|V ENCONTRO VIRTUAL DO
CONPEDI

TRANSFORI\/I/AAC}CNDES NA ORDEM SOCIAL E
ECONOMICA E REGULACAO

MARCUSFIRMINO SANTIAGO
FELIPE CHIARELLO DE SOUZA PINTO

OSVALDO AGRIPINO DE CASTRO JUNIOR



Copyright © 2021 Conselho Nacional de Pesquisa e Pds-Graduacao em Direito

Todos os direitos reservados e protegidos. Nenhuma parte destes anais podera ser reproduzida ou
transmitida sejam quais forem os meios empregados sem prévia autorizacao dos editores.

Diretoria - CONPEDI

Presidente - Prof. Dr. Orides Mezzaroba - UFSC - Santa Catarina

Diretora Executiva - Profa. Dra. Samyra Haydée Dal Farra Naspolini - UNIVEM/FMU - Sao Paulo
Vice-presidente Norte - Prof. Dr. Jean Carlos Dias - Cesupa - Para

Vice-presidente Centro-Oeste - Prof. Dr. José Querino Tavares Neto - UFG - Goias

Vice-presidente Sul - Prof. Dr. Leonel Severo Rocha - Unisinos - Rio Grande do Sul

Vice-presidente Sudeste - Profa. Dra. Rosangela Lunardelli Cavallazzi - UFRJ/PUCRio - Rio de Janeiro
Vice-presidente Nordeste - Profa. Dra. Gina Vidal Marcilio Pompeu - UNIFOR - Ceara

Representante Discente: Prof. Dra. Sinara Lacerda Andrade - UNIMAR/FEPODI - Sao Paulo

Conselho Fiscal:

Prof. Dr. Caio Augusto Souza Lara - ESDHC - Minas Gerais

Prof. Dr. Joao Marcelo de Lima Assafim - UCAM - Rio de Janeiro
Prof. Dr. José Filomeno de Moraes Filho - Ceara

Prof. Dr. Lucas Goncalves da Silva - UFS - Sergipe

Prof. Dr. Valter Moura do Carmo - UNIMAR - Sao Paulo
Secretarias

Relagdes Institucionais:

Prof. Dra. Daniela Marques De Moraes - UNB - Distrito Federal
Prof. Dr. Horacio Wanderlei Rodrigues - UNIVEM - Sao Paulo

Prof. Dr. Yuri Nathan da Costa Lannes - Mackenzie - Sao Paulo
Comunicacgao:

Prof. Dr. Liton Lanes Pilau Sobrinho - UPF/Univali - Rio Grande do Sul
Profa. Dra. Maria Creusa De Araljo Borges - UFPB - Paraiba

Prof. Dr. Matheus Felipe de Castro - UNOESC - Santa Catarina
Relagdes Internacionais para o Continente Americano:

Prof. Dr. Heron José de Santana Gordilho - UFBA - Bahia

Prof. Dr. Jeronimo Siqueira Tybusch - UFSM - Rio Grande do Sul
Prof. Dr. Paulo Roberto Barbosa Ramos - UFMA - Maranhao
Relacées Internacionais para os demais Continentes:

Prof. Dr. José Barroso Filho - ENAJUM

Prof. Dr. Rubens Becak - USP - Sao Paulo

Profa. Dra. Viviane Coélho de Séllos Knoerr - Unicuritiba - Parana
Eventos:

Prof. Dr. Antonio Carlos Diniz Murta - Fumec - Minas Gerais
Profa. Dra. Cinthia Obladen de Almendra Freitas - PUC - Parana
Profa. Dra. Livia Gaigher Bosio Campello - UFMS - Mato Grosso do Sul

Membro Nato - Presidéncia anterior Prof. Dr. Raymundo Juliano Feitosa - UMICAP - Pernambuco

T772
Transformagdes na ordem social e econdmica e regulacdo [Recurso eletronico on-line] organizagdo CONPEDI
Coordenadores: Felipe Chiarello de Souza Pinto; Marcus Firmino Santiago; Osvaldo Agripino de Castro Junior —
Florianépolis: CONPEDI, 2021.

Inclui bibliografia

ISBN: 978-65-5648-390-0

Modo de acesso: www.conpedi.org.br em publicagdes

Tema: Constitucionalismo, desenvolvimento, sustentabilidade e smart cities.

1. Direito — Estudo e ensino (Pés-graduacdo) — Encontros Nacionais. 2. Economica. 3. Regulac¢do. IV Encontro Virtual
do CONPEDI (1: 2021 : Florianépolis, Brasil).
CDU: 34

Conselho Nacional de Pesquisa
e Pés-Graduagao em Direito Floriandpolis
Santa Catarina — Brasil
www.conpedi.org.br


http://www.conpedi.org.br/
http://www.conpedi.org.br/

IV ENCONTRO VIRTUAL DO CONPEDI

TRANSFORMACOES NA ORDEM SOCIAL E ECONOMICAE
REGULACAO

Apresentacdo

O didogo plural e respeitoso, atroca de ideias em alto nivel, o compartilhamento de davidas,
angustias e percepcdes acerca do mundo que nos cerca tiveram espaco, mais umavez, no |V
Encontro Virtual do Conpedi, realizado entre os dias 09 e 13 de novembro de 2021.

Ainda distantes fisicamente, mas sempre proximos gracas a espagos como o Conpedi e seu
estimulo ao constante desenvolvimento de pesqguisas, pessoas de todos os cantos do pais se
encontraram no Grupo de Trabalho TransformacGes na Ordem Social e Econémica e
Regulacéo, cuja sesséo ocorreu no dia 11 de novembro.

Pesquisadoras e pesquisadores formados por diferentes escolas mostraram um alinhamento
marcante em torno de debates que, mesmo trilhando diferentes caminhos, acabaram por levar
a conclusdes semel hantes, sempre priorizando o ser humano e seu bem estar.

H& um norte gque orienta as pesguisas apresentadas e que se traduz na busca por um Direito
permeado por valores socialmente relevantes, preocupado com as necessidades e caréncias
crescentes e fortemente conectado a outras areas de conhecimento. Um Direito que funciona
como instrumento para corrigir distorgbes e orientar virtuosamente a vida coletiva,
priorizando o bem comum e atribuindo ao Estado um claro e ativo papel neste processo.

Os caminhos trilhados, por seu turno, podem ser traduzidos nos seguintes eixos:

a) Debate sobre os direitos sociais, 0 Estado Social e os sempre presentes desafios para sua
efetivacao;

b) Apresentacdo e discussdo de diferentes perspectivas acerca da intervencao estatal em
atividades econémicas a fim de oferecer algum tipo de protecéo diferenciada para os mais
pobres;

¢) Andlise sobre 0 uso de novas tecnologias como instrumento virtuoso para transformacéo
socidl;



d) Reflexdes sobre os dilemas e limites para a regulacéo estatal e as tensdes presentes face
aos mecanismos de autorregulacéo;

€) A sempre atual discussdo sobre liberdade, autonomia e limites contratuais.

Os artigos apresentados no GT Transformacdes na Ordem Social e Econdmica e Regulacdo e
agora apresentados nesta coletanea sdo o resultado de pesquisas de alto nivel, que refletem o
estado da arte no debate sobre Direito & Economia. Fica, entdo, o convite para que leitoras e
leitores reflitam junto e reverberem as inquietaces aqui trazidas. E que se juntem ao rico e
saudavel didlogo que é marcaregistrada do Conpedi.

Aproveitem asleituras!

Prof. Marcus Firmino Santiago, PhD.

Instituto Brasiliense de Direito Publico



A INOVACAO TECNOLOGICA PROPOSTA POR APLICATIVOS DE CARONA
COMPARTILHADA E SUASIMPLICACOESNOSAMBITOSSOCIAL E
JURIDICO.

THE TECHNOLOGICAL INNOVATION PROPOSED BY CARPOOL
APPLICATIONSAND ITSIMPLICATIONSIN THE SOCIAL AND LEGAL
SPHERES.

Cesar Augusto Coradini Martins1
Eduardo Augusto do Rosario Contani 2

Resumo

Os aplicativos de carona compartilhada tornaram-se ferramentas que nos ultimos anos
conectaram usuarios-caroneiros e os fornecedores do servico-condutores buscando ajustarem
Seus interesses, segja de economia com insUMOS, segja economizando com o custeio de
passagem ou locagdo de servicos. O objetivo deste artigo € estudar os aplicativos e suas
implicagdes no aspecto social e juridicos e da utilizag8o de tais instrumentos. Adotou-se 0
procedimento bibliografico, método dedutivo e abordagem qualitativa, apresentou-se o
historico do contrato de transporte, disciplina legal e constitucional, verificando-se a
preocupacdo e consequéncias de quais fatores devem ser considerados para a adogéo de tal
modelo.

Palavras-chave: Carona compartilhada, Contrato de transporte, Constituicéo, Cédigo civil,
Inovagédo

Abstract/Resumen/Résumé

Shared ride apps have become tools that in recent years have connected users and service
providers seeking to adjust their interests, or adjusting to the interest of cost of passage or
rental of services. The purpose of this article is to study the applications and their
implications on the social and legal aspects and the use of such instruments. The
bibliographic procedure, deductive method and qualitative approach was adopted, the history
of the transport contract, legal and constitutional discipline was presented, verifying the
concern and consequences of what factors should be considered for the adoption of such a
model.

K eywor ds/Palabr as-claves/M ots-clés. Carpool, Transport contract, Constitution, Civil
code, Innovation

1 Mestrando pelo Mestrado em Direito, Sociedade e Tecnologias pela Faculdades Londrina

2 Doutor e Mestre em Administracdo com énfase em Finangas pela Universidade de S&o Paulo (2014)
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1 Introducéo

Os aplicativos de carona compartilhada representam o advento de um modelo de
consumo colaborativo que cada mais tem ganhado espago no mercado brasileiro, em especial

refletindo o comportamento do mercado consumidor.

Um dos reflexos atuais da Pandemia COVID-19 tem sido a diminuicdo da oferta do
transporte coletivo de passageiros em decorréncia das medidas impostas de distanciamento
social, o que implica na ascensdo de meios alternativos de transporte, como a utilizacdo da
bicicleta e o compartilhamento de carona, seja por meio de caronas gratuitas, ou pela
monetizacdo de carona pelo intermédio do acesso por aplicativos que conectam o caroneiro e 0

oferecedor do servi¢o-condutor do veiculo.

Desde o historico do disciplinamento do contrato de transporte, quando finalmente foi
positivada tal modalidade no codigo civil de 2002, aparentemente, o instituto estava previsto
na lei, todavia, a evolugédo da sociedade e das tecnologias precisaram que paradigmas fossem
quebrados e nas lacunas ndo pensadas para época, fossem preenchidas com novas solucdes
inclusive como forma de atender a demanda por transporte diante dos desafios da mobilidade

urbana e deslocamentos entre as cidades.

Seré que este fendmeno se trata de concorréncia com um servigo publico de transporte
ou a celebracdo de um contrato de transporte privado entre pessoas que compartilham a carona?
Por um lado, pode implicar em vantagens para ambos como o oferecimento de vaga em veiculo
gue se encontra ociosa, sendo que o proprietario do veiculo tera a oportunidade de preencher a
vaga que, em tese, iria realizar o seu itinerario de qualquer forma mesmo os demais espagos do
veiculo vazios, seja pela vantagem do usuario do aplicativo que economizard com custo de
transporte para determinado itinerario especifico conjugando os mesmos esforcos que o

proprietario do veiculo que receberd uma remuneracdo pelo oferecimento do servico.

Outro ponto que devemos refletir, com a chegada da internet 5G no Brasil e a constante

evolucdo da indudstria automobilistica que propiciara a implantacéo da internet das coisas nos
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veiculos que, provalmente se tornaram autbnomos, dispensando a pessoa do motorista, como

ficara a regulacdo do direito para tratar destas questdes?

O artigo pretende analisar a mudanca social no comportamento dos agentes, bem como
as implicacBes juridicas dessas novas relagOes travadas, verificando se existem marcos
regulatorios e, se tais competéncias entre os entes da federacdo abrangem tais relagdes com o

advento de novas tecnologias para a economia do compartilhamento.

Serdo verificados dispositivos legais do Cddigo Civil de 2002 quanto o
disciplinamento do contrato de transporte individual de pessoas, passando pela anélise da
competéncia constitucional para tratar da matéria, bem a discussao se seria um servico publico,
tratando, por fim, a experiéncia no brasil enumerando os beneficios nos aspectos econémico e

social da utilizagdo das caronas compartilhadas.

2 O contrato de transporte no direito brasileiro

O contrato de transporte teve seu inicio a partir do momento em que 0s humanos
adquiriram um grau de relacionamento onde se constatou que o intercambio entre as pessoas
seria de utilidade para a satisfacdo de seus interesses comerciais, politicos e econémicos,

tonando-se necessario o translado de pessoas e objetos.

Pode-se verificar com base no texto de Rosadas (2005) publicado no site Ambito
Juridico, a titulo de historico na legislag&o brasileira:

Tratando-se de legislacéo patria, somente com a entrada em vigor do
Cdédigo Comercial, em 1850, é que surgiram as primeiras normas
regulamentares expressas, sendo que, devido as condicdes existentes a
época, tais normas tratavam do transporte muito sucintamente, tendo
em vista 0 pequeno desenvolvimento do mesmo. O préprio Codigo
Comercial apenas tratou dos condutores de géneros e dos comissarios
de transportes, em seus art. 99 a 118.

No gue tange ao Codigo Civil de 1916, este ndo tratou da disciplina do contrato de

transportes, sendo que, somente no Codigo de 2002 é que o contrato de transporte veio a ser
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contemplado na tipificacdo dos contratos em espécie prevista no Titulo IV do Capitulo XIV

como iremos nos artigos 730 a 756.

Com relacgdo ao conceito de contrato de transporte, VENOSA (2003, p. 481), em sua
obra Direito Civil — Contratos em Espécie, conceitua o instituto como “negocio pelo qual um
sujeito se obriga, mediante remuneracéo, a entregar coisa em outro local ou a percorrer um

’

itinerario para uma pessoa.’

Antes de se iniciar o enfrentamento de tema, deve-se trazer a lume as disposi¢Oes
legais referentes ao contrato de transporte de pessoas que constam no cddigo civil brasileiro de
2002, frisando que os comentarios que seguirdo dizem respeito ao tratamento da matéria quanto

as relacdes contratuais privadas travadas entre pessoas.

Primeiramente sera tratado o tema da responsabilidade civil, em especial quanto ao
transporte de pessoas que, genericamente foi prevista a forma de responsabilidade no artigo 734

do Caodigo Civil, que assim preveé:

Art. 734. O transportador responde pelos danos causados as pessoas
transportadas e suas bagagens, salvo motivo de forca maior, sendo nula
qualquer clausula excludente da responsabilidade.
Paragrafo Gnico. E licito ao transportador exigir a declaragio do valor
da bagagem a fim de fixar o limite da indenizagé&o.

Pode-se perceber pela interpretacdo do artigo em comento que a responsabilidade em
um primeiro momento foi centrada na figura do transportador, polo ativo da relagdo contratual

privada, ou seja, aquele que presta o servico.

Contudo, no mesmo artigo foi assegurada a garantia de que o transportador possa
exigir a declaragdo do valor da bagagem a fim de fixar o limite da indenizag&o. Tal ponto seria
de muita importancia que fosse prevista regra semelhante na regulacéo da prestacdo de servico
de caronas compartilhadas, porque nesta regra, a depender do tipo de relagdo que seja travada,
podera redundar em consequéncias de ordem patrimonial, caso ocorra um acidente, por

exemplo.
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Enquanto a responsabilidade contratual do transportador em caso de ocorrer o
acidente, independentemente de culpa de terceiro, o Cédigo Civil de 2002 fez uma importante

ressalva que foi prevista no artigo 735 o qual reproduziu-se abaixo:

Art. 735. A responsabilidade contratual do transportador por acidente
com 0 passageiro ndo é elidida por culpa de terceiro, contra o qual tem
acao regressiva.

Como foi comentado anteriormente, o cddigo civil previu regra de responsabilidade
civil nos contratos privados de transporte, onde, caso ocorra um acidente causado por terceiro,
permanecera a responsabilidade civil do transportador — polo ativo da relagdo contratual civil,
sendo que, no ambito das caronas compartilhadas, tal regra, poderd ser aplicada

analogicamente, a depender do tipo de relacdo juridica que for travada.

Um o dispositivo legal que muito interessa 0 estudo € o disposto no artigo 736 do
Cadigo Civil, porque em determinadas modalidade de carona compartilhada podera ocorrer o
transporte gratuito de pessoas, ou até o mesmo, tdo somente, a divisdo quanto aos gastos com
0s insumos, quais sejam, combustivel e pedagios, por isso 0 convém destacar com a reproducao
do artigo 736 do Cddigo Civil:

Art. 736. N&o se subordina as normas do contrato de transporte o feito
gratuitamente, por amizade ou cortesia.

Paragrafo Gnico. N&o se considera gratuito o transporte quando, embora
feito sem remuneracdo, o transportador auferir vantagens indiretas.

Outro tema que se julga importante no que diz respeito a sistematizacdo das caronas
compartilhadas se referem aos horarios e itinerarios previstos no momento em que assume a
postura de oferecer a carona com a intermedia¢do de uma startup de caronas compartilhadas,
com consequéncias que podem advir de ndo se respeitar os horarios pactuados como enuncia o
artigo 737 do Codigo Civil:

Art. 737. O transportador esta sujeito aos horérios e itinerarios
previstos, sob pena de responder por perdas e danos, salvo motivo de
forca maior.
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O Cadigo Civil também prevé as situagdes em que a pessoa transportada deve seguir
as regras que o transportador estabelecer para o desenvolvimento da carona compartilhada
como se pode perceber na redacéo do artigo 738 do cddigo civil, desde que se faca uma leitura
adaptada para os meios tecnologicos presentes, tais como o pactuado no ambito da startup que

intermedeia a relagéo:

Art. 738. A pessoa transportada deve sujeitar-se as normas
estabelecidas pelo transportador, constantes no bilhete ou afixadas a
vista dos usuarios, abstendo-se de quaisquer atos que causem incomodo
ou prejuizo aos passageiros, danifiquem o veiculo, ou dificultem ou
impecam a execuc¢do normal do servico.

Paragrafo Unico. Se o prejuizo sofrido pela pessoa transportada for
atribuivel a transgressao de normas e instrucdes regulamentares, o juiz
reduzird eqlitativamente a indenizacdo, na medida em que a vitima
houver concorrido para a ocorréncia do dano.

Um aspecto importante, principalmente no que diz respeito ao oferecimento do
transporte com objetivo lucrativo, € prevista a regra no codigo civil que o transportador ndo
pode recusar 0s passageiros, ressalte-se que tal peculiaridade deve ser regulada no &mbito dos
aplicativos de caronas compartilhadas obedecendo principios constitucionais, numa leitura
mais atualizada, se adequando, juntamente com as politicas das startups que intermedeiam as
caronas compartilhadas, observando uma regulacdo que deva ser feita previamente, a qual
chama-se a aten¢do para que tais aplicativos atinja segmentos da populagdo vulneréaveis, como
deficientes fisicos e pessoas das classes menos favorecidas, possibilitando a cobranca de tarifas

sociais e como tal preco sera subsidiado, pois, estar-se-a diante das regras do mercado.

Eis a redacdo do artigo 739 do Cédigo Civil:

Art. 739. O transportador ndo pode recusar passageiros, salvo 0s casos
previstos nos regulamentos, ou se as condicGes de higiene ou de salde
do interessado o justificarem.

Pode-se constatar que numa leitura literal do artigo 739 do Cddigo Civil ndo foram
pensadas as situacOes referentes as caronas compartilhadas e no modelo de livre concorréncia,
pois o funcionamento de tais empresas envolvem interesses econdmicos e financeiros que a

letra fria do codigo ndo consegue prever.
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Da leitura dos dispositivos previstos pelo legislador de 2002, muitas das regras nao
foram pensadas porque, talvez, naquela época, 0s conceitos de economia colaborativa ainda
ndo haviam ascendido com bem assinalou ANDRIGHI (2016, p. 412):

E ¢é a propria lei federal, isto € o Codigo Civil, quem faz a distincéo
entre “transporte privado individual”, ou “servico privado de
transporte”, regulado pelo art. 730, e o “transporte publico coletivo”,
ou “transporte coletivo”, que vem previsto no art. 731, como aquele
“exercido em virtude de autorizagdo, permissao ou concessao”, que sera
regido primariamente “pelas normas regulamentares € pelo que for
estabelecido naqueles atos” e apenas subsidiariamente pelo Codigo
Civil.”

Nesta secdo inicial, primou-se por tratar do tema referente ao histérico do
contrato de transporte e foram tecidos comentérios aos artigos previstos na legislacéo civil e
sua aplicacdo é compativel com modelo de caronas compartilhadas destacando os pontos em
comum e os diferenciados envolvendo as peculiaridades no que tange a esta forma de prestacao
de servico particular por meio do contrato de transporte de pessoas individual quando prestados

por intermediagdo de uma startup de caronas compartilhadas.

3 A competéncia constitucional para legislar sobre transportes e a questdo de

considerar servico de utilidade publica ou servigo particular

O que se busca analisar nesta secdo diz respeito a aspectos ligados ao contrato de
transporte de pessoas, principalmente seu disciplinamento na legislacdo federal como foi
exposto na secdo anterior, trazendo para o debate a competéncia da Unido ao tratar do contrato
de transporte de pessoas e se tal transporte caracteriza ou ndo servico publico de utilidade
publica, para que se possa tracar um formar um posicionamento sobre qual seriam as

implicacdes para a regulacéo dos aplicativos de carona compartilhada.

A Constituicdo ao tratar da competéncia privativa da Unido para legislar sobre a

matéria trouxe no art. 21, inciso XlII, d e e:

“art. 21 — compete a Unido:

XII — explorar, diretamente ou mediante autoriza¢do, concessao ou
permissao:
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[.]

d) os servicos de transporte ferroviario e aquaviario entre portos
brasileiros e fronteiras nacionais, ou que transponham os limites de
Estado ou Territorio;

e) os servicos de transporte rodoviario interestadual e internacional de
passageiros;”

Jaoart. 30, inciso V, também da Constituicdo Federal, tratou-se da competéncia
do municipio em matéria de transportes, aduzindo que lhe compete “organizar a prestar,
diretamente ou sob regime de concessdo ou permissdo, os servicos publicos de interesse local,
incluido o de transporte coletivo, que tem carater essencial.” Cumprindo aos Estados a

competéncia remanescente, através do 8 1° do art. 25 da Constituicdo Federal.

A Ministra do Superior Tribunal de Justica Nancy Andrighi no artigo Uber: a
regulagdo de aplicativos de intermediagdo de contrato de transporte. Revista de Direito
Administrativo, v. 271, 2016, p. 412 descreve a competéncia constitucional para tratar da

matéria sobre transportes:

“Como se percebe, em matéria de “transporte”, aos Municipios ¢ ao
Distrito Federal (por forca do §10 do art. 32 da Constituicdo) competem
apenas legislar sobre “transporte coletivo” (art. 30, V, da Constituiggo),
pois em matéria de “transporte individual” compete privativamente a
Unido legislar (art. 22, X1, da Constituicdo), j& que aos Estados ainda
ndo h& autorizagdo para tanto, em razdo da inexisténcia da Lei
Complementar prevista no paragrafo Unico do art. 22 da Constituicéo.
Também quanto & questdo da competéncia legislativa, lembro ainda
que, a teor do que prevé o inciso | do art. 22 da Constitui¢do, a Unido
tem competéncia privativa para legislar sobre “direito civil” e assim foi
aprovada a Lei Federal no 10.406/2002, isto é, o Cddigo Civil, que
prevé em seu art. 730 o “contrato de transporte”, pelo qual “alguém se
obriga, mediante retribuicdo, a transportar, de um lugar para outro,
pessoas ou coisas”.

A grande duvida para resolver a questdo é saber se o transporte individual de
passageiros € considerado servico publico, que, em tese, estaria no ambito da competéncia doo
Municipio para legislar, ou, se for considerado o transporte individual de passageiros como um

contrato, inclusive abrangendo as caronas intermunicipais e interestaduais competird a Unido

Federal legislar sobre a matéria.

Para os entusiastas da regulacdo municipal do transporte individual de passageiros
como de competéncia dos Municipios, valem-se da previsao do artigo 12 da lei de mobilidade
urbana (Lei n°® 12.587/2012):
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Art. 12. Os servicos de utilidade puablica de transporte individual de
passageiros deverdo ser organizados, disciplinados e fiscalizados pelo
poder publico municipal, com base nos requisitos minimos de
seguranga, de conforto, de higiene, de qualidade dos servicos e de
fixacdo prévia dos valores maximos das tarifas a serem
cobradas. (Redacdo dada pela Lei n°® 12.865, de 2013)

A critica feita por MERIDA e MONTEIRO (2018, p. 108) é muito percuciente quanto
a inviabilidade de regulacdo da matéria quanto ao contrato privado de transporte individual de

passageiros ao poder publico municipal a qual se reproduz abaixo:

(...) Tal equiparacéo é equivocada, ja que se trata de nova tecnologia e,
como tal, ndo encontra parametros anteriores a sua existéncia, ademais
de se tratar de transporte privado individual (e, portanto, atividade
econdmica).

Caso tais servicos fossem de utilidade publica, eles dependeriam de um
instrumento publico de autorizacdo, permissdo ou concessdo, 0 que
inviabilizaria o neg6cio, além do que os municipios ndo teriam formas
de instrumentalizar minimamente, a formalizacdo de tantos
instrumentos.

Aprofundando a discussao, valem-nos dos ensinamentos do ilustre administrativista
Hely Lopes Meirelles que tenta formular um conceito de servigo pablico, mesmo admitindo

que ndo ha consenso quanto a conceituagao:

O Conceito de servico publico ndo € uniforme na doutrina, que ora nos
oferece uma nocg&o organica, s6 considerando como tal o que é prestado
por 6rgdos publicos; ora nos apresenta uma conceitua¢do formal,
tendente a identifica-lo por caracteristicas extrinsecas; ora nos expée
um conceito material, visando a defini-lo por seu objeto. Realmente, o
conceito de servico publico é varidavel e flutua ao sabor das
necessidades e contingéncias politicas, econdmicas, sociais e culturais
de cada comunidade, em cada momento histdrico, como acentuam 0s
modernos publicistas (MEIRELLES, 2011, p. 366)

Percorrendo as ligdes do Eminente José dos Santos Carvalho Filho em seu Manual de

Direito Administrativo o administrativista arremata:

A conclusdo a que se chega é a de que, insuficientes os critérios,
tomados de forma isolada, devem todos eles ser considerados na
formagdo moderna fisionomia que marca a nogédo de servigo publico.
Esse o sentido moderno que, segundo entendemos se deve emprestar a
nogdo. Dada a diversidade de critérios para a nogao de servico publico,
no entanto, é imperioso reconhecer que a abrangéncia pode alcancar
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todo e qualquer servico prestado pelo Estado (CARVALHO FILHO,
2014, p. 328)

Defende-se, neste artigo, que ndo faz sentido pugnar pela regulagéo de um contrato de
prestacdo de servicos de transporte individual de passageiros pelo poder pablico municipal no
que tange as caronas compartilhadas, pois, neste segmento, diferentemente da prestacdo de um
servico publico, os caroneiros compartilham experiéncias com o objetivo principal de
economizar valores, o que traduz de certa maneira um escopo diverso da prestagédo de um

servico publico que visa atender necessidades publicas.

Além disso, a regulacéo via servico publico pode trazer uma perda de competitividade
natural da economia de mercado capitalista quando se estar diante da carona compartilhada
remunerada, onde o oferecimento de um servico de qualidade aliado a bons precos é que ditara

a sobrevivéncia de tais aplicativos de caronas compartilhadas.

4 Aplicativo de carona e a experiéncia brasileira

Prosseguindo no estudo do sistema de caronas como uma forma de economia
compartilhada, tal fendmeno foi objeto de politicas de incentivo a caronas compartilhadas
incentivadas nos Estados Unidos, tanto na disponibilizacéo de carros em pontos da cidade para
uso compartilhado, quanto a disponibilizacdo de faixas exclusivas para 0s carros com ocupacao

total.

As politicas de incentivo a caronas compartilhadas podem ser subdivididas nas
seguintes modalidades Carsharing, Carpooling ou Hov Lanes cujas definicdes enumerou-se

abaixo:

Carsharing pode ser entendido como um programa de aluguel de carros
no qual empresas disponibilizam veiculos em alguns pontos da cidade.
Os usuarios podem reservar e retirar o veiculo sem necessidade de um
agente intermediario, apenas com o uso da tecnologia. (SILVA e
ANDRADE, 2015, p. 2287)

Carpooling is a transport system based on a shared use of private cars.
(BRUGLIERI, 2011 p. 558).



HOV lanes are freeway lanes, usually in urban areas, reserved for
vehicles carrying more than a predetermined number of occupants.
MENENDEZ e DAGANZO, 2006, p. 812)

Partindo da ideia de que as caronas compartilhadas propiciam beneficios tanto para os
usuarios-caroneiros como para os oferecedores das caronas, denominados no presente texto
como condutores, pode-se perceber que se trata de um modelo de economia de compartilhada
que prima pela racionalidade dos recursos financeiros e apresentam vantagens como se pode
perceber nas colocagoes extraidas de SILVA e ANDRADE (2015, p. 2288):

O sistema de caronas possibilita que pelo menos duas pessoas que
fariam suas viagens individualmente utilizem um Unico carro
pertencente a um dos ocupantes, alternando ou ndo a funcdo de dirigir
e com a divisdo de custos visando aumentar a taxa de ocupacdo dos
automoveis.

Citando mais beneficios e vantagens do sistema de caronas compartilhadas Rafael da
Silva Schmitt (2006, p. 73-74) descreve:

O sistema de caronas programada tem o objetivo de aumentar o indice
de ocupacdo médio dos automoveis. Com o aumento do nimero de
passageiros dos automaéveis, aumenta-se a capacidade de transporte de
pessoas das vias sem obras viarias, economizam-se recursos escassos
com a energia, e se combate as consequéncias negativas do trafego
excessivo de veiculos, como congestionamentos e danos ao meio
ambiente (Apud ICARO, 1999; O FLAHERTY; WINTERS, 2001)

Além das caronas compartilhadas apresentarem beneficios para os participantes, deve-
se ressaltar que, tratando-se o Brasil de um pais que adotou o modelo capitalista, a livre
concorréncia € um dos fundamentos da economia e, por isso, a atividade econémica deve ser
estimulada em razéo da livre iniciativa como se constata no texto de MERIDA e MONTEIRO
(2018, p. 109):

Com efeito, deve-se retomar o teor do artigo 1° inciso 1V, da
Constituicdo Federal de 1988, o qual define a livre iniciativa como um
dos fundamentos da RepuUblica Federativa do Brasil, bem como o
disposto no artigo 170 da Lei Fundamental, que dispde ser a atividade
econdmica fundada na livre iniciativa e, que dentre outros principios,
devera respeitar a livre concorréncia (inciso 1V) e a defesa do
consumidor (inciso V).
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Ressalta-se, ainda, que claramente o pais adotou o capitalismo como
modelo de ordem econdmica, uma vez que passa ao particular a
liberdade de iniciativa e a0 mesmo tempo valoriza tanto o trabalho
humano quanto a defesa dos consumidores. Logo, é cedico que a
maioria das atividades econdmicas sdo exercidas por particulares,
podendo o Estado somente exercer tal atividade em casos de
imperativos de seguranca nacional ou relevante interesse coletivo,
conforme demonstra o artigo 173 da Constituicéo.

Tratando-se de um servico particular por exceléncia, partindo do pressuposto expostos
na secdo anterior de que o servico publico tem como caracteristica principal atender as
necessidades publicas, o compartilhamento de caronas por intermédio de um aplicativo pode
configurar uma atividade econdémica seja com a remuneracao do dinheiro, seja pelo ajuste entre
0s participantes do rateio dos custos da viagem, cuja intermediacdo se faz uma empresa
intermediadora - startup, que suma, pode ser sintetizado nas licbes por MERIDA e MONTEIRO
(2018, p. 113):

No caso dos aplicativos de transporte ndo ha qualquer atividade estatal
concedida, permitida ou autorizada, a justificar a cobranga do prego
publico, 0 que, por Si s0, demonstra a
ilegitimidade das cobrancas relatadas. Destarte, referidas cobrancas
revelam uma tentativa de participagdo nos lucros das empresas startups
de maneira absolutamente ilegitima. Desse modo, se a Constitui¢do
prevé a existéncia de tarifas ou precos publicos somente nos casos de
delegacdo, qualquer norma que contrarie diretamente o texto
constitucional sob este aspecto estara eivada de inconstitucionalidade.

Quanto ao aspecto social, um dos aspectos positivos que deve ser considerado no
compartilhamento de caronas € a interacdo social que ocorre entre 0s participantes, como se
constatou no estudo de caso feito por GOMES e SPOLLE (2020, p. 207) no aplicativo
BLABLACAR no trajeto Pelotas-Porto Alegre onde se constatou o incremento da socializagédo

dos caroneiros e condutores:

Nesse contexto, a andlise evidenciou que, a0 mesmo tempo em que
partilham vivéncias e momentos (socializagdo), condutores e
passageiros rateiam o0s custos das viagens, obtendo assim uma
economia no custeio do percurso desejado (transacdo econdmica).
Porém, esses eventos de compartilhamento das caronas remuneradas
ndo podem ser observados apenas na dimensdo econémica, pois uma
das propostas de uso do aplicativo, que traz em uma sua identificacdo
um signo relativo a conversacdo (“blabla™), consiste justamente na
estimulacdo e no fomento das interagdes entre caroneiros.
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Cabe ainda trazer algumas palavras no que diz respeito a regulagédo dos aplicativos de
caronas compartilhadas e a utilizacdo da tecnologia 5G e a internet das coisas. Pode-se afirmar
que no presente momento nao ha regulamentacéo no que tange a esta matéria, todavia, mesmo
porque os leildes da tecnologia 5G no Brasil ainda ndo tem data marcada e, consequentemente
ndo temos referéncias concretas de como se dara a operacionaliza¢éo dos veiculos autbnomos

no Brasil.

Cumpre ressaltar que o advento dos aplicativos de carona compartilhada sé foi
possivel gragas ao uso massivo de smartphones e a ado¢do de tecnologias ponta-a-ponta (Peer-
to-Peer ou P2P). Salman e Fujiita (2018), ao relatarem casos de economia compartilhada com
base em inovacdo tecnoldgica, apontam para uma distingdo importante entre softwares e
aplicativos, em que o ultimo é um caso particular do primeiro, com algumas caracteristicas
peculiares. Dentre as principais caracteristicas, o fato de ser portétil, facilidade de acesso e
praticidade no uso, otimizacdo de navegacdo e associacdo de uso a caracteristicas do
smartphone, como geoposicionamento e camera. Nenhum avanco, contudo, seria possivel se

néo fosse a popularizacdo da internet.

Diante das vantagens impostas nesta se¢do, percebe-se que as caronas compartilhadas
tendem a ser viaveis, incrementando beneficios econémicos e sociais sendo potencialmente um

modelo de atividade econdmica a ser aperfeicoado e estimulado no seio do mercado brasileiro.

5 Conclusdes

A funcionalidade dos aplicativos de carona permite conectar pessoas que tenham
interesse em compartilhar do mesmo itinerario, ou itinerario mais proximo e que, em suma,
possuem interesse em economizar dinheiro. A ideia narrada € o que traduz o objetivo principal
do desenvolvimento de tais startups que propiciaram as trocas entre as pessoas que

compartilham dos mesmos interesses.

Como foi tratado durante a exposic¢ao do presente artigo, a ideia inovadora de conectar
as pessoas por intermédio de aplicativos de celulares desaguaram em problemas de ordem

interpretativa e regulacdo do direito.
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Foram expostos os dispositivos legais da legislacdo civil que regulamentaram o
contrato de transporte individual de passageiros, o que a rigor foi considerado sob a perspectiva
que as pactuacgdes entre particulares quanto ao compartilhamento de caronas se traduz em
servico de ordem privada. Sendo feitos comentérios aos artigos do Codigo Civil de 2002 que
dispds sobre a regulacdo do contratado de transporte de pessoas, trazendo reflexdes quanto a
aplicacdo a modalidade de transporte por caronas compartilhadas intermediada por startups
fazendo distin¢Ges importantes quanto as peculiaridades na utilizacdo desta forma de inovacéo

tecnoldgica.

Todavia, foi tratada em seguida a questdo da competéncia constitucional para regular
a matéria e, também trouxe para o debate a questdo se trata de um servico da inciativa privada
ou publico o transporte individual de passageiros, o qual expusemos 0 posicionamento de
autores que consideram como servico particular e, considerado uma atividade econémica a

oferta de caronas compartilhadas intermediada por aplicativos.

Na secdo 4 foi tratada a experiéncia brasileira dos aplicativos de intermediacéo de
caronas compartilhadas, discorrendo sobre os beneficios econémicos e sociais da utilizacdo de
tais aplicativos no acesso a tal servigo.

E ainda, foi feita uma reflexdo sobre a auséncia de regulacdo das caronas
compartilhadas quando advier a tecnologia 5G e a possibilidade de se valer desta tecnologia
para implementar a utilizacdo de veiculos autbnomos. Com certeza, esta problematica sera

objeto de futuros estudos.

Percebeu-se que a legislacao civil j& dispde sobre regras para a regulagdo das caronas
compartilhadas sendo considerados contratos de transporte individual de pessoas as relagGes
juridicas ali travadas, contudo, os desafios sdo imensos para que se possa compatibilizar as
peculiaridades das caronas compartilhadas intermediadas pela utilizacdo de startups entre
caroneiros e oferecedores de carona, que foram objeto de reflexdo no que diz respeito as

similitudes na aplicacdo das normas legais ja existentes e na diferenciacéo.
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