia x Itba b b be : © Administrador - 22 de nov. de 20:
Itba p Udia.
oY Curtir (J Comentar 231120
10:30
— 30 reais no meu caminho.
= lReehi e

De ltuiutaba a Uberlandia

. . .
& et e T, heiras: avisar se tiver muita mala/bagagem.

R$ 30 - ITUIUTABA, MG S—
R$ 35 - ITUIUTABA, MG Carona C
s ~— AN -~ Y o d

Fonte: Facebook (2020)

Ainda em relagao a investigacao realizada nos grupos do Facebook, chamou-
se a atencao o fato de que muitas pessoas fizeram da oferta de carona, um trabalho
e, provavelmente, uma fonte de renda. Nesse sentido, pessoas ofertam diariamente
um servico de transporte de pessoas e coisas, inclusive, com oferta de horarios
diversificados e com promessas de agilidade, pontualidade, conforto (ar

condicionado), pagamento com cartdo de crédito, dentre outros atrativos.
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Geralmente as postagens dessa forma de transporte alternativo sao mais

chamativas, como se verifica no Mosaico 01, igualmente com os nomes e contatos

preservados:

Mosaico 01: Oferta de servigo de transporte

TRANSPORTE
ENCOMENDAS
S

Ituiutaba para Uberlindia

6:00/7:30/8:00/9:30/10:30
14:00/15:00/17:00/18:00

Uberlandia para Ituiutaba

8:00/9:30/10:30/12:30
14:00/15:00/17:30/18:30

TEL: 348 J

« PORTA A PORTA - TODOS 0S DIAS *
PASSAMOS CARTOES = AR CONDICIONADO

TRANSPORTE DE PESSOAS PORTA A PORTA
E ENCOMENDAS TODOS OS DIAS

CARROS COM AR CONDICIONADO
PASSSAMOS CARTOES
HORARIOS
07:00/07:30 08:00/09:00
08:30/09:00 10:30/11:30
17:30/18:00 13:00/14:00
18:30/19:00 15:00/16:00

CONTATO INBOX OU PELO WHATSAPP

ITUIUTABA / UBERLANDIA (Diariamente)

® (34)9.

f fb.com/hctransp.alternativo

Carro segurado

Porta a porta Traslados Eventos
Ar condicionado Viagens Turismo
Horario personalizado Aeroportos Encomendas

Pontualidade Trajetos Curtos e Longos
Passamos Cartdo

Ofereco caronae
trago encomendas
Itba/Udia-Udia/ Itba,
nessa terga

Saindo 06:30 e
voltando 15:30

CARONA E ENCOMENDAS

TUIUTABA A UBERLANDIA

UBERLANDIA A ITUIUTABA
PORTA A PORTA

==

Fonte: Facebook (2020)
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Com isso, por certo, que as possibilidades de quem busca por transporte
alternativo, acabam sendo maiores, fazendo do servigco uma espécie de concorréncia
com os transportes regulamentados.

Por fim, o aplicativo BlaBlaCar igualmente citado na pesquisa oriunda do
questionario, segundo dados da propria empresa, € a plataforma lider de caronas de
longa distancia do mundo, contando com aproximadamente 80 milhdes de usuarios e
presentes em 22 paises, sendo que no Brasil, ha em média 5 milhdes de usuarios
(BlaBlaCar, 2021).

Para utilizar o aplicativo, pode ser feito um cadastro gratuito ou mesmo usar
dados do Facebook. Através dele é possivel procurar caronas ou oferecé-las,

conforme se vé a Figura 39.

Figura 39: Prints das paginas do aplicativo BlaBlaCar

De onde vocé vai sair? Para onde vocé quer ir?

Usar localizacgo atual

Fonte: BlaBlaCar (2021)
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Retratadas as principais formas empregadas para uso de transporte alternativo,
destinou-se o proximo tépico a, justamente, examinar a situagao da oferta de carona
solidaria ou servigo de transportes de pessoas sem autorizacdo no ordenamento

juridico brasileiro, tratando-se de sua (des)regulamentacéo.

4.5. A (DES)REGULAMENTAGCAO DAS CARONAS SOLIDARIAS E DOS

SERVIGOS ALTERNATIVOS DE TRANSPORTE NAO AUTORIZADO DE PESSOAS

Dedicou-se o presente topico a levantar a questdo da existéncia ou nao de
legislacdo que ampare e regulamente o fluxo regional de pessoas por meio das
chamadas “caronas solidarias” e também da prestagao de servico de transporte
alternativo de pessoas sem autorizagao do Poder Publico.

Como ja levantado e discutido supra, inquestionavel que o transporte é norma
constitucional de carater fundamental e, assim, direito de todas as pessoas, sendo
competéncia da Unido explorar, diretamente ou mediante autorizacédo, concessao ou
permissdo o0s servicos de transporte rodoviario interestadual e internacional de
passageiros (BRASIL, 1988).

No que concerne aos imperativos infraconstitucionais, o Codigo Civil (BRASIL,
2002), que apresenta normas de Direito Privado e, portanto, que regula, dentre outras
questdes, as relagdes juridico-obrigacionais entre pares, destinou um capitulo para
tratar da matéria, e nas disposi¢cdes gerais trouxe que “o transporte exercido em
vitude de autorizagdo, permissdo ou concessao, rege-se pelas normas
regulamentares e pelo que for estabelecido naqueles atos, sem prejuizo do disposto

neste Cddigo”, como diz o art. 731.
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Nesse raciocinio, o transporte ainda se estabelece em acordo ao art. 730 do
mesmo diploma legal, no qual: “Art. 730. Pelo contrato de transporte alguém se obriga,
mediante retribuicdo, a transportar, de um lugar para outro, pessoas ou coisas’.
Restou claro que a legislagdo, ao se referir sobre o contrato de transporte, quis
evidenciar que o mesmo se caracterizaria por meio de retribuicdo, seja para
transportar pessoas ou para transportar coisas.

Nao obstante isso, ha a possibilidade de se estabelecer contrato de transporte
também na modalidade gratuita, o art. 736 do Cédigo Civil (BRASIL, 2002) estabelece

que:

Art. 736. Nao se subordina as normas do contrato de transporte o feito
gratuitamente, por amizade ou cortesia.

Paragrafo unico. Nao se considera gratuito o transporte quando, embora feito
sem remuneracgao, o transportador auferir vantagens indiretas.

Dessa maneira, a lei consignou que o modo de tratar os transportes onerosos
e os gratuitos é diverso, ndo se aplicando as normas daquele quando este se der por
amizade ou cortesia. A questao € que o paragrafo unico do mesmo artigo preconizou
que embora seja feito sem remuneracgao, o transportador que auferir qualquer tipo de
vantagem, ainda que indiretamente, no fornecimento de transporte por amizade ou
cortesia, se subordina as regras gerais do contrato de transporte.

Relativamente ao objeto da pesquisa, tem-se duas situa¢gdes que merecem ser
analisadas em separado. A primeira, diz respeito a “carona solidaria” que, em que
pese seu nome possa trazer uma percepgao equivocada de altruismo deliberado, ja
que o termo “solidario” pode gerar essa expectativa, ainda que tenha rateio de
despesas (gasolina, pedagio, etc.), ndo descaracteriza a natureza de transporte

gratuito, ou seja, realizado sem remuneracédo ou vantagens diretas ou indiretas. De
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outro norte, discute-se a mercantilizagdo da carona, que se consubstancia no
transporte de pessoas sem autorizagdo mediante pagamento.

No que diz respeito a modalidade de “carona solidaria”, insta esclarecer que
segundo Michaelis (2021, s/p), solidario tem a ver com reciprocidade, ou trata-se
daquele “que depende um do outro” ou ainda daquele “que esta disposto a apoiar,
ajudar, acompanhar ou defender alguém em uma determinada situagdo”. Nesse
sentido, por tratar-se de liberalidade do transportador, ndo ha necessidade de
regulamentacao, vez que o proprietario do veiculo e/ou motorista pode conduzir em
seu automovel quem quer que seja, sem, contudo, ter que se justificar.

Ocorre que, ao verificar as respostas do questionario, aponta-se que a maioria
dos questionados respondeu que quando utilizam de caronas acertam com o
motorista um valor pré-fixado em detrimento da divisdo dos custos propriamente dita,
0 que pode gerar certa confusao conceitual. Com isso, ndo discriminados os custos
da viagem que seriam possivelmente rateados, ndo se sabe quantificar se o motorista
aufere algum tipo de vantagem ao fornecer o servigo, algo determinante para qualificar
a natureza desse transporte.

Em marco de 2021, foi proposto o Projeto de Lei 659/21 que tem como
finalidade incluir no Codigo Civil um dispositivo que permite a divisdo de custos no
caso de transporte na modalidade de carona, de modo que, o rateio de despesas
como combustivel e pedagio ndo configuraria, por si s, vantagem direta e/ou indireta.
A proposta, ainda em discussdo na Camara dos Deputados, enfatiza a necessidade
de dar seguranca juridica a estes usudrios de transporte alternativo (AGENCIA
CAMARA DE NOTICIAS, 2021).

A importancia da discussdo se da, também, pela constatacdo de

responsabilidade do transportador pelos danos causados as pessoas transportadas e
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suas bagagens, como elucida o art. 734 do Cddigo Civil, podendo, também, ser
invocado o Cadigo de Defesa do Consumidor para obstar ameaca a direitos daqueles
que utilizam o servigo, o que néo se aplica quando o transporte for gratuito.

Nessa mesma linha, a Sumula 145 do Superior Tribunal de Justica (BRASIL,
1995), pacificando discussdes a respeito deixa claro que “no transporte
desinteressado, de simples cortesia, o transportador s6 sera civilmente responsavel
por danos causados ao transportado quando incorrer em dolo ou culpa grave”.

Ja em referéncia ao servigo de transporte, sem autorizagdo do Poder Publico,
também conhecido como “transporte pirata”, cujo objetivo é obter vantagens
lucrativas, direta ou indiretamente, ndo tem amparo legal. Na verdade, segundo o
Caddigo de Transito Brasileiro (BRASIL, 1997), os veiculos empregados em qualquer

servigo remunerado devem estar sob autorizagao do 6rgao competente:

Art. 135. Os veiculos de aluguel, destinados ao transporte individual ou
coletivo de passageiros de linhas regulares ou empregados em qualquer
servigo remunerado, para registro, licenciamento e respectivo emplacamento
de caracteristica comercial, deverdo estar devidamente autorizados pelo
poder publico concedente.

Nessa linha, a Lei n° 10.233/2001, que dispde sobre a reestruturagdo dos
transportes aquaviario e terrestre, cria o Conselho Nacional de Integracao de Politicas
de Transporte, a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres, a Agéncia Nacional de
Transportes Aquaviarios e o Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes,
e da outras providéncias, igualmente apresenta imperativo que exige a
autorizacao/concessao/permissao para que o0s servicos de transporte sejam

disponibilizados (BRASIL, 2001).
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A pratica dessa natureza é considerada uma infragdo gravissima, punivel com
multa e sujeita a retengcédo do veiculo, como evidenciado no art. 231, VIl do mesmo
Cadigo:

Art. 231. Transitar com o veiculo:

VIII - efetuando transporte remunerado de pessoas ou bens, quando nao for
licenciado para esse fim, salvo casos de forga maior ou com permissao da
autoridade competente: Infragdo — gravissima; Penalidade — multa; Medida
administrativa — remocgéao do veiculo;

()

Sabe-se que a Agéncia Nacional de Transportes Terrestres — ANTT, que nos
termos do art. 28, 1 da Lei 10.233/2001 tem competéncia para assegurar aos usuarios
a prestacdo adequada de servigos, principalmente garantindo a seguranga dos
passageiros em viagens, tendo que coibir a pratica de servigos de passageiros nao
concedidos, permitidos ou autorizados (art. 26, §6°), por meio da Resolugdo n°
4.287/2014 estabeleceu procedimentos para fiscalizacdo do transporte irregular de
passageiros. A citada Resolugdo no bojo do art. 1°, paragrafo unico, conceitua o
servigo irregular/clandestino como “o transporte remunerado de pessoas, realizado
por pessoa fisica ou juridica, sem autorizagdo ou permissao do Poder Publico
competente”.

Na sequéncia, a Resolugao indicou os procedimentos que podem ser utilizados

pela fiscalizagdo, decorrentes do poder de policia, como se vé no art. 2°:

Art. 2° Constatada a realizagdo de servigo clandestino no ambito de
competéncia da ANTT, serdo realizados os seguintes procedimentos pela
fiscalizagdo: | - autuagdo da empresa infratora, com base na penalidade
correspondente, estabelecida em resolugdo da ANTT; Il - transbordo dos
passageiros para veiculo regularizado, com deslocamento até o terminal
rodoviario ou ponto de parada indicado pela fiscalizagéo; Il - apreensao do
veiculo; e IV - remogao, quando for o caso.
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Ainda se discute sobre a chance de perdimento do veiculo apreendido, como
penalidade a quem utiliza duas vezes no periodo de um ano o veiculo em transporte
irregular de passageiros. Essa possibilidade foi introduzida pela Lei 12.996/2013 que
alterou a Lei 10.233/2011, demonstrando uma preocupagéo do legislador com tal
atividade que pode comprometer a seguranca e qualidade do servigo. A situagao
ainda esta passivel de regulamentacdo pela ANTT, que detém competéncia, no
ambito de seu poder normativo, para deliberar sobre o procedimento a ser adotado.

No Estado de Minas Gerais, a Lei Estadual n® 19.445/2011 igualmente trouxe
normas visando coibir o transporte irregular em veiculos particulares ou de aluguel,
evidenciando que tal pratica ndo é admitida no Estado, como se vé (MINAS GERAIS,

2011);

Art. 3°. (...)

Paragrafo unico. No caso do transporte previsto no caput deste artigo, é
vedado:

| —realizar servigo com caracteristica de transporte coletivo, incluida a fixagao
de itinerario ou de horario regular para embarque ou desembarque de
passageiros, a lotacdo de pessoas, a venda de passagens e a cobranga de
preco por passageiro; Il — embarcar ou desembarcar passageiros ao longo
do itinerario; Il — recrutar passageiros, inclusive em terminais rodoviarios ou
pontos de embarque e desembarque do transporte coletivo; IV — utilizar, em
qualquer ponto do inicio ao fim do trajeto, terminais rodoviarios para
embarque ou desembarque de passageiros; V — realizar viagens habituais,
com regularidade de dias, horarios ou itinerarios; VI — fazer transporte de
encomendas ou mercadorias nos veiculos utilizados na respectiva prestagao.

A citada lei ainda aponta a Secretaria de Transportes e Obras Publicas e o
Departamento de Estradas e Rodagem — DER/MG como responsaveis pelo controle
e fiscalizacdo da pratica, descrevendo ainda as penalidades para aqueles que
incorrerem neste ato tido como ilegal.

Por fim, insta salientar que os principios e diretrizes que regem os transportes

terrestres devem atender a uma série de requisitos para que se estabelega harmonia
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qguanto ao gerenciamento da infraestrutura e operagao dos transportes € o que diz o

art. 11 da Lei 10.233/2001:

Art. 11. O gerenciamento da infraestrutura e a operagdo dos transportes
aquaviario e terrestre serdo regidos pelos seguintes principios gerais: | —
preservar o interesse nacional e promover o desenvolvimento econdémico e
social; Il — assegurar a unidade nacional e a integragéo regional; lll — proteger
os interesses dos usuarios quanto a qualidade e oferta de servigos de
transporte e dos consumidores finais quanto a incidéncia dos fretes nos
precos dos produtos transportados; IV — assegurar, sempre que possivel, que
0s usuarios paguem pelos custos dos servigos prestados em regime de
eficiéncia; V — compatibilizar os transportes com a preservagdo do meio
ambiente, reduzindo os niveis de poluigdo sonora e de contaminagao
atmosférica, do solo e dos recursos hidricos; VI — promover a conservagao
de energia, por meio da redugédo do consumo de combustiveis automotivos;
VIl — reduzir os danos sociais e econémicos decorrentes dos
congestionamentos de trafego; VIII — assegurar aos usuarios liberdade de
escolha da forma de locomogéo e dos meios de transporte mais adequados
as suas necessidades; IX — estabelecer prioridade para o deslocamento de
pedestres e o transporte coletivo de passageiros, em sua superposi¢ao com
o transporte individual, particularmente nos centros urbanos; X — promover a
integracéo fisica e operacional do Sistema Nacional de Viagdo com os
sistemas viarios dos paises limitrofes; XI — ampliar a competitividade do Pais
no mercado internacional; XlIl — estimular a pesquisa e o desenvolvimento de
tecnologias aplicaveis ao setor de transportes.

Logo, a questao do fluxo de pessoas, por meio do transporte, é regida por uma
série de normativas e que muitas vezes sao desconhecidas. A falta da fiscalizagao
associada a ingeréncia e falha de politicas publicas eficazes tem corroborado para um
aumento da utilizagdo de meios alternativos, conquanto haja ainda uma confusao
entre o que se estabelece por “carona solidaria”, cuja viabilidade de utilizagao sera

discutida a seguir.
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4.6. VIABILIDADE DAS CARONAS SOLIDARIAS NO CONTEXTO DO FLUXO

REGIONAL DE PESSOAS

Inicialmente, para que se averigue de que modo as caronas, ou mesmo 0s
transportes piratas, atualmente muito difundido nas redes sociais, afetam a economia
do setor de transporte intermunicipal, imperioso se faz apresentar um comparativo de
precos, horarios e tempo destinado a viagem, que séo ofertados pelas empresas de
transporte regulamentadas.

Em pesquisa junto as Rodoviarias de ltuiutaba e Uberlandia, apurou-se que ha
apenas duas empresas de transporte que fazem o trajeto de ltuiutaba/Uberlandia,
cidades escolhidas como amostragem da pesquisa, cujo valor da passagem, horarios,
paradas, numero de vagas/lugares disponibilizados e tempo médio de duragao da

viagem foram descritos na Tabela 06.
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Tabela 06: Comparativo das Empresas regulamentadas de Transporte no trajeto ltuiutaba/Uberlandia
apurado em 02 de fevereiro de 2021.

Empresa Valor Horarios Horarios Paradas Vagas Duracao da
(R$) Ituiutaba - Uberlandia Viagem

Uberlandia - ltuiutaba

05h00, 06h30, Treviao e
Viacao 55,20 6h55, 08h15, Monte 44 2h30
Platina 10h45, 10h30, Alegre de

13h00, 12h45, Minas

15h00, 14h00,

17h00 e 16h00 e

18h30 19h00

Trevédo e

Empresa 51,25 21h00 04h00 Monte 46 2h40
Gontijo  de Alegre de
Transportes Minas

Org.: ALVES NETO, F. A.

Das informacgdes colhidas junto as empresas, em relagcdo a Empresa Gontijo
de Transportes, ndo ha disponibilidade do trajeto Ituiutaba/Uberlandia as tergas-feiras
e nas sextas e domingos disponibiliza-se um Onibus também as 10h00. Outra
informagdo importante € que os passageiros, via de regra, sdo conduzidos de uma
Rodoviaria a outra.

De posse desses dados, levantou-se, simulando a rota através do Google
Maps, que, em média, o trajeto de ltuiutaba/Uberlandia realizado de carro dura 1h40,
ou seja, tempo inferior ao prometido pelo transporte coletivo.

Com o crescente aumento do numero de usuarios que optam pelas vias
alternativas, supde-se que ha certo decréscimo do numero de passageiros nas linhas

de 6nibus. Logo, partindo-se da média de pregos registrados nos aplicativos objeto da
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pesquisa, vé-se que ha discrepancia entre os valores cobrados pelo setor
regulamentado e o nao regulamentado.

Em conversa informal com os representantes do setor de trafego de ambas as
empresas, foi relatado que, de fato, ha um crescente aumento da procura por caronas
e que, na mesma proporgao, uma queda na busca pelas empresas de transporte para
viagens, inclusive, no trecho de ltuiutaba/Uberlandia, confirmando-se a impressao que
se tinha a respeito.

Buscou-se junto a essas empresas, dados que pudessem demonstrar, em
numeros, a variagdo da demanda diaria, semanal, mensal e anual para que fosse
possivel um comparativo, porém, as empresas nao dispuseram das citadas
informacdes, se limitando a salientar que tem buscado junto ao poder publico medidas
de intensificagdo da fiscalizagdo, principalmente nas imediagdes das rodoviarias,
visando coibir transportes irregularidades. Nesse sentido, o Jornal do Comércio (2021,

s.p) noticiou a operagéo que ocorrera até dezembro de 2020,

No inicio de julho, a ANTT deu comego a uma megaoperagao que tem como
foco o combate ao transporte clandestino de passageiros. Chamada de
Operagdo Pascal (em homenagem ao matematico Blaise Pascal,
desenvolvedor do primeiro sistema de transporte coletivo), abrange todo o
territério nacional e em todos os sistemas de transporte rodoviario de
passageiros de competéncia da ANTT, ou seja, transporte interestadual,
semiurbano interestadual e internacional. A megaoperagdo segue até
dezembro de 2020.

O responsavel pela empresa Platina afirmou ainda que, por conta da pandemia
do COVID-19 e das restricdes por ela impostas, o levantamento que vinham
realizando a respeito da tematica foi descontinuado, ficando, pois, prejudicada
consolidacdo de dados concretos sobre a perda para o setor ndo regulamentado,
mesmo porque o0s prejuizos do setor foram ainda mais afetados pela pandemia, como

informa dados da ABRATI (2021),
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. O setor transporta 50 milhdes de passageiros/ano e fatura
aproximadamente R$ 7 bilhées/ano.
" Em 2020, o setor viveu dois momentos: um, na segunda quinzena de

margo, com os primeiros dias das medidas de isolamento social e suspensao
das viagens em varias cidades e que representou queda de 70% de
passageiros embarcados ou, em numeros absolutos, menos 3 milhdes de
passageiros/més.

] Depois, o segundo momento ocorreu quando as medidas restritivas a
circulagao foram enrijecidas e, até mesmo, decretado lockdown em algumas
regides. Nesse momento, houve 95% de queda na receita do setor.

] Estima-se que o setor rodoviario tenha perdido cerca de 1,6 bilhdes de
reais até a presente data, muito embora as perdas deverao ser sentidas até
o fim no ano, ja que os festejos juninos, as férias de julho, todos esses marcos
de receitas certas do transporte interestadual estdo cancelados pelo pais.

Nesse sentido, a concorréncia torna-se, praticamente, desleal, pois a carona e
transporte pirata ndo se submetem a uma série de exigéncias que pode encarecer o
servigo, justamente pela desregulamentagdo. Além do mais, a interagao virtual entre
o ofertante e o usuario reforca proximidade entre ambos, fazendo com que a
carona/servigo seja mais eficiente em relagdo aos aspectos ja relacionados.

A preocupacdo em relacdo a auséncia de autorizagcdo, que se reveste de
critérios para sua concesséo, esta na constatagao de diversas irregularidades: carros
com pneus sem condi¢cdes de pegar estrada, falta de documentagéo, veiculos em
péssimas condi¢des, veiculos sem cinto de seguranga para todos os passageiros, etc.

Sabendo que essas novas formas alternativas de transporte nao
regulamentado tenham crescido nos ultimos tempos, evidencia-se que tal pratica
fomenta a economia informal, notadamente, pelo aumento das atividades nao
legalizadas, favorecendo maior flexibilidade, conforto e economia para os usuarios,
além ainda de minimizar custos daquele que oferta a carona/servigo.

De outro norte, abre-se espago para discussdo dos motivos para nao
regulamentacdo dessa nova modalidade de transporte e 0 que se vé é uma falta de
vontade politica em legalizar a atividade. E sabido que os agentes econdmicos,

notadamente aqueles que comandam as grandes empresas de transporte, atuam de
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forma incisiva para que n&o haja o seu reconhecimento, pois poderia simbolizar o fim
do monopdlio de mercado e, portanto, ampliando concorréncia e aumentado gastos
com consequente ganho de lucros.

Como se viu na presente pesquisa, que utilizou como exemplo o trecho
ltuiutaba/Uberlandia, as cidades séo interdependentes e se comunicam a partir dos
servigos que ofertam as pessoas de forma geral, principalmente por serem ligadas
pela Rodovia Federal BR-365, uma das principais rodovias do Triangulo Mineiro.

Ao caracterizar as areas de estudo, viu-se que ltuiutaba e Uberlandia séo
importantes cidades para a regiao, oferecendo, dentro de suas proporcionais
potencialidades, servigos de saude, educagdo - especialmente como polo
universitario —, empregos, negocios variados, consumo € lazer.

Diante do notorio crescimento populacional, bem como da expressiva
ampliacdo do quantitativo de veiculos em ambas as cidades (a partir de um
comparativo dos anos 2009 e 2019), analisou-se que esses aumentos estédo
intimamente ligados a ideia de dominio dos meios de transportes individuais, a partir
de um movimento econdmico de fomento e incentivo de compras de veiculos
associados a liberdade e controle sobre os deslocamentos.

Com essa realidade de dependéncia da motorizacédo e a auséncia de politicas
publicas de regulagdo viaria em varios lugares do mundo, problemas como
congestionamentos, acidentes, poluigao, etc. invadiram as cidades, que hoje ndo mais
comportam o fluxo de veiculos, ndo cabendo outra alternativa que ndo a mobilizagao
pela utilizagdo compartilhada de transportes, na modalidade de car-pooling ou “carona
solidaria”.

No Brasil, diferentemente de outros lugares do mundo, percebe-se uma

confusdo conceitual dessa categoria de transporte, na medida em que, viu-se como
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solugdo para o problema a oferta de transporte ndo regulamentado, ou também
chamado de pirata (e ndo “carona solidaria”), como uma inovagao, subsidiada pela
tecnologia oriunda da internet e das redes sociais, auferindo-se lucro em detrimento
das empresas de transporte regulares.

Assim, percebe-se que, além do ato de resisténcia contra um sistema que
pouco oferece aos usuarios, tem-se ainda que as caronas viraram uma espécie de
startups, que segundo SEBRAE (2021), sdo empresas jovens e de baixo custo,
geralmente com empreendimentos online e com propostas inovadoras. Algumas
empresas que oferecem o servico de caronas através de redes sociais prometem
diversos beneficios, como conforto, agilidade, baixo custo a revelia de
regulamentacao, fomentando o tido transporte pirata. Ainda conforme explica o

SEBRAE (2021, s.p.),

Muitas pessoas dizem que qualquer pequena empresa em seu periodo inicial
pode ser considerada uma startup. Outros defendem que uma startup € uma
empresa inovadora com custos de manuten¢cdo muito baixos, mas que
consegue crescer rapidamente e gerar lucros cada vez maiores. No entanto,
ha uma definigdo mais atual, que parece satisfazer a diversos especialistas e
investidores: uma startup é um grupo de pessoas a procura de um modelo de
negécios repetivel e escalavel, trabalhando em condicdes de extrema
incerteza.

Tracado o perfil dos usuarios que mais aderem aos meios alternativos de
transportes, bem como os motivos de utilizagdo, apurou-se ainda quais ferramentas e
redes sociais mais buscadas para escolha e contratagdo do servico,
independentemente da (des)regulamentacéao e/ou (i)legalidade da oferta do mesmo.

Com isso, a questdo sobre a viabilidade das caronas solidarias no contexto do
fluxo regional de pessoas deve ser analisada sob dois vieses. O primeiro, observado
na perspectiva das empresas regulares de transporte, que se mostram contrarios ao

fomento dessa pratica por apresentar-se como um risco a continuidade de sua
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existéncia, podendo simbolizar, num futuro ndo tdo distante, uma consequente
faléncia do setor. Veja-se que o periodo vivenciado na pandemia salientou ainda mais
0 abismo existente entre os dois universos (regulares e ndo regulares), como aponta

o Jornal do Comércio (2021, s.p.) ao enfatizar que,

As empresas rodoviarias de transporte regular apontam os prejuizos ao setor
ja que a operagao das linhas nao representa apenas uma burocracia e sim o
atendimento a compromissos com a legalidade, seguranga, geracdo de
emprego formal e ainda, agora, a implantagdo de protocolos sanitarios que
reduzem os riscos de contagio do novo coronavirus durante a viagem.

Ja numa dtica do usuario, o transporte alternativo, seja ele
apresentado/nominado como “carona solidaria” ou mesmo como transporte pirata se
mostra viavel pois as dinamicas de preg¢o, comodidade, conforto e agilidade
demonstram custo-beneficio que acaba compensando a contrapartida de seguranca,
geragao de emprego, protocolos de biosseguranga, etc.

Como ja aludido supra, embora ndo haja regulamentacéo especifica, pode-se
aplicar a legislagao civil atinente ao contrato de transporte, o que vincula de certo
modo a responsabilidade do prestador de servigo para com o usuario, desde que nao
se trate de transporte gratuito ou de cortesia, quando apenas havera
responsabilizacdo quando o motorista incorrer em dolo ou culpa.

Por fim, resta afirmar que a tematica merece maior atencdo do poder publico,
seja no tocante a possivel regulamentacao, visando retirar do contexto genérico da
aplicacdo da legislagdo por analogia, seja ainda relativo a fiscalizagdo, sem, no
entanto, deixar de reconhecer, de um lado, os prejuizos do setor de transporte
regulamentado e, de outro, os anseios de uma nova sociedade conectada, que esta
mais exigente e carente de um novo padrao que atenda as demandas atuais do mundo

globalizado.
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CONSIDERAGOES FINAIS

A questdo dos transportes no Brasil, tido como direito fundamental, tem
enfrentado grandes transformagdes ao longo da histéria, de modo que, atreladas ao
fato de n&o haver politicas eficazes de fomento a utilizagado de transporte publico, as
pessoas optam por utilizar os individuais em detrimento dos coletivos, trazendo com
isso maior busca por transportes alternativos e irregulares, aumento no fluxo e,
consequentemente, problemas como acidentes, congestionamentos, dentre outros
afetos a sustentabilidade.

Partindo-se da premissa de que o transito e o transporte sempre estiveram
presentes na existéncia da humanidade, ganhando, pois, novas interagdes e
funcionalidades diante dos processos de urbanizacao/industrializagcdo promovidos
pela expansédo do capital, tem-se que o surgimento do automédvel e o estimulo para
sua aquisigcao foram responsaveis pelo notério aumento da frota de veiculos, fazendo
com que alguns grandes centros urbanos, diante dos problemas citados,
promovessem um revezamento no transito para que as pessoas que fossem para o
mesmo destino pudessem utilizar um unico meio de transporte. Dai nasceu a ideia de
“carona solidaria”.

A dinamica das “caronas solidarias”, que nasceu em 1914 nos Estados Unidos
€ que nao prosperou em razao dos movimentos taylorista/fordista, ganhou forgca na
atualidade diante dos novos aparatos tecnologicos e com as conexdes virtuais
oriundas das redes sociais, dado o acesso a rede mundial de computadores e as
dinamicas de sustentabilidade. Logo, com a facilidade de convivio nas redes
associada a necessidade de locomogao de pessoas, estas comegaram a se organizar

em grupos visando reduzir custos de viagem e operacionalizar tempo/espag¢o no uso
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dos transportes, surgindo novas formas de mobilidade, tendo a comunicagdo como
elemento chave.

Nao obstante isso, mais uma vez o capital, se apropriando das relagdes
humanas, trouxe para a “carona solidaria” outra roupagem, transformando-a num
modo de prestacdo de servigos, na medida em que os usuarios acharam nessa
proposta ndo regulamentada de transporte, mais conforto e mais praticidade.

Por certo, o termo “carona solidaria” perdeu sentido e atualmente se mostra
deturpado, pois, a solidariedade ou mesmo a mera divisdo de custos, abriu margem
para a mercantilizagao, se apresentando como prestacao de servigo — tendo como
empresa pioneira a “Uber’” —, trazendo ainda questbes importantes, como a
preocupagdao em relagcdo a auséncia de autorizacdo para funcionamento,
irregularidades também no veiculo, tais como, pneus sem condi¢cdes de uso, falta de
documentagao, etc., e também o dilema da precarizagéo do trabalho — em virtude da
auséncia de direitos para os que ofertam caronas —.

Para entender a dindmica dessa oferta de transporte alternativo, escolheu-se
como recorte da pesquisa, por amostragem, o trecho entre as cidades de ltuiutaba e
Uberlandia, associando-se o percentual de aumento populacional com o quantitativo
de frota de veiculos em ambas municipalidades, bem como investigando-se o perfil
dos usuarios que mais aderem as chamadas “caronas solidarias”.

Foi percebido a inexisténcia de legislagdo que ampare e regulamente o fluxo
regional de pessoas por meio das chamadas “caronas solidarias” e também da
prestacao de servigo de transporte alternativo de pessoas sem autorizagdo do Poder
Publico, incluindo-se aqui eventuais regulamentagdes a ANTT, sendo necessario

invocar imperativos infraconstitucionais, como o Cadigo Civil, atribuindo-lhe analogia
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ao contrato de transporte e suas peculiaridades, o Cddigo de Transito, bem como o
Cddigo de Defesa do consumidor, ainda que de forma mitigada.

Por fim, fez-se averiguar de que modo as redes sociais e as “caronas solidarias”
tém influenciado na economia, especialmente no setor de transporte intermunicipal e
também se avaliou a viabilidade das “caronas solidarias” no contexto do fluxo regional
de pessoas, tanto sob o viés das empresas regulamentares como também sob a 6tica
do usuario das formas alternativas de transporte.

Fato é que ainda ha grandes controvérsias e uma enorme resisténcia na sua
regulamentagdo, porém, o Poder Publico ndo podera se abster ou ignorar a
modalidade de transporte alternativo por muito tempo, ja que, a “carona solidaria” se
mostra como mais um forte ato de resisténcia frente a auséncia de politicas publicas
que valorizem os usuarios e seus principais anseios e necessidades do mundo

contemporaneo.
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Questionario: “Carona Solidaria e Redes Sociais”.
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"Carona Solidaria e Redes Sociais" -
Questionario

0 presente questionario faz parte de pesquisa de Doutorado (2018-2022) do PPGEO da
Universidade Federal de Uberlandia. O trabalho com o titulo: "CARONA SOLIDARIA, REDES
SOCIAIS E DIREITOS: o transporte sob a perspectiva das novas configuragées do fluxo
regional de pessoas advindas das interagdes virtuais” & desenvolvido pelo doutorando
Fausto Amador Alves Neto, sob orientacdo do prof. Dr. William Rodrigues Ferreira e tem
como foco investigar a utilizagdo de caronas solidarias em transportes intermunicipais,
bem como tragar um perfil dos usuérios que aderem as formas alternativas de transporte.
Os dados coletados serdo tabulados, servindo de base para estudo e discusséo sobre a
tematica, mantendo-se o sigilo dos dados pessoais dos participantes da pesquisa, que
devem ser maiores de 18 (dezoito) anos.

*Obrigatario
Endereco de e-mail *

Seu e-mail

Nome Completo *

Sua resposta

Cidade onde reside *

Mencionar aqui apenas o nome da cidade onde reside sem mencionar o Estado

Sua resposta /



Estado da Federacao *

Acre (AC)

Alagoas (AL)
Amapa (AP)
Amazonas (AM)
Bahia (BA)

Ceara (CE)

Distrito Federal (DF)
Espirito Santo (ES)
Goias (GO)
Maranhdo (MA)

Mato Grosso (MT)

Minas Gerais (MG)
Para (PA)

Paraiba (PB)
Parana (PR)
Pernambuco (PE)
Piaui (PI)

Rio de Janeiro (RJ)

Ronddnia (RO)

Roraima (RR)

OO O0OO0O0O0O0O0ODO0ODO0OO0OO0OO0OO0OO0ODOOOOOOO0OO0O0

Santa Catarina (SC)

Mato Grosso do Sul (MS)

Rio Grande do Norte (RN)

Rio Grande do Sul (RS)
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\/ Sé&o Paulo (SP)
(O sergipe (SE)

O Tocantins (TO)

Faixa Etaria *

Selecionar a faixa etdria que representa sua idade

entre 18 e 20 anos
entre 21 e 30 anos
entre 31 e 40 anos
entre 41 e 50 anos
entre 51 e 60 anos

mais de 60 anos

O OO0OO0O0O0

Escolaridade *

O Ensino fundamental incompleto
Ensino fundamental completo
Ensino médio incompleto
Ensino médio completo

Ensino superior incompleto
Ensino superior completo

Pds Graduagdo incompleta

OOO0O0O0O0O0

PGs Graduacgdo completa



Ocupacéo *

O Estudante

Autdnomo

Empregado em empresa privada
Servidor publico

Empresario

Aposentado

Desempregado

O O OO0OO0OO0O0

Outro:

Situacao socioeconémica (renda) *

O Até 1 salario minimo

(O De1 a3 saldrios minimos
De 3 a 6 salarios minimos
de 6 a 10 salarios minimos
Mais de 10 salarios minimos

Sem renda

O O OO

Possui veiculo automotor e Carteira Nacional de Habilitagdo (CNH) ? *

QO sim
(O Néo
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Tem acesso ainternet? *

O Sim
O Nao

Ja ouviu falar no termo "carona solidaria"? *

O sim
O nao

Utiliza ou ja utilizou forma alternativa de transporte (carona) para viagens? *

Pagina 1de 2
Proxima

Nunca envie senhas pelo Formuldrios Google.

Este contetido ndo foi criado nem aprovado pelo Google. Denunciar abuso - Termos de Servigo - Politica de
Privacidade
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"Carona Solidaria e Redes Sociais" -
Questionario

*Obrigatorio

0 presente questiondrio faz parte de pesquisa de Doutorado (2018-2022) do PPGEO da Universidade
Federal de Uberlandia. O trabalho com o titulo: "CARONA SOLIDARIA, REDES SOCIAIS E DIREITOS: o
transporte sob a perspectiva das novas configuracées do fluxo regional de pessoas advindas das
interagfes virtuais” & desenvolvido pelo doutorando Fausto Amador Alves Neto, sob orientacéo do prof,
Dr. William Rodrigues Ferreira e tem como foco investigar a utilizacdo de caronas soliddrias em
transportes intermunicipais, bem como tracar um perfil dos usudrios que aderem as formas alternativas
de transporte. Os dados coletados serdo tabulados, servindo de base para estudo e discussdo sobre a
temadtica, mantendo-se o sigilo dos dados pessoais dos participantes da pesquisa, que devem ser maiores
de 18 (dezoito) anos.

Considerando um periodo de um més, qual frequéncia de utilizacdo? *

O Utilizo vez ou outra em situagdo pontual
(O 1 vez por més

O 2 vezes por més

O 3 vezes por més

(O 4vezes por més

(O 5 vezes por més

(O De5a10vezes por més

o Mais de 10 vezes



Qual(is) o(s) motivo(s) da utilizacdo de transporte alternativo (carona) *

Salde (consultas médicas, tratamentos médicos, visitas e/ou acompanhamento a
doentes hospitalizados, etc.)

D Educacao (estudos, aulas, cursos, pesquisa, etc.)

Lazer (passeio, compras, visitas a parentes e amigos, sessdo de cinema, teatro,
shows artisticos, etc.)

Trabalho

Outro:

00 O

Qual o principal destino? (Cidade/Estado) *

Sua resposta

Como consegue/combina uma carona? *

O Fica na rodovia acenando

Pergunta familiares, vizinhos e pessoas proximas que viajardo o mesmo trajeto
Telefone

Internet

Qutro:

O O OO
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Em sendo a internet sua principal fonte de carona, indique a ferramenta mais
utilizada *

O N&o se aplica (quando a resposta anterior nao for "internet”)
Facebook (grupos especificos de caronas)

WhattsApp (grupos de caronas)

BlaBlaCar

Zumpy

Waze carpool

Wunder Carpool

Buser

Outro:

O OOO0OO0OO0O0O0

A utilizacdo da carona se da de forma gratuita ou ha algum custo? *

o Gratuita

(O Mediante pagamento

No caso de haver pagamento, como é aferido o valor da carona? *

O Divisdo por igual dos gastos com a viagem entre 0os usuérios apdés finalizar o trajeto

O Preco fixo pré-estabelecido pelo dono/condutor do veiculo
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O que motiva viajar utilizando meio alternativo de transporte (carona) em
detrimento do uso de veiculo proprio (quando possui) ou de transporte coletivo
regular (6nibus)? *

Indique uma ou mais opcdes

Preco
Comodidade
Facilidade
Agilidade

Possibilidades de horarios diversos

Udodod

Qutro:

Na sua opinido, a carona e um meio legalizado de transporte? *

O N&o sei opinar

Pagina 2 de 2

Voltar Enviar

Nunca envie senhas pelo Formulérios Google.

Este contelido ndo foi criado nem aprovado pelo Google. Denunciar abuso - Termos de Servico - Politica de
Privacidade
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ANEXOS

ANEXO A

Analise de Impacto Regulatério — Nivel 1
Tema: PET 3.40 — Perdimento de veiculos flagrados na execugdo de transporte

clandestino de passageiros.
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Analise de Impacto
Regulatorio — Nivel 1

Tema: PET 3.40 - Perdimento de veiculos flagrados na execugio
de transporte clandestino de passageiros.

f
E Versédo: 1.0
Eixo Tematico 3: Servigos de Transporte de Passageiros

Referéncia: Processo n® 50500.091085/2015-86

Esta Andlise de Impacto Regulatério é
um instrumento de andlise técnica,
cujas informacdes e conclusdes sdo
fundamentadas no debate publico e nas
agndlises promovidas pelas pessoas
responsdveis pelo tema, ndo refletindo
necessariamente @ posicdo final e
oficial da Agéncia, que somente se
firma por deliberacdo da Diretoria
Colegiada da ANTT.
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; Area: SUREG
c AIR - NiVEL 1
mew 001/2018/SUREG/ANTT Yoo

TRANSPFORTESTERRESTRES

Data: 06/04/2018

SECAO 1 - IDENTIFICACAO DA ANALISE

1. Quais as palavras-chave para facilitar pesquisas sobre esta AIR?

Perdimento, transporte clandestino, transporte rodoviario interestadual de passageiros.

2. Quais siio os processos relacionados ao tema?

O projeto da Agenda Regulatoria da ANTT relacionado ao tema, que encontra-se em curso,
€ de “Revisdo da regulamentacdo que trata das medidas administrativas e penalidades aplicaveis
pela ANTT ao TRIIP”, constante no Eixo Tematico 3 (Processo n® 50500.115287/2013-31).

Ademais, outros temas da Agenda Regulatoria ja concluidos tém relagdo com o tema. Tais
temas resultaram nos seguintes normativos:

= Resolugio ANTT n° 4.287, de 13 de marco de 2014: Estabelece procedimentos de
fiscalizagdo do transporte clandestino de passageiros.

* Resolu¢io ANTT n° 5.083, de 27 de abril de 2016: Aprova o Regulamento disciplinando,
no dmbito da ANTT, o processo administrativo para apuragdo de infragdes ¢ aplicac@o de
penalidades decorrentes de condutas que infrinjam a legislagio de transportes terrestres e 0s
deveres estabelecidos nos editais de licitagdes, nos contratos de concessdo, de permissfo ¢
de arrendamento e nos termos de outorga de autorizagéo.

= Resolucio ANTT n° 5.285, de 09 de fevereiro de 2017: Dispde sobre o Esquema
Operacional de Servigo e as regras para modificagio da prestagdo do servigo regular de
transporte rodoviario coletivo interestadual e internacional de passageiros, sob o regime de
autorizagfo.

3. Quais sdo as AIR relacionadas?
Nio ha.

4. Em qual etapa estd sendo concluida a presente versio da AIR? Antes do inicio, no
inicio, no meio ou no final do Projeto?

No meio: etapa 1.7 do cronograma previsto no Plano de Projeto.
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AIR-NIVEL 1 N\ F N

TRAMSPORTES TERRESTRES Data: 06/04/2018 \-ﬁtc‘:s-«_

SECAO 2 - DIAGNOSTICO E MAPEAMENTO DA SITUACAO-PROBLEMA

1. Qual o problema a ser solucionado ou a oportunidade a ser explorada?

A pena de perdimento de bens, também conhecido como confisco ou sequestro de bens, &
prevista em lei sobretudo diante da utilizagdo de bens para a pratica de crimes, tais como o
contrabando, o descaminho, o trafico de drogas. Recentemente, a Lei n® 12.996/2013 alterou a
Lei 10.233/2001 de modo a inserir a sangdo de perdimento do veiculo utilizado duas vezes no
periodo de um ano no transporte clandestino de passageiros. Tal inclusdo demonstra a
preocupagdo do legislador com essa atividade socialmente danosa, que afeta a seguranca e a
qualidade da prestagdo do servigo de transporte. Ademais, constitui-se como um instrumento de
enforcement, na medida em que estabelece uma penalidade mais severa e efetiva, que incentiva
as empresas irregulares a buscarem sua regularizacdo junto a ANTT.

A mera previsdo legal da pena de perdimento, no entanto, néo ¢ suficiente para sua aplicagdo.
I necessério que a ANTT, no 4mbito de seu poder normativo, defina todo procedimento para
efetivar a sangdo legal. Nesse contexto, o projeto da Agenda Regulatoria visa regulamentar os
seguintes temas: a) 0 momento de aplicag@o da penalidade de perdimento, bem como eventuais
procedimentos administrativos especificos diferentes da Res. 5083; b) a definigdo clara das
hipéteses de cabimento da penalidade de perdimento; c) as hipoteses de destinagdo do veiculo
declarado perdido; d) novas definigdes sobre a apreensio e multa.

Durante a fase inicial do projeto, verificou-se que a defini¢io do momento de aplicagio da
penalidade de perdimento (item ‘a’ supramencionado) tem o conddo de influenciar todos os
demais topicos do projeto. Isso porque, no momento em que a ANTT declara o perdimento de
um veiculo (ato administrativo de natureza constitutiva), ha uma transferéncia de propriedade e
a ANTT passa a ser responsavel pelo 6nus de guarda e manutengio do bem. Dessa forma, o lapso
temporal para julgamento administrativo do processo de perdimento passa a afetar diretamente
nas despesas e custos relacionados a manutengio e desfazimento do bem. Assim, diante das
alternativas mapeadas, surgiu a necessidade de elaboragiio da presente Analise de Impacto
Regulatério — AIR, com vistas a definicdo do momento de aplicagdo da penalidade de
perdimento.

2. A aciio regulatoria visa corrigir falhas de mercado? Quais?

Nao, este documento se concentrara na andlise do momento de aplicaciio da penalidade.
Portanto, a acio regulatdria visa precipuamente mitigar/evitar o risco de falha regulatoria que
podera advir da aplicagdo inadequada do disposto na Lei, conforme resposta da perguntal desta
$essdo.

3. A ANTT tem competéncia para regulamentar o assunto? Se sim, quais sio os
dispositivos legais que dispdem sobre essa competéncia?

A pena de perdimento de bens, também conhecido como confisco ou sequestro de bens,
estd albergada pela Constituigio da Republica Federativa do Brasil, em seu art. 5°, inciso XLVI,
‘b, abaixo transcrito. Embora o ordenamento juridico patrio garanta o direito de propriedade,
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nos termos do art. 5° caput e inciso XXII, ndo o faz de maneira absoluta, ao passo que a
propriedade somente € legitima se observar a sua funcfo social.

Art. 5° Todos sdo iguais perante a lei, sem distingdo de qualquer
natureza, garantindo-se aos brasileiros € aos estrangeiros residentes no
Pafs a inviolabilidade do direito 4 vida, a liberdade, 4 igualdade, &
seguranga e a propriedade, nos termos seguintes:

()

XLVT - a lei regulard a individualizagiio da pena e adotar, entre outras,
as seguintes:

a) privagio ou restri¢do da liberdade;

b) perda de bens;

c) multa;

d) prestagéo social alternativa;

e) suspenséo ou interdigdo de direitos;

No ambito dos transportes, desde a criagdo da Agéncia Nacional de Transportes Terrestres
- ANTT, por meio da Lei n° 10.233, de 5 de junho de 2001, é prevista a atribuicdo de combate
ao transporte de passageiros sem ato de outorga expedido pela Agéncia, sendo vejamos:

“Art. 26. Cabe a ANTT, como atribui¢des especificas pertinentes ao
Transporte Rodovidrio: (...)

§ 60 No cumprimento do disposto no inciso VII do caput, a ANTT
devera coibir a prética de servigos de transporte de passageiros néo
concedidos, permitidos ou autorizados.”

Todavia, somente com a edigdo da Lei n® 12.996/2013, que alterou a Lei 10.233/2001, foi
inserida a san¢do de perdimento como um meio para o alcance de tal objetivo, conforme previsto
nos arts. 78-A e 78-K abaixo transcritos:

“Art. 78-A. A infracio a esta Lei e o descumprimento dos deveres
estabelecidos no contrato de concesséo, no termo de permissio e na
autorizagdo sujeitard o responsavel as seguintes sangdes, aplicaveis pela
ANTT e pela ANTAQ, sem prejuizo das de natureza civil e penal: (...)
VI - perdimento do veiculo.

¢.)

§ 3° Cabera exclusivamente 8 ANTT a aplicagio da sangfo referida no
inciso VI do caput.

(..

Art. 78-K. O perdimento do veiculo aplica-se quando houver
reincidéncia no seu uso, dentro do periodo de 1 (um) ano, no transporte
terrestre coletivo interestadual ou internacional de passageiros
remunerado, realizado por pessoa fisica ou juridica que nio possua at&k\}m
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de outorga expedido pela ANTT.  (Incluido pela Lei n° 12,996, de
2014y

Assim, ndo resta dividas de que a ANTT tem competéncia para coibir os operadores
clandestinos, cuja atuagdo pde em risco a seguranca dos passageiros e prejudica a concorréncia
em relagdo as empresas que cumprem a lei, por meio da aplicagdo da penalidade de perdimento,
prevista no art. 78-K acima transcrito. Tal competéncia, frisa-se, ¢ exclusiva da ANTT, conforme
disposto no §3° do art. 78-A supra.

4. Quais os objetivos da acio regulatéria?

A agéo regulatoria visa regulamentar a sangio de perdimento estabelecida no art. 78-K da
Lei n°® 10.233, de 5 de junho de 2001, de modo a garantir a ampla defesa e o contraditério no
correspondente processo administrativo, paralelamente ao atendimento da diretriz da Diretoria
Colegiada no sentido de minorar os efeitos orgamentirios decorrentes da aplicacdo da
penalidade.

5. Foram identificados atos normativos, pareceres da PRG ou notas técnicas relevantes
para o estudo do tema? Quais?
Sim. Guardam pertinéncia com o presente projeto as Resolugdes da ANTT n° 019/2002,

n° 233/2003, n® 4.287/2014, n° 5.083/2016 e n°® 5.285/2017. Em relag¢do a pareceres da PRG ¢
Notas Técnicas, somente foram identificados aqueles constantes no processo, quais sejam:

Parecer n°® 13.546/2015/PF-ANTT/PGF/AGU, Parecer n° 02020/2017/PF-ANTT/PGF/AGU,

Nota Técnica n°® 119/GEFIS/SUFIS/2015, Nota Técnica n® 009/GEFIS/SUFIS e Nota Técnica

n° 036/2017/SUREG/ANTT. Ademais, tratam do tema o manual de procedimentos de combate
a clandestinos e Instrugdo de Servigo n® 019/2016.

6. Foram identificadas recomendacdes ou determinacdes de orgdos externos? Se sim,
quais?

Nio.

7. Existem diretrizes da Diretoria Colegiada sobre o tema? Se sim, quais?

Sim. No dia 12 de maio de 2016 foi realizada uma reunido com o Diretor Marcelo Vinaud,
designado para o acompanhamento do projeto (ata as fls.70/72). Na ocasifio, foram dadas, em
suma, as seguintes diretrizes: a) deve-se elaborar a regulamentagfo do tema com robusta solidez
juridica e visando conferir maxima seguranga juridica, haja vista a alta rigorosidade da pena; e
b) deve-se buscar a realizacio de convénios ou meios que minorem o impacto orcamentario da
implementagfo da penalidade.

8. Quais as premissas utilizadas na acdo regulatoria? Essas premissas foram Val_ida(\las
pela Diretoria Colegiada? AV
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Foram definidas algumas premissas no decorrer do projeto, alinhadas as diretrizes dadas
pelo Diretor patrocinador do projeto. Sdo elas:

8.1. O projeto da Agenda Regulatéria, por si sO, ndo € suficiente para implementacio da
penalidade de perdimento:

v

A mera previsdo legal da pena de perdimento ndo € suficiente para sua aplicagdo. E
necessario que a ANTT, no dmbito de seu poder normativo, defina todo procedimento para
efetivar a sanc¢éio legal, bem como para definir a destinagdo do bem ap6s a emissdo da declaragio.
Tal atribuigio € prevista no art. 24, inciso XVIII da Lei n® 10.233/2001, que assevera a
competéncia da Agéncia para, em sua esfera de atuagio, “dispor sobre as infragdes, sangdes e
medidas administrativas aplicaveis aos servigos de transportes”.

Assim sendo, ndo restam duvidas acerca da necessidade de se regulamentar a sobredita
san¢do, de modo a conferir seguran¢a juridica nesse grande mercado de transporte de
passageiros, que envolve cerca de 4.000 (quatro mil) empresas habilitadas, 27.000 (vinte e sete
mil) veiculos cadastrados e 3.200 (trés mil e duzentas) linhas.

Tal regulamentacio é o escopo do projeto da Agenda Regulatéria, que tratara dos seguintes
assuntos:

- Definico do procedimento para emissdo da Declaracao de Perdimento
pela Agéncia, observados os principios do contraditorio e da ampla
defesa;

- Definigdo das possibilidades de local de guarda do veiculo apreendido,
bem como dos procedimentos e custos decorrentes dessas providéncias;
- Defini¢do das destinagdes possiveis do bem declarado perdido
(destruigéio, doagdo, leildo, p. ex.), bem como os procedimentos para
transferéncia de propriedade e/ou desfazimento do bem;

- Definigdo acerca do setor interno da Agéncia que sera responsavel pelo
processamento dos autos para possibilitar a finalizagdo dos processos de
autuacdo e perdimento em prazo adequado para o cumprimento da Lei,
bem como para realizar a interface com outros orgéos (por exemplo:
DETRANS, Judicidrio), do julgamento sobre a destinagio do bem, da
parte cartorial, de leildo, se couber;

- Defini¢io do procedimento para emissio da Declaragio de Perdimento
pela Agéncia e realizar as alteragBes normativas decorrentes, tais como
alteragdo de outros instrumentos regulamentares (Resolugdes, portarias,
etc), defini¢ho de atribuicdes administrativas de cada unidade
organizacional no procedimenio de aplicacio da penalidade de
perdimento.

Néo obstante, também se encontra em curso na ANTT a Iniciativa Estratégica de Combate
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sem vinculo com a ANTT. Nesse contexto, estdo inseridos outros aspectos necessirios 4
implementacdo da san¢io de perdimento, tais como a realizagdo de convénios com instituigdes
policiais, capacitacdo de fiscais, adequagiio do SIFAMA e expansdo da rede de servigos de
guarda e remocfo de veiculos. Até o presente momento, o plano de projeto da referida inciativa
prevé como escopo as seguintes acdes:

- Elaborar as diretrizes de combate ao transporte clandestino;

- Elaborar o Plano Anual de Fiscalizagio referente as agdes de combate
ao transporte clandestino com o devido alinhamento as diretrizes,
visando & promog#o da integragéio e continuidade das agdes;

- Estruturar os processos e procedimentos de construgio do
conhecimento e inteligéncia operacional necessérios a eficacia das
acbes de combate ao transporte clandestino;

- Disponibilizar e elaborar as diretrizes de gestdo dos meios, equipes,
viaturas e demais condicdes técnicas necessarias a execugdo das agdes
de combate ao transporte clandestino;

- Revisar os convénios com institui¢des policiais, priorizando as
atividades de combate ao transporte clandestino nos respectivos planos
de trabalho;

- Padronizar os procedimentos de fiscalizagfio e combate ao transporte
clandestino;

- Formar e formalizar a equipe especializada de combate ao transporte
clandestino;

- Criar a estrutura e o programa de capacita¢do continuada da equipe
especializada, inserindo-a no Plano Anual de Capacitagiio da Agéncia;
- Revisar o Chamamento Piblico de credenciamento de servigos de
guarda e remocgdo de veiculos;

- Expandir a rede de servigos de guarda e remogio de veiculos
credenciados;

- Avaliar os riscos e declarar a atividade da equipe especializada de
combate de clandestinos como *de risco™ para aquisi¢cdo de armas nio-
letais, coletes balisticos e avaliagfo do uso e aquisigdo de armas de
fogo para porte institucional;

- Disponibilizar as condi¢des técnicas minimas necessarias aos
procedimentos de guarda dos veiculos apreendidos. bem como dos
procedimentos e custos decorrentes dessas providéncias; e

- Adequar a construgdo do SIFAMA e suas rotinas aos procedimentos
de fiscalizagiio padronizados e adotados pelas equipes técnicas, pelas
Coordenagdes de Fiscalizagdo, Geréncia e Superintendéncia de
Fiscalizagéo, seja para registro, seja para a emissao de rclatorlosrde S
controle e desempenho. w
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Assim sendo, a regulamentag@o via resolugdo, por si s6, também ndo € suficiente para
implanta¢do da penalidade. Os projetos mencionados estio intimamente ligados e devem
caminhar pari passu com vistas a efetivagfio da pena de perdimento, a despeito da condugdo de
ambos ser feita por chefes de projeto distintos, cada qual no seu dmbito de atuacdo (Agenda
Regulatoria e Planejamento Estratégico).

8.2. A penalidade de perdimento nfio pode ser aplicada sem a garantia da ampla defesa e do
contraditorio;

A imposigdo de restrigdes de ordem juridica, pelo Estado, quer se concretize na esfera
Judicial, quer se realize no dmbito estritamente administrativo (como sucede o estabelecimento
de uma penalidade de perda de propriedade), supde, para legitimar-se constitucionalmente, o
efetivo respeito, pelo Poder Publico, da garantia indisponivel do due process of law, assegurada,
pela Constituigdo da Republica (art. 5°, LIV), a generalidade das pessoas, eis que o Estado, em
tema de limitagdo ou supressdo de direitos, ndo pode exercer a sua autoridade de maneira abusiva
¢ arbitraria. Nesse contexto, assim leciona Mauricio Pezzi Lopes':

“Em relagdo ao perdimento de bens, considerando que hi uma “privagio de
bens” do particular, ndio restam dividas de que o devido processo legal &
condigdo sine qua non de validade de qualquer procedimento que o declare, na
forma do citado art., 5°, LIV, da Constituicdo. A respeito disso, € fato que,
mesmo antes da sua promulgagdo, a Jurisprudéncia ja identificava a
necessidade do processo legal para a declaracio do perdimento de bens,
especialmente no processo administrativo™.

Assim, torna-se essencial a observincia aos principios da ampla defesa e do contraditorio
na construgéo da norma, para que a aplicagio da penalidade tenha higidez juridica.

8.3. O procedimento deve estar alinhado com a fiscalizacio remota que vem sendo
implementada por meio do projeto Canal Verde Brasil

A Lein®8.987, de 13 de fevereiro de 1995, dispde em seu art. 6° que a prestagdo de servigo
adequado deve satisfazer as condigdes de eficiéncia e atualidade, sendo esta tltima caracterizada
pela “modernidade das técnicas, do equipamento ¢ das instalacGes e a sua conservagdo, bem
como a melhoria e expansfio do servigo™.

No dmbito da ANTT vem sendo implementado o projeto Canal Verde Brasil, que permite
a fiscalizagdo remota das rodovias federais concedidas. Este projeto alinha-se as diretrizes legais,
na medida em que se utiliza de meios tecnoldgicos (atualidade) para ampliar significativamente
o nimero de veiculos fiscalizados (eficiéncia). Nesse contexto, a elaboragdo da norma
regulamentadora do perdimento deve estar alinhada com os preceitos e procedimentos mais
modernos de fiscalizago.

1 Mauricio Pezzi Lopes, Eder. “O perdimento de bens em favor da Unido — da previséo legal a sua conformagio no
ordenamento constitucional brasileiro. Editora Kiron. p. 109. 4 >//
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9. Foram identificados estudos, pesquisas, teses, relatérios on informacdes relevantes da
Agéncia ou de fontes externas que podem contribuir para a anilise? Quais?

Sim, foram consultados artigos e teses juridicas sobre o tema, bem como relatérios de
fiscalizagdo de combate ao transporte clandestino. Ademais, foi realizada reuniio com membros
da Receita Federal do Brasil, com vistas a identificar os procedimentos utilizados por eles na
aplicagio da penalidade de perdimento.

10. Os atores internos e os atores externos ji foram consultados? Qual foi ou serd a
estratégia de consulta?

Dentro do projeto busca-se continuamente o mais amplo dialogo com as Superintendéncias
interessadas e afetadas pelo processo regulatorio dos servigos de transporte rodoviario
interestadual de passageiros, principalmente a Superintendéncia de Governanca Regulatéria
(SUREG), Superintendéncia de Transporte de Passageiros (SUPAS) e Superintendéncia de
Fiscalizagdo (SUFIS).

Em relagdo a consulta aos atores externos, foi prevista no plano de projeto a realizagio de
uma reunifio participativa com as entidades representativas das transportadoras. Ademais,
encontra-se prevista a realizagdo de Audiéncia Publica, a ser realizada na proxima fase do
projeto, para validagfio da proposta final de regulamentacéo do tema.
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SECAO 3 - ANALISE DAS ALTERNATIVAS

1. BREVE INTRODUCAO

Conforme ja mencionado, a penalidade de perdimento foi estabelecida pela Lei n°
12.996/2013, que alterou a Lei 10.233/2001, de modo a inserir a sangéo de perdimento como um
meio para o alcance do objetivo de combate ao transporte clandestino, conforme previsto nos
arts. 78-A e 78-K abaixo transcritos:

“Art. 78-A. A infragio a esta Lei e o descumprimento dos deveres
estabelecidos no contrato de concessiio, no termo de permissio e na autorizagéo
sujeltard o responsdvel as seguintes sangdes, aplicaveis pela ANTT e pela
ANTAQ, sem prejuizo das de natureza civil e penal: (...)

VI - perdimento do veiculo. (...)

§ 3° Cabera exclusivamente 4 ANTT a aplicagdo da sangfo referida no inciso
V1 do caput.

Art. 78-K. O perdimento do veiculo aplica-se quando houver reincidéncia no
seu uso, dentro do periodo de 1 (um) ano, no transporte terrestre coletivo
interestadual ou internacional de passageiros remunerado, realizado por pessoa
fisica ou juridica que nfio possua ato de outorga expedido pela ANTT.
(Incluido pela Lei n® 12.996, de 2014)”.

Diante disso, verifica-se que a propria lei delimitou o d&mbito de aplica¢do da sangéo de
perdimento, na medida em que condicionou sua aplicagéo aos casos de reincidéncia no transporte
clandestino de passageiros. Assim, cabe & ANTT dispor sobre a forma de implementar a
penalidade, ou seja, definir os procedimentos para aplicagéo da penalidade de modo consonante
com todo o arcabougo normativo vigente.

Nesse contexto, um dos principais problemas para a aplica¢io da san¢io de perdimento
refere-se ao momento no qual o veiculo deve ser declarado perdido. Em outras palavras, busca-
se definir se a declaragio de perdimento serd emitida pela Agéncia: a) de imediato diante do
flagrante; b) apds a primeira decisdo administrativa; ou c¢) somente diante do julgamento
administrativo definitivo. A defini¢do de tal momento tem o cond@o de influenciar todo o restante
do procedimento, sobretudo a questio de responsabilidade pela guarda do veiculo e pela
absorcio dos custos decorrentes de tal custodia.

Insta salientar que, em decorréncia dos aspectos juridicos relacionados a essa questdo, foi
realizada consulta 8 PRG acerca do tema, por meio da Nota Técnica 036/2017/SUREG/ANTT.
Tal consulta teve por escopo verificar quais das alternativas mapeadas seriam vidveis
juridicamente e, paralelamente, quais deveriam ser excluidas da analise. O posicionamento da
PRG acerca das alternativas também sera explicitado na analise detalhada realizada a seguir.
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1.1. Alternativa “1”
Néo regulamentar a penalidade de perdimento.

Resolveria o problema da seguinte forma:

Nio resolveria o problema. Conforme ja mencionado, apesar de a penalidade estar prevista
em lei, € necessario que a ANTT defina, no &mbito de seu poder normativo, todo procedimento
para efetivar a san¢éo legal. Ademais, nfo poderia a ANTT abrir mio de tal competéncia, haja
vista o principio da inderrogabilidade, segundo o qual o ente piblico ndo pode se imiscuir de
suas atribui¢des definidas em lei.

IMPACTOS REGULATORIOS

Nao geraria qualquer mudanca no mercado em relagdo a situa¢do atual do

combate ao transporte clandestino.

*  Agéncia.

- Nio havera custos decorrentes da regulamentacio e sua implementacio, mencionados
nas outras alternativas; e

- Nio garante a efetividade da san¢do de perdimento, nem do combate ao transporte
clandestino.

- Descumprimento de competéncia expressa em lei.

*  Usudarios.

- Baixo impacto a realidade do usuério, continuidade das situagdes de risco a seguranga,
conforto e higiene, j& que se ndo houver alteragio do paradigma no combate ao transporte o
impacto da adogéo do perdimento no mercado € baixo.

*  Operadores de servicos regulares

- Sem alteragGes nas condigdes do mercado operado com a continuidade da concorréncia
desleal pelos operadores clandestinos devido ao baixo impacto das agBes de combate a
clandestino.

¢ Transportadores clandestinos

- Possibilidade de continuar a explorar ilegalmente o mercado regulado com baixa
probabilidade de serem fiscalizados e terem seus veiculos apreendidos ou perdidos.

1.2. Alternativa “2”

Aplicagdo do perdimento imediatamente apos o segundo flagrante, antes da abertura do
prazo de defesa, semelhante aos casos de aplicagdo da referida sangdo pela Receita Federal, nos
termos do inciso I do paragrafo 1° do art. 2° da Portaria MF n°® 282/2011.

Resolveria o problema da seguinte forma: "ol /

i, /
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Assim que o veiculo fosse flagrado pela segunda vez no prazo de um ano, ja seria
encaminhado para destinagfio, por quaisquer dos instrumentos previstos em norma (doagdo,
leildo, sucata, etc).

Apesar do mapeamento de tal possibilidade, a consulta realizada a Procuradoria-Federal
da ANTT, consubstanciada no Parecer n°® 02020/2017/PF-ANTT/PGF/AGU, resultou no
posicionamento da PRG no sentido de inviabilidade juridica de sua implantag#o. De acordo com
a drea juridica, a aplicacgfio realizada na Receita Federal do Brasil é excepcional e aplicdvel nos
casos previstos em lei, quais sejam, situagdes de perecimento ou de necessidade de
armazenamento em condi¢des especiais. Logo, ndo havendo previsio legal no caso do transporte
clandestino de passageiros, a opgiio ¢ invidvel, haja vista a prevaléncia dos primados da ampla
defesa e contraditorio.

Néo obstante, considerando que o Parecer da PRG tem natureza consultiva em se tratando
de proposta de resolugéo que ndo afeta a licitagdes e contratos administrativos, e que, portanto,
¢ de observéncia opcional por parte da diretoria, apresenta-se a seguir o quadro de impactos da
referida medida:

IMPACTOS REGULATORIOS

Geraria a efetividade do combate ao transporte clandestino, melhorando o ambiente

regulatorio e de concorréncia no mercado de TRIIP, seja regular ou sob regime de
fretamento, assegurando servicos adequados aos usudrios.

=  Agéncia.

- Redugdo significativa dos custos decorrentes do processamento administrativo, bem
como da custodia e desfazimento do bem; e

- Risco elevado de demandas judiciais visando obstar o leildo. Considerando existir
respaldo jurisprudencial e corrente doutrindria considerando ilegal/inconstitucional o
desfazimento do bem sem oportunizar o contraditorio, o risco de perda do processo € alto.

- Risco elevado de anulagdo ou revogagio da san¢do, haja vista a possibilidade de erro na
caracterizago do perdimento pelo fiscal.

- A PRF nio poder4 aplicar a san¢fo de perdimento, por ser exclusiva da ANTT, quando
efetivar o 2° flagrante.

*  Usudrios.

- Baixo impacto 4 realidade do usuario que esta utilizando do transporte clandestino no
momento da apreensfio, ja que as medidas de transbordo previstas na Resolugéo n® 4.287/2014
continuariam a ser aplicadas;

- Possivel diminui¢do da oferta de clandestinos diante do enforcement decorrente da nova
penalidade. Partindo-se da premissa de que o veiculo clandestino oferece mais riscos ao
usudrio do servigo, na medida em que ndo se submete &s regras de seguranga na prestacio do
servigo, tal diminui¢do de oferta tem o conddo de aumentar a utilizagfio do veiculo regular e,
por conseguinte, gerar diversos efeitos reflexos, tais como: a) aumento na seguranga do
usudrio; b) diminui¢io do nimero de acidentes em rodovias federais; ¢) diminuigdo dos custos
do SUS no tratamento dos acidentados; d) diminuigdo dos gastos de assisténcia social as
vitimas envolvidas em acidentes; e ) diminuigio dos gastos do DPVAT com o pagamento de
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indenizagdes.

*  Operadores de servigos regulares

- Aumento da demanda decorrente da mitigagdo da concorréncia desleal promovida pelos
clandestinos que, ao ndo oferecerem padroes minimos de qualidade e seguranca, conseguem
operar com tarifas abaixo do prego de mercado.

- Estimulo 4 manuten¢fo da situacio de regularidade da empresa, para que niio se submeta
a nova penalidade;

= Transportadores clandestinos

- Estardio submetidos a outra espécie de penalidade, considerada bastante gravosa.
- Diante do segundo flagrante sofrerdo imediatamente o dnus da penalidade, sem qualquer
meio de defesa administrativa.

1.3. Alternativa “3”

Aumenta-se prazo de apreensdo, no caso de reincidéncia, para que o veiculo permanega

sob custodia da ANTT até a emissdo da declaragdo de perdimento.

Resolveria o problema da seguinte forma:

Diante do segundo flagrante no periodo de um ano, o fiscal realizaria a apreensido do
veiculo nos moldes atuais. Logo em seguida, abrir-se-ia prazo célere de defesa e, diante da
confirmagio do cabimento da penalidade em primeira instincia administrativa, efetivar-se-ia a
penalidade de perdimento com o veiculo ainda apreendido.

IMPACTOS REGULATORIOS
Geraria a efetividade do combate ao transporte clandestino, melhorando o ambiente
regulatorio e de concorréncia no mercado de TRIIP, seja regular ou sob regime de
fretamento, assegurando servigos adequados aos usudrios.

= Agéncia.

- Traz uma seguranga um pouco maior & ANTT quanto a regularidade do perdimento do
que a alternativa 2, ja que concede oportunidade ao infrator para exercer o contraditorio,
mesmo que apenas em primeira instincia;

- Possui risco judicial, ainda que menor, considerando que o perdimento ird se efetivar
antes do julgamento definitivo da demanda no dmbito administrativo. Quanto ao aumento do

prazo de apreensdio, persiste a incerteza quanto a ser suficiente para abarcar todo o
procedimento administrativo.

- Aumento considerivel nos custos administrativos e regulatérios, tendo em vista )
necessidade de criagio de procedimento especifico para aplicagdo da penalidade, grande’| L
possibilidade de recursos administrativos e, sobretudo, incerteza acerca do valor a ser gastonas| /| -~

\
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custodia do bem apreendido, o qual serd maior do que as alternativas 2 e 4.
- Maior probabilidade de efetivagiio da penalidade, ao passo que o veiculo permanecera
sob custodia da ANTT até a Declaragdo de Perdimento.

«  Usudrios.

- Baixo impacto a realidade do usuario que esta utilizando o transporte clandestino no
momento da apreensdo, jd que as medidas de transbordo previstas na Resolugéio n® 4.287/2014
continuariam a ser aplicadas;

- Possivel diminuigéo da oferta de clandestinos diante do enforcement decorrente da nova
penalidade. Partindo-se da premissa de que o veiculo clandestino oferece mais riscos ao
usudrio do servigo, na medida em que ndo se submete as regras de seguranga na prestagiio do
servico, tal diminuigio de oferta tem o condio de aumentar a utilizagdo do veiculo regular e,
por conseguinte, gerar diversos efeitos reflexos, tais como: a) aumento na seguranga do
usuario; b) diminui¢io do nimero de acidentes em rodovias federais; ¢) diminuicio dos custos
do SUS no tratamento dos acidentados; d) diminui¢io dos gastos de assisténcia social as
vitimas envolvidas em acidentes; e €) diminuicdo dos gastos do DPVAT com o pagamento de
indenizagdes.

*  Operadores de servicos regulares

- Aumento da demanda decorrente da mitigagio da concorréncia desleal promovida pelos
clandestinos que, ao nfio oferecerem padrdes minimos de qualidade e seguranga, conseguem
operar com farifas abaixo do prego de mercado.

- Estimulo 4 manutengéo da situagéio de regularidade da empresa, para que ndo se submeta
a nova penalidade;

*  Transportadores clandestinos

- Estariio submetidos a outra espécie de penalidade, considerada bastante gravosa.
- Diante do segundo flagrante sofrerdio o 6nus da penalidade, tendo apenas uma instincia
administrativa de defesa antes da efetivacio do perdimento.

1.4. Alternativa “4”

Manter-se-ia os procedimentos atuais de apreensdo inclusive nos casos de reincidéncia,
conforme previsto na Resolugdo 4.287/2014, podendo o proprietario do veiculo reavé-lo
normalmente apés esse decurso. Somente apds o julgamento definitivo dos dois autos de
infracdo, abrir-se-ia processo administrativo especifico para a aplicagdo da pena de perdimento.

Resolveria o problema da seguinte forma:

Ainda que no momento do segundo flagrante fosse constatada a situagdo ensejadora da
penalidade de perdimento, o fiscal nada faria com o bem além dos procedimentos normais de
apreensdo. Somente apos o julgamento definitivo dos dois autos de infragdo pela ANTT, abrir-
se-ia um terceiro processo administrativo para aplicar a penalidade de perdimento. Nessa
situagdo, o veiculo seria declarado perdido muito provavelmente quando ja estivesse de novo na
posse do infrator.
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De acordo com o Parecer n® 13.546/2015/PF-ANTT/PGF/AGU, a ANTT nio poderia
utilizar-se da medida cautelar judicial de busca e apreens@o para reaver o veiculo declarado
perdido. Na visdo da PRG, a busca e apreensdo constitui medida preparatoria que, segundo a
jurisprudéncia majoritaria, ndo pode ser utilizada como medida satisfativa.

PONTOS POSITIVOS: Redugdo significativa do risco judicial, tendo em vista que a
declaragdo de perdimento somente serd exarada apds o término dos processos administrativos
decorrentes da apreensdo. Ademais, ndo hd que se falar em gastos para a ANTT com a guarda
do veiculo, ao passo que o proprietario do weiculo ird pagar as custas do patio para retira-lo.
QOutrossim, considerando que a aplicagdo da sangdo de perdimento € atribui¢do exclusiva da
ANTT e a apreensdo de veiculo clandestino é realizada também pela PRF, por meio de convénio
com a ANTT, a op¢éo de efetivar o perdimento apenas apds o trénsito em julgado das eventuais
agoOes judicials e dos respectivos processos administrativos mantém a competéncia exclusiva da
Agéncia e possibilita aplicar o perdimento inclusive nos casos em que um dos flagrantes foi
realizado pela PRF. Por fim, essa alternativa ¢ a que melhor se alinha a fiscalizagdo remota, que
vem sendo implementada por meio do Canal Verde Brasil, uma vez que a fiscalizagdo remota
possibilita a aplicagdo do perdimento independentemente da existéncia de apreensao.

PONTOS NEGATIVOS: Dificuldade de efetivagdo da san¢do, na medida em que o veiculo
voltard & posse do infrator, que possivelmente continuara realizando o transporte clandestino.
Como forma de minorar tal risco, estuda-se a possibilidade de convénio com o DENATRAN,
com vistas a possibilitar a ANTT inserir no sistema a restricdo de circulagdo do veiculo apos a
declaragdo de perdimento. Tal providéncia, que deve ser implementada no ambito da respectiva
Iniciativa Estratégica, majora a chance de efetivagdo da medida.

IMPACTOS REGULATORIOS
Possibilita a aplicacdo da penalidade de perdimento, que tem potencial de gerar a
melhora do ambiente regulatdrio e de concorréncia no mercado de TRIIP, mas dificulta
sua efetividade.
» Agéncia.

- Redugdo significativa do risco judicial, tendo em vista que a declaragao de perdimento
somente sera exarada apos o término dos processos administrativos decorrentes da apreensao.

- Redugdo significativa dos custos administrativos para a ANTT com a guarda do veiculo,
ao passo que o proprietério do veiculo ird pagar as custas do patio para retira-lo.

- Considerando que a aplicagio da sangZo de perdimento ¢ atribuigio exclusiva da ANTT
e a apreensio de veiculo clandestino ¢ realizada também pela PRF, por meio de convénio com
a ANTT, a opgdo de efetivar o perdimento apenas apds o trnsito em julgado das eventuais
agdes judiciais e dos respectivos processos administrativos mantém a competéncia exclusiva
da Agéncia e possibilita aplicar o perdimento inclusive nos casos em que um dos flagrantes
foi realizado pela PRF.

- Dificuldade de efetivag¢io da sango, na medida em que o veiculo voltara a posse do
infrator, que possivelmente continuara realizando o transporte clandestino. Nesse contexto,|
deveriio ser realizados, no dmbito da Iniciativa Estratégica, estudos em relagdio & possibilidade| |
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de convénio com o DENATRAN, com vistas a possibilitar & ANTT inserir no sistema a
restrigio de circulagio do veiculo apds a declaragio de perdimento. Tal providéncia majora a
chance de efetivagio da medida.

*  Usudrios.

- Baixo impacto a realidade do usuario que esta utilizando o transporte clandestino no
momento da apreenséo, ja que as medidas de transbordo previstas na Resolugédo n®4.287/2014
continuariam a ser aplicadas;

- A diminuigdo da oferta de clandestinos seria observada mais a médio ou longo prazo,
haja vista o transcurso de prazo entre o segundo flagrante e a efetividade da sangdo. Ainda
assim, permaneceriam os beneficios ja mencionados decorrentes do enforcement da nova
penalidade. Partindo-se da premissa de que o veiculo clandestino oferece mais riscos ao
usuario do servigo, na medida em que ndo se submete as regras de seguranga na prestagio do
servigo, tal diminuigio de oferta tem o conddo de aumentar a utilizagdo do veiculo regular e,
por conseguinte, gerar diversos efeitos reflexos, tais como: a) aumento na seguranga do
usudrio; b) diminuigdo do niimero de acidentes em rodovias federais; c) diminuigdo dos custos
do SUS no tratamento dos acidentados; d) diminui¢do dos gastos de assisténcia social as
vitimas envolvidas em acidentes; e €) diminuigdo dos gastos do DPVAT com o pagamento de
indenizagdes.

*  Operadores de servicos regulares

- Aumento da demanda, caso efetivada a penalidade, decorrente da mitigacdo da
concorréncia desleal promovida pelos clandestinos que, ao nio oferecerem padrdes minimos
de qualidade e seguranga, conseguem operar com tarifas abaixo do pre¢o de mercado.

- Estimulo & manutengéo da situagio de regularidade da empresa, para que nédo se submeta
a nova penalidade;

*  Transportadores clandestinos

- Estardo submetidos a outra espécie de penalidade, considerada bastante gravosa;

- Diante do segundo flagrante sofrerdo o 6nus da penalidade somente apos todo o tramite
administrativo, tendo garantido a ampla defesa e o contraditorio, de modo a minorar
significativamente o risco judicial.

- Poderdo reaver o veiculo apds o segundo flagrante e voltar & prestagdo do servigo
irregular.
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SECAO 4 - CONCLUSAO

1. A Anilise de Impacto Regulatorio realizada ¢é suficiente para embasar uma
tomada de decisio? Caso negativo, justificar.

Sim. Ndo obstante, hd um trade off entre as alternativas 3 e 4. Enquanto a alternativa 3 se
adequa melhor as premissas de baixo custo or¢amentdrio e maior seguranga juridica, a
alternativa 4 confere mais efetividade a sangdo. Dessa forma, é necessdrio fazer a ponderagdo
entre premissas pré-estabelecidas, bem como levar em consideragdo as implicacdes decorrentes
da implementagdo de cada uma das medidas, para se chegar a melhor op¢do.

2. Caso esta Anilise de Impacto seja suficiente para tomada de decisdo, é
recomendada uma das alternativas? Se sim, qual a opcio escolhida e como seria feita a
implantacao da acdo regulatoria?

A alternativa 3 apresenta risco de judicializagdo e de gerar impacto orcamentdrio
decorrente dos custos de guarda do veiculo. Ndo obstante, demonstra ser a opgéo que permite
maior efetivacdo da penalidade de perdimento.

Os transportadores clandestinos, via de regra, atuam a margem da lei, sem observar as
regras de transito (limite de velocidade, licenciamento de veiculo, habilitagdo do condutor, etc.)
e sem ter o veiculo em condigdes de minimas de seguranga e trafegabilidade. Ndo raro, portanto,
tais transportadores se unem e tracam estratégias para esquivar-se da fiscalizagdo dos diversos
orgdos e entidades da Administra¢dao Publica Federal, Estadual e Municipal, tais como Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres - ANTT, Policia Rodovidria Federal — PRF, Departamentos
de Transito Estaduais - DETRAN's, Policias Militares e Guardas Municipais.

Nesse contexto, a penalidade de perdimento ganha relevo, na medida em que recai
diretamente no instrumento do trabalho ilicito. Além de constituir uma penalidade gravosa, o
perdimento impede a continuidade da atividade ilicita. Eis, portanto, a importdncia de efetiva-
lo enquanto o veiculo ainda estiver apreendido, sob custodia da ANTT.

Por outro lado, ao absorver o 6nus de arcar com as despesas de custédia do bem durante
todo o processo administrativo, a ANTT assume um enorme risco or¢amentdrio na medida em
que ndo é possivel prever a duragdo dos processos administrativos, tampouco a quantidade de
veiculos submetidos a tal penalidade.

Ainda que seja elaborado um rito especial e célere para o julgamento do processo de
perdimento, ndo é possivel garantir que tais custos administrativos se reduzirdo. Ao contrdrio,
tal rito préprio tem o conddo de impactar negativamente a condugdo dos trabalhos na reduzida
equipe de autuacoes da ANTT.

Ha que se ressaltar que, ainda que fosse escolhida a op¢do 3, haveria situagbes em que

esta op¢do ndo poderia ser aplicada. Sao elas: N ol

a) Excesso de prazo no julgamento da 17 instdncia dd processo
administrativo. Em que pese a PRG dispor sobre a possz’bi!idad;i?ﬁf
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de apreensdo por prazo indeterminado, verifica-se razodvel a
determina¢do de wum prazo para o julgamento do processo
administrativo em primeira instdncia. Caso o prazo estabelecido fosse
extrapolado, no entanto, deveria o veiculo até entdo apreendido ser
devolvido ao proprietdrio, de modo a evitar excessivos gastos com a
custodia do bem;

b) Fiscalizagdo remota realizada pelo Canal Verde Brasil, na qual
ndo hd necessariamente a apreensdo do veiculo flagrado atuando na
clandestinidade. Assim, o processo administrativo serd instaurado sem
que o veiculo esteja apreendido; e

c) Casos em que a apreensdo tenha sido vealizada pela PRF em
decorréncia do convénio firmado com aquela entidade. Considerando
que a aplicagdo da penalidade de perdimento ¢ atribuicdo exclusiva da
ANTT, caberda a Agéncia a abertura do respectivo processo
administrativo, estando ou ndo o veiculo apreendido.

Nesses trés casos mapeados, bem como em outras situagdes em que o veiculo ndo esteja
mais apreendido, a alternativa 4 inequivocamente demonstra-se mais vidvel, na medida em que

atende todas as premissas do projeto e as direirizes dadas pela Direforia.

Assim, levando em consideragdo todos esses aspectos, optamos, pela opgdo 4, fazendo a
ressalva de que serd necessdria a busca por instrumentos que deem efetividade a penalidade.
Tal busca constitui escopo da Iniciativa Estratégica ja mencionada, que vem sendo promovida

no dmbito da ANTT.

3. Como sera feita a implanta¢do da acdo regulatoria?

Conforme jda mencionado, os demais aspectos de implantacdo recaem na respectiva

Iniciativa Estratégica.

4. Consideracoes finais.

Néo ha.
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