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1. UMA ABORDAGEM JURIDICA DE POLITICAS PUBLICAS

Mestre de todos nés, Miguel Reale, na sua teoria tridimensional do direito, expds com meridiana
clareza sobre a impossibilidade de se examinar com exatiddo, enquanto cientistas do direito, um
determinado fendmeno juridico, sem que nos aprofundemos, ainda que relutantemente, sobre os
aspectos sociais, morais e éticos que devem informar nossa capacidade de valorar fatos que
profissionalmente, & luz do direito posto, devemos interpretar.

No caso em questdo, a exegese se torna ainda mais dificil, porque a discussdo cientifica se
transforma em polémica, e a polémicaem ardorosa paixiio, sempre arrasadora, sejam suas justi ficativas
de natureza ideolégica ou econdmica.

Porém, ji que a necessidade é amae de todas as artes, arrisquemo-nos no nosso empreendimento.

Yara tanto, hd que se fazer uma digressio.

Segundo a ANTP - Associagiio Nacional de Transportes Publicos, mais de 75% da populag@o
brasileira reside hoje em dreas urbanas. A maioria depende do transporte piiblico para deslocar-se.

As dificuldades no transporte de pessoas (dificuldade presente também no deslocamento de
mercadorias), aliadas ao trinsito e a poluigiio cada vez mais intensos, tendem a agravar-se na medida
em que a urbanizagio prossegue e a economia cresce, Ou seja, quando se discute pol itica de transporte,
se discute politica ccondmica, politica ambiental e qualidade de vida. Enfim, discutem-se politicas
piblicas, com todaa carga passional que este tipo de debate proporciona. Por outro lado, as formas de
ocupagio e uso do solo urbano, motivadas por um processo interativo de iniciativas publicas e privadas,
resultam naimplantagfio de empreendimentos econdmicos e comerciais, obras, servigos e assentamentos
populacionais. Em grande parte, determinam a organizagdio e o funcionamento do sistema de transporte
urbano.

Todas estas formas de ocupagiio e uso do solo, assim como as regras de funcionamento dos
viirios sistemas de transporte, estdo normatizadas. Estas normas, federais, estaduais ou municipais,
nem sempre sio rigorosamente cumpridas. Estes descumprimentos, sejam por fundamentos justos ou
injustos, provocam constantes desencontros no planejamento urbano e acabam por conduzir o intérprete
da norma a paradoxos cada vez mais complexos. Isto ocorre a todo instante: sio dreas preservadas de
prote¢io a0s mananciais que tém construgdes irregulares, sio lotes urbanos que ndio foram devidamente
aprovados, sio construgdes que nunca obtiveram alvard, siio transportadores que nao detém titulagiio
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adequada; a lista € imensa.

Para niio fugirmos ao objeto do nosso estudo, tentemos analisar estes desencontros no setor de
transportes.

Por isto, € certo que areleviincia destes impactos requer com urgéncia um reexame do modelo
atual de transportes (de pessoas e de mercadorias) das cidades, de forma a priorizar o transporte
publico e planejd-lo como suporte fundamental para um novo tipo de desenvolvimento urbano.
Reexame este que necessariamente envolve o campo juridico.

Conclusio ébvia, jd que a qualidade ¢ os custos de funcionamento do sistema de transportes
t&€m grande influéncia no nivel de vida da populagfio, com reflexos na qualidade e nos custos das
demais atividades realizadas na cidade.

A cautela que impoe questio tio delicada exige mais um paréntese. Citando Miguel Reale:

“E claro que, nessa procura por novos caminhos, visando a atingir o direito concreto, ao qual
Jd me referi em pdginas anteriores, o problema da afetividade ou da eficdcia assumiu posigdo de
primeiro plano, passando os juristas a se preocupar com as solugoes forjadas, ao calor da experiéncia
social, ainda que com sacrificio dos valores da certeza e da seguranga.”

(Teoria Tridimensional do Direito - Situagdo Atual, Saraiva, 4° edicéo, 1986, pdgina 18)

Assim, aoferta do servio de transporte deve ser estruturada de modo a satisfazer, realisticamente,
as necessidades coletivas da populagiio e as condi¢@es para o desenvolvimento da cidade.

Logo, o bom funcionamento desse sistema de transporte, e em particular do sistema de transporte
coletivo, interessa a todos, Para isto, as regras que o regem devem ser claras, precisas, objetivas ¢
exeqiiiveis (efetivas e eficazes), apontando direitos e obrigacoes de todas as partes envolvidas, sejam
elas usudrias, concessiondrias ou o proprio Poder Piblico, titular por exceléncia destes servigos.

Asseguram os técnicos da drea que um sistema de transporte coletivo, para possibilitar
atendimento adequado & populagiio (ou seja: servico razoavelmente eficiente, razoavelmente barato e
economicamente vidvel, de modo a que as pegas de reposi¢iio necessirias para a garantia de sua
qualidade, conforto e seguranga, efetivamente sejam repostas), deve ser organizado em forma de
rede. Com esse jargiio, querem dizer: o servigo deve ser estruturado de forma racional e organizada,
e plangjado de forma abrangente, evitando-se superposicdes de linhas que encareceriio o produto
final.

Essa linha de raciocinio, alids, aplica-se a todos ou quase todos os tipos de servigos ptiblicos
(servigos de fornecimento de energia elétrica, de fornecimento de dgua, etc.).

No caso especifico deste nosso trabalho, isto significa que as linhas que compdem uma
determinada rede municipal de transportes devem ser definidas pelo Poder Piiblico, titular do servigo,
em fungio dos desejos de deslocamento da populaciio e dimensionadas, de forma planejada, racional
e equilibrada com base no volume de passageiros que as utilizam. Esta equagdio, obviamente, estari
limitada ao prego que a populagiio usuiria e/ou a Administragfio Piblica esteja disposta a pagar pelos
servigos. Os técnicos e 0 senso comum indicam: quanto maior a qualidade, maior o custo. Menor a
qualidade, menor o custo.

Neste panorama, o transportador clandestino, ou seja, o transportador nfio autorizado a integrar
arede definida (supostamente bem definida) pelo Poder Publico, seja seu servigo prestado por 6nibus
clandestino, seja por Kombis, Vans, motocicletas, etc., acaba por constituir uma nova rede, paralela a
oficial. Como concorre com a rede oficial, fatalmente acaba por encarecé-la.
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Os estudos técnicos, disponiveis sobretudo na citada ANTP, concluem que, em diversos paises
do terceiro mundo, este tipo de concorréncia destruiu a rede oficial. Assim, enquanto no primeiro
mundo se investe cada vez mais em transporte de massa de grande capacidade, dos tipos trem, metrd
e até mesmo aéreo, no terceiro mundo se substitui o transporte de média capacidade, do tipo dnibus,
pelo de pequenissima capacidade, do tipo Kombis e Vans.

Ou seja: a0 invés de se estimular a retirada do automdvel particular das ruas (melhorando a
circulagfio urbana e a situag@io ambiental como um todo), retiram-se usudrios dos transportes coletivos
de média capacidade para o transporte de pequena capacidade. Nos grandes centros urbanos isto
significa mais veiculos nas ruas, menos espaco no transito, maior poluigfio atmostérica e pior qualidade
de vida. As fontes técnicas estiio, na ANTP, a disposi¢fio dos pesquisadores interessados.

Do ponto de vista do Direito Publico, esta visio geral situando o sistema de transportes perante
um conjunto de politicas piblicas, com impactos de curto, médio e longo prazo, ¢ fundamental,
porque fornecerd ao intérprete do direito, e também ao Administrador Piblico, contrdrio ou favordvel
i legalizagiio dos transportes clandestinos, as justificativas técnicas, sociais e axiolGgicas parasustentar,
juridica e politicamente, a decisiio escolhida (ndio podemos perder de vistaque, no sistema constitucional
vigente, todos os atos administrativos devem ser motivados).

Fago aqui mais um paréntese: embora ambos sejam perniciosos ao sistema, distingo o
transportador clandestino do transportador irregular. O primeiro, transportador clandestino, exerce
sua fungiio com duplo vicio: formal, por nfio ter se submetido aum processo de selegfio juridicamente
vilido, e material, por operar sem autorizagiio do Poder Pdblico, estabelecendo uma ruinosa rede de
operagiio paralela. O segundo, transportador irregular, exerce sua fun¢io com o vicio formal, mas ao
menos integra a rede oficial. A existéncia de operadores desse segundo tipo, porém, incentiva a
existéncia de operadores do primeiro tipo. Por isto, opino no sentido de que ambos devem ser
combatidos ¢ erradicados do sistema.

Outro fato interessante: esta rede paralela, composta por transportadores clandestinos, por ndo
ser formalmente organizada e regulamentada, tem custos iniciais muito baixos (por exemplo: pagam
aseus funciondrios, geralmente nio registrados, saldirios menores que os saldrios das empresas regulares:
niio recolhem tributos, nfio (€m itinerdrios, hordrios e percursos rigidos para percorrer; néo (€m
manutenciio adequada e niio €m planejamento para reposi¢iio futura da frota, preocupacio sempre
constante no transporte coletivo porque o desgaste de pegas e veiculos € imenso) e, por este motivo,
acabam por exercer um fascinio ilusério sobre aqueles que, em ndio compreendendo a complexidade
com que se organiza este tipo de servigo, rendem-se aos encantos dos bons resultados imediatos.

Do ponto de vista juridico, ndo tenho dividas de que estamos diante de um processo de
concorréncia funesta ¢ desleal. Funesta porque desestrutura as nossas ja precdrias redes puiblicas
existentes; desleal, porque sfo contrapostos, perante o usudrio ¢ perante a opinidio piblica, prestadores
de servico que tém obrigagdes sociais, politicas e juridicas completamente dispares. De fato, um
sistema € detalhadamente regulamentado; o outro funciona liviemente, ao sabor exclusivo das leis de
mercado.

Esclareca-se: niio hd vildes nem herGis nesta histéria. Todos t€m uma parcela de responsabilidade.
O Poder Piiblico gestor possui exemplos admirdveis de progresso e experiéncias amargas de submissio
ainteresses poderosos, nem sempre concordantes com o interesse dos usuzrios dos servigos. O Poder
Pdblico operador, por sua vez, traz na sua bagagem uma experiéncia perduldria, s vezes com bom
resultado, mas quase sempre com custo virias vezes superior ao custo do operador privado, fato que,
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do ponto de vista pritico, o inviabiliza nesta fungiio.

O setor privado, por sua vez, pouco teve a oferecer. Preocupou-se antes com o lucro ficil que
com a parcela de responsabilidade piblica que assumia com a delegagiio do servigo. Lucros ficeis e
bons servigos siio incompativeis,

Lucros justos, responsabilidade e bons servigos, estes sim se compatibilizam. Nos lugares em
que estes conceitos foram implementados,. o sucesso do sistema de transporte ptiblico foi aregra. Nos
outros lugares, de acordo com as condigoes de mercado existentes, floresceu o transporte clandestino.

Parece-nos, entretanto, que, mesmo diante destes fatos, tace iis responsabilidades decorrentes,
devemos procurar interpretar juridicamente estas questdes seguindo os seguintes parfimetros: o que
disciplinam as normas que regem estes servigos? Siio estas normas exeqiiiveis? Para onde caminha o
interesse publico? Para onde caminham os fatores que favorecem as politicas de crescimento econdmico,
racionalizac@io de servigos e melhora na qualidade de vida?

2. TRANSPORTE CLANDESTINO: E POSSIVEL REGULARIZA-LO?
CONVENIENCIAS E INCONVENIENCIAS

O servigo de transporte coletivo de passageiros € sempre puiblico, independentemente de o ser
por auto 6nibus ou por veiculos menores, e sua gestio € de competéncia do municipio,

Em regides conurbadas, ou em regides metropolitanas, surgem conflitos de competéncia e/ou
superposiciio de orgfios gestores que refogem & abordagem deste trabalho, mas que muitas vezes
dificultam o exercicio do poder de policia administrativo. Conseqiientemente, tais conflitos acabam
por favorecer o surgimento do transporte clandestino.

Pode ser operado diretamente pelo Poder Piblico ou de forma delegada, mediante permissiio ou
concessio do servigo a particulares. Se a delegacfio ocorrer, esta so se aperfeicoard mediante prévio
procedimento licitatGrio. E o que dispde a Constituicio Federal, artigo 30 e seus incisos, ¢ artigo 175,

Ambas as condi¢des siio essenciais paraque o transportador sejaregular. Se o transportador néio
detém a delegagiio, ele € clandestino. Como tal, sujeita-se is penalidades previstas na legislagiio local
e no Cédigo Nacional de Trénsito.

Se detiver a delegagiio, embora esta nflo decorra de certame licitatorio, vislumbramos trés
situagoes:

a) O transportador ¢ detentor de contrato antigo, regularmente outorgado segundo a legislaciio da época
em que foi celebrado;

b) o transportador € detentor de contrato atual, cuja outorga decorreu de dispensa ou inexigibilidade de
licitacdio legalmente prevista;

¢) o transportador € detentor de contrato, antigo ou atual, cuja outorga decorreu de auséncia de licitagio

em descumprimento da legislagio; esta terceira situagiio serd mais grave se a outorga tiver ocorrido

ap6s 5 de outubro de 1,988, data da promulgagfio de nossa Constituigio.

Nesta terceira situagio, ainda que detentor de delegacfio, ndio hd divida de que o servigo é
exercido de forma irregular, estando seu prestador sujeito s sancdes legais.

Neste mesmo sentido, tomando como exemplo um caso de concess@io de linhas de 6nibus,
caminha a jurisprudéncia do Supremo Tribunal Federal:

“Exploragdo de transporte urbano por meio de linha de onibus. Necessidade de pré-
via licitaciio para autorizd-la, quer sob a forma de permissio quer sob a de concessdo.
Recurso extraordindrio provido por contrariedade do art. 175 da Constituigéio Federal...
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Este advérbio (sempre). enfaticamente utilizado no art. 175 da Lei Fundanmental, ndo dd
margem alguma de diivida sobre a eficdcia plena, imediata e automdtica do preceito, que
estd a obrigar, tanto o legislador e o poder regulamentar, quanto a vincular o ato concreto
de concessio (como o ora impugnado pela impetrante, ora Recorrente), a prévia licita-
¢cdo...”

(Acérddo undnime, da 1° turma do STE, Relator Ministro Octdvio Gallotti, DJU de
12.08.93, pdg 17.023) '

Estabelecida a necessidade de licitar, torna-se clara a impossibilidade juridica das re-
eularizagdes agodadas e realizadas a toque de caixa, que tém sido implantadas por diversas
Administragdes Municipais sem que previamente se efetivasse regular certame licitatorio.
Fato que nos parece mais grave ainda: nestes casos, o edital deveria ser desenvolvido sob a
égide das normas gerais contidas na Lei Federal 8.666/93, sob a €gide das normas especiais
contidas nos artigos 14 a 21 da Lei Federal 8.987/95 e sob a égide da legislagiio local que
autorizasse, scgundo 0s interesses municipais, o servigo.

Conseqiientemente, apenas a realizagiio de certame licitatério nos parece insuficiente
para que se legalize o servico. Antes dele, necessiria se faz a edicfio de lei local, de iniciativa
privativa do Executivo, que preveja, regulamente e autorize o servi¢o, em qualquer de suas
modalidades, 2 execugdo do servigo denominado moto-tixi, que merecerd andlise apartada.

Da mesma forma, para que ndio haja concorréncia desleal para com os servigos regula-
res de tixis e de transporte urbano, nem seja ferido o principio da isonomia, tal lei local deve
estabelecer que os veiculos alternativos tenham pontos finais estabelecidos, linhas, itinerd-
rios, hordrios ¢ demais condig¢oes assemelhadas aos demais transportadores a cumprir.

Parece-nos também aconselhivel, para que niio se incorra em situacio que dé€ margem
a futuros pedidos indenizatérios, que se vede aos transportadores alternativos a busca ou a
destinagdo final de passageiros nos pontos de dnibus ou de tixis.

Por estes mesmos motivos, hd que se impor, ao futuro operador deste servigo dito
alternativo, os mesmos Onus que recaem sobre o operador regular de transporte, como por
exemplo:

a) obrigagiio de atender os casos de beneficios sociais, representados pelas gratuidades
e descontos oferecidos pelo sistema regular (idosos, escolares, deficientes fisicos, desem-
pregados, ctc);

b) obrigaciio de recolher aos cofres pablicos os precos publicos, tributos e/ou taxas de
gerenciamento normalmente cobrados das concessiondrias ou permissiondrias tradicionais.

Com estas consideragdes, acreditamos ter respondido a indagagio deste tépico: sim, é
possivel, do ponto de vista do nosso direito positivo, através de atos administrativos vin-
culados, regulamentar e regularizar os servigos ditos alternativos, mediante aprovagdo de lei
de iniciativa do Poder Executivo que institua o servigo, ¢ cujo contetido deverd observar
principios constitucionais como o da isonomia e como o da necessidade de previamente se
licitar servigos piiblicos delegados a particulares. Tampouco poderi ser esquecido o princi-
pio que assegura a manuten¢do do equilibrio econémico-financeiro dos contratos
preexistentes, sob pena de posteriormente vir o Poder Piblico a suportar pesadas indeniza-
¢oes.

Sublinhamos a expressiio atos administrativos vinculados porque, a nosso ver, pelas
razdes ji expostas, a regularizagiio destes servigos ndo se coaduna com os principios que
regem a discricionariedade que, unicamente por critérios subjetivos de conveniéncia ¢ opor-
tunidade, por vezes se faculta ao Poder Executivo para o exercicio de suas atribuigoes. Se-
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sundo Didgenes Gasparini:

“Vinculados sdo os atos administrativos praticados conforme o tinico comporta-
mento que a lei prescreve a Administracdo Piiblica. Ainda segundo o festejado autor: a lei
prescreve se, como e quando deve a Administragdo Puiblica decidir. A vontade da lei 56
estard satisfeita com esse comportamento, jd que ndo permite a Administragdo Piiblica
qualquer outro.”

(Direito Administrativo, Saraiva, 3“ edigdo, 1993, pdgina 92)

Por fim, ainda duas questdes que sc impdem ao intérprete da lei e ao administrador
publico, sem que desprezemos os pontos ji abordados: diante de tantos riscos de comprome-
timento oferccidos por um servigo que estd longe de ser ideal, tal empreitada deve ser efeti-
vada? Considerando, nas palavras de Sdo Tomis de Aquino, que se define como Justiga a
vontade constante e perpétua de dar a cada um o que € seu, tal empreitada € justa?

3. O TRANSPORTE REMUNERADO INDIVIDUAL POR MOTOCICLETAS
ANALISE JURIDICA DAS DENOMINADAS MOTO-TAXIS

A par da situagiio jd narrada, o transporte regular de passageiros vem enfrentando um
outro desalio: o transporte comercial de pessoas por motocicletas, conhecido como moto-taxi.

Além das questdes genéricas (téenicas, politicas e juridicas) jd abordadas inicialmente
quanto a situagiio dos transportadores clandestinos, a questdo da legalidade e da legitimida-
de do servico de moto-tixi tem encontrado, dentre os estudiosos mais sérios e sensatos,
sérios obstdculos. E o que procuraremos demonstrar.

Facamos uma andlise: no transporte de pessoas realizado por veiculo automotor, hi
duas maneiras de realizd-lo: ou por meio particular, ou por meio ptiblico.

Por meio particular, a utilizagfio do veiculo se dd de forma bastante ampla, observados
os limites legais.

Por meio publico, ou seja, mediante delegagio do Poder Piblico para se prestar este
tipo de servigo, este assume caracteristica de servigo de utilidade piblica, com contornos de
controle, fiscalizagio e concessiio muito mais rigidos do que aqueles exigidos do simples
particular. De um modo geral, ji tratamos deste tema quando abordamos a questiio do trans-
porte coletivo.

Como jd vimos, no dmbito municipal, a Constitui¢iio Federal reservou aos municipios
competéncia para dispor sobre os servicos publicos de interesse local.

Evidentemente, no exercicio desta competéncia, estd o municipio atrelado aos princi-
pios insculpidos na Lei Maior. O préprio inciso 11 do artigo 30 constitucional reconhece isto
a0 autorizar, no que couber, a suplementagiio pelos municipios da legislagiio federal e esta-
dual. Entenda-se a locucio “no que couber™ como sendo ou “naquilo que néio invadir com-
peténcia privativa da Unifio ou dos Estados-membros™.

Ou seja: os municipios, como pessoas juridicas de dircito piblico interno, membros da
Republica Federativa do Brasil, nfio siio soberanos (a exemplo, alids, dos Estados-membros
e do Distrito Federal...). Logo, sua autonomia € limitada pelo sistema constitucional vigente.

Assim, podem os municipios dispor sobre os servigos piiblicos ou de utilidade piblica de
interesse local, como, por exemplo, os servicos de transporte coletivo urbano, os servicos de coleta
delixo, os servigos de tixi. Mas niio podem dispor sobre os servigos de moto-tdxi. Vejamos por qué:

Se os municipios podem estabelecer regras sobre tdxis ou sobre Onibus, estas regras t€m
limites. So regras de cardter administrativo, sobre sua organizagio e condigoes de funciona-
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mento, observadas as Leis Federais 8.666/93, 8.987/95 e 9.074/95, da prestagdo do servigo.
I por que é assim? A resposta estd na Constitui¢io Federal:
Artigo 22 - compete privativamente a Unido legislar sobre:

IX - diretrizes da politica nacional de transportes;
X1 - transito e transporte;

XXVII - normas gerais de licitagdo e contratagdo, en todas as modalidades, para a adminis-
tragdo piiblica, direta e indireta, incluidas as fundagées instituidas e mantidas pelo Poder
Piiblico, nas diversas esferas de governo, e empresas sob seu confrole;

Pardgrafo tinico. Lei complementar poderd autorizar os Estados a legislar sobre ques-
tdes especificas das matérias relacionadas neste artigo.

Sendo assim, todos os aspectos que dizem respeito ao trinsito e ao transporte, em seu
disciplinamento geral, suas defini¢des e em suas formulagoes de politica nacional, estas
cabem & Unifo, privativamente. As normas gerais sobre contratagiio dos servigos também.
Incluem-se entre as normas gerais a definigiio dos tipos de veiculos de aluguel, exigéncias de
seguranga e de satde pdblica. Importante ressaltar que, caso houvesse alguma excegiio a
estes principios, cstas excegoes caberiam somente aos Estados, nunca aos municipios, na
forma do pardgrafo tinico do supracitado artigo 22.

L, de fato, no exercicio de sua competéncia privativa, a Unido editou a Lei Federal
5.108, de 21 de setembro de 1966, plenamente recepcionada pela Constituigiio de 1.988, que
instituiu o Cédigo Nacional de Transito, e regulamentada pelo Decreto Federal 62.127, de
16 de janciro de 1.968, e outros subseqiientes. Destacamos os artigos 42 e 43 vigentes.

Neles percebemos que nos locais em que o Cédigo Nacional de Trinsito trata de
veiculo de aluguel, ou seja, veiculos destinados ao transporte comercial individual de passa-
geiros, somente se mencionam veiculos tipo automével.

I£ importante notar que o novo Cédigo Nacional, que entrard em vigor em janeiro de
1.998, niio altera esta caracteristica de seu antecessor.

A regulamentagio do C6digo Nacional de Trénsito, Decreto 62.127, de 16 de janeiro
de 1.968, artigos 37, 86 e 88, também ndo discrepa deste entendimento.

Poder-se-ia argumentar, entdo, que o Cédigo Nacional de Triinsito € omisso sobre o
tema, jd que menciona o automével mas nio proibe a motocicleta. Logo, poderia o munici-
pio supletivamente estabelecer a normatizagiio da atividade.

Esta tese € indefensdvel:

1) a uma porque, como vimos acima, o pardgrafo tnico do artigo 22 da Constituigiio
Federal prevé esta possibilidade apenas para os Estados, mesmo assim mediante prévia edi-
¢ilo de Lei Complementar Federal (Lei esta que ndo existe) disciplinando o tema;

2) a duas porque o legislador ndo previu a possibilidade de motocicletas executarem
este servigco porque vislumbra a periculosidade desse meio de transporte, bem como os ris-
cos potenciais que este servigo pode trazer & populagiio usudria.

Nesta matéria, as autoridades de trinsito, com a competéncia que lhes ¢ fixada pelo Cédigo
Nacional de Trénsito, tém se pronunciado com rigor sobre o servigo de moto-taxi. Em todos estes
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pronunciamentos, uma unanimidade: o servigo € ilegal, altamente perigoso e anti-higiénico.

Em alguns Estados, a questiio ja comega a ser definitivamente resolvida. De fato, o
Conselho Estadual de Trinsito do Estado do Pard, no uso de suas atribui¢tes legais, fez
publicar a Resolugio n® 06/96, de 30 de outubro de 1.996, proibindo em todo o Estado do
Pard o servico de transporte individual de passageiros prestado por veiculos ciclomotores;
também proibe as Municipalidades de autorizar este servigo.

Decisio idéntica tomou o Conselho Estadual de Trinsito do Estado de Mato Grosso do
Sul, através da Resolugio CETRAN MS n® 009, de 31 de margo de 1.997. O Estado do
Parand caminha para o mesmo entendimento. Em todos estes Estados da Federag@io, o meio
de transporte denominado moto-tdxi estd sumariamente proibido.

As fundamentagdes silo idénticas: ilegalidade, auséncia de seguranca e riscos de trans-
missdo de doencas infecto-contagiosas por meio de capacetes utilizados pelos usudrios do
servigo. Os orgiios do Ministério da Justica também ndlo estiio silentes. Manifestagiio escrita
do voto do Conselho Klinger Sobreira de Almeida, em reuniiio do Conselho Nacional de
Trinsito - CONTRAN, ocorrida em Brasilia em 25 de outubro de 1.996,  dispunha contra
a implantaciio deste tipo de servigo.

Ou seja: no entender do Ministério da Justiga, através de manifestaciio expressa de um
dos seus orgaos, Conselho Nacional de Trinsito, a permissao legal para exploragio de servi-
¢os individuais de transporte niio se estende as motocicletas. Nem poderia ser diferente. Na
abalizada opiniiio do Conselho Klinger, os perigos sdo imensos, decorrentes da falta de se-
guranga deste tipo de veiculo.

Especial aten¢lio merece o presente tépico, posto que detalha a posiciio oficial do
CONTRAN mais recente sobre esta matéria. No dltimo dia 02 de setembro de 1.997, em
reunifio ordindria realizada na sede do Ministério da Justi¢a de Brasilia, o Conselho Nacio-
nal de Trinsito - CONTRAN - mais uma vez considerou irregular a utilizagfio de motoci-
cletas para o transporte comercial de passageiros, in verbis:

“0 Colegiado decidiu, por maioria de votos, que a legislagdo de trinsito em vigor ndo
contempla a motocicleta como veiculo de aluguel apropriado ao transito individual de pas-
sageiros.”

Esta recentissima decisdo foi dada apds longo debate, incluindo a rediscusséo de ca-
sos anteriores bem como andlise do Parecer da Consultoria Juridica do Ministério da Justi-
¢a, conforme ata piiblica no Didrio Oficial de 09 de setembiro de 1.997.

Técnicos e juristas sdo undnimes: a motocicleta niio se presta a este tipo de finalidade.

No dimbito do Poder Judicidrio, comega a esbogar-se entendimento semelhante. Apesar
de jd conhecermos algumas decisées monocromdticas sobre a matéria, a principal decisiio
neste sentido estd em recente liminar concedida pelo Presidente do Egrégio Tribunal de
Justiga do Estado de Sdio Paulo em Agiio Direta de Inconstitucionalidade, promovida pelo
Presidente do Sindicato dos Condutores de Auténomos de Veiculos Rodovidrios de......... ;
contra ato do Presidente da Cimara Municipal de .............

Nesta Ac¢iio Direta de Inconstitucionalidade, foi requerida a suspensio dos efeitos de
lei local, editada pelo municipio de ........ , que criou o servico de moto-tixi. Na recente
decisiio interlocutdria em que concedeu a liminar com tal efeito suspensivo, prolatadaem 11
de junho de 1.997, justifica o Presidente daquele Egrégio Tribunal, Desembargador Yussef
Cahali:
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Recomenda a prudéncia que seja perscrutado, com vigor, o motivo em que se assenla
o pedido e a possiblidade da ocorréncia de lesao i rrepardvel no direito do autor; se vier a
ser reconhecida a deciséo de mérito. A medida liminar, portanto, é providéncia acautelatoria
e ndo antecipativa da decisédo de mérito.

Assiste razéio ao Requerente ao apontar que o transporte de  passageiros na “garui-
pa’ de motocicletas e a utilizagdo continua e promiscua de un mesmo capacete, pard esses
passageiros, configura a possibilidade de danos a saiide e seguranga piiblicas.

Isto, por si 50, ¢ suficiente para que se tenham por configurados os pressupostos
ensejadores do deferimento do pedido liminar.

Em face do exposto, DEFIRO, pois, a suspensao dos efeitos da Lei

"

Concluindo: no nosso sistema juridico, ainda que o Municipio, através de lei de inicia-
tiva do Exccutivo (portanto, sem vicio formal de iniciativa), queira estabelecer e regulamen-
tar o servico de moto-tixi, ele niio pode fazé-lo, porque a criagio de tipos diferenciados de
vefculos de aluguel, isto €, de veiculos destinados ao transporte comercial de pessoas, nio
estd no rol de suas compelténcias constitucionais.

Com muito mais razdo, nio poderd o Municipio estabelecer o servigo de moto-tdxi
quando niio houver lei local que o preveja (como, por exemplo, nos casos de expedigdo de
simples decretos ou alvaris), ou quando a lei local for de iniciativa do Legislativo.

Finalmente, hd ainda dois outros motivos: também nfio pertence i esfera de competén-
cia do Municipio, nem a esfera de competéncia de qualquer outro 6rgiio de nossa 'ederagao,
a possibilidade de legislar sobre matéria que possa comprometer a seguranga ¢ a higienc

publicas.
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