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Resumo I. Introducao
Discutimos neste artigo, na perspectiva A atual politica brasileira de mobilidade urbana

da Anélise Econ6mica do Direito (AED), a
regulamentacdo do exercicio da atividade de
transporte remunerado privado individual de
passageiros por motos de aplicativos. A discussao
foi feita no contexto do atual debate publico sobre
a admissdo e regulamentagdo dessa atividade
econdmica na cidade de Sao Paulo. Apresentamos
dados relevantes e os principais desafios
regulatérios. Com o olhar empirico da AED,
destacamos importantes hipoteses de presumidas
relagdes causais que precisam ser cientificamente
testadas para que possam fundamentar a escolha
publica. Concluimos que o papel do Estado ndo é
o de proibir essa nova modalidade, mas exercer
o seu poder regulatério para a construcdo de
mecanismos de controle que reduzam os riscos
inerentes ao modal por motocicletas, porém,
sem anular os seus beneficios para a melhoria da
mobilidade urbana, geracao de emprego e renda
e reducdo dos elevados gastos das familias com
transporte.

foi instituida pela Lei 12.587/2012. Essa lei federal
define as diretrizes para a integracdao entre os
diferentes modos de transporte e a melhoria da
acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas
no territério do Municipio.

Infelizmente, porém, o transito nas ruas e
avenidas das grandes cidades brasileiras continua
ruim. A situacdo cadtica ocorre principalmente
nas metropoles do pais, e a atual politica tem
fracassado em reverter esse quadro que afeta
tao negativamente o bem-estar social. Os graves
problemas na mobilidade urbana geram diversos
custos tanto para os usuarios de transporte quanto
para a sociedade como um todo.

Os custos diretos que sao predominantemente
assumidos pelos individuos e suas familias sdo
o tempo e o dinheiro gastos a mais por causa da
ineficicia do sistema de transporte. De acordo
com os dados da ultima Pesquisa de Orcamentos
Familiares (POF/IBGE), divulgados pelo G1, as
despesas com transporte compdem cerca de 18%
do gasto total das familias brasileiras entre 2017 e
2018.

No que diz respeito ao tempo perdido por causa
da lentiddo no transito, vale destacar o notavel
cenario diario da cidade de S&o Paulo. A titulo de
exemplo, segundo o painel de monitoramento
continuo da Companhia de Engenharia de
Trafego (CET), o congestionamento acumulado
no transito em todas as cinco regides da capital
chegou préximo a 700 km em 3 de dezembro de
2024, as 11h30. A lentiddo no horario de pico da
tarde, entre 17h30, atingiu quase 580 km. Cabe
esclarecer que choveu forte neste dia na capital
paulistana, que mesmo em dias de sol apresenta
lentiddo significativa no transito, independente
da regido. As 21h30 do mesmo dia, a lentido foi
significativamente menor, atingindo cerca de 119
km. No centro da cidade, o congestionamento de
veiculos formou 11 km, ou seja, aproximadamente
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seis vezes menor do que foi no horario de pico da
tarde.

Os custos indiretos, que afetam toda a sociedade,
sao igualmente altos. A elevada emissao de gases
poluentes e o elevado risco de letalidade nos
“acidentes” (doravante, sinistros) de transito,
especialmente quando envolve motocicletas,
geram custos que precisam ser considerados pelo
poder publico. Essas consequéncias negativas do
caos no transito impactam substancialmente o
bem-estar social.

I1I. Dados da Mobilidade Urbana

Estatisticas do Instituto de Energia e Meio
Ambiente e do Inventério de Emissoes Atmosféricas
do Transporte Rodoviario de Passageiros no
Municipio de Sdo Paulo, citados pelo Estaddo
Mobilidade, indicam que os impactos ambientais
do transito urbano sao significativamente elevados.
As estimativas mostram que, para transportar
menos de um terco de todas as pessoas que se
deslocam dentro da capital, os carros automotores
a combustdo ocupam cerca de 88% das vias da
capital paulistana e emitem cerca de 73% de gases
de efeito estufa, chegando a despejar na atmosfera
cerca de 96% de todo o material particulado
gerado no transito no horario de pico da tarde.

Nesse cenario, o transporte de passageiros
por motos, ao invés de carros, é também uma
alternativa para a redu¢ao das emissoes de CO2 na
atmosfera. Um carro pequeno ocupa até trés vezes
mais espaco nas vias urbanas do que uma moto
pequena para carregar 1,4 passageiro, segundo
uma pesquisa da CET citada na redacao do Estadao
Mobilidade. Uma moto pode transportar até dois
passageiros, ocupando muito menos espaco,
seja transitando ou estacionada, poluindo muito
menos e sendo mais agil no trafego congestionado
das grandes cidades. Além de tudo isso, mas nao
menos importante, o uso de motocicletas é um
meio de transporte muito mais barato, um aspecto

fundamental sobretudo para individuos e familias
de baixa renda.

Além da alta taxa de mortalidade, principalmente
quando  pessoas em  motocicletas  sado
traumatizadas, muitas vitimas demandam
cuidados de saude por longos periodos da vida.
Muitas vitimas ficam com sequelas graves para
toda a vida, como a perda total ou parcial de
movimentos do corpo, amputacao, etc.

Também é possivel que pessoas envolvidas em
sinistros graves desenvolvam depressdao cronica,
ansiedade e sindrome de panico apds a ocorréncia.
A probabilidade de ter sintomas desses transtornos
mentais tende a ser ainda maior se o sinistro
causou a morte de pessoas da mesma familia,
amigos ou outros terceiros.

A Tabela 1 apresenta a distribuicao das mortes de
pessoas traumatizadas em acidentes de transporte
terrestre, segundo grupos da classificagdo CID-10,
no Brasil e na cidade de Sao Paulo - atual foco da
discussdao sobre a regulamentacdao do transporte
de passageiros por motos de aplicativos. Optamos
pelos dados do Sistema de Informacdes sobre
Mortalidade do Ministério da Saude (SIM/DATASUS)
para analisar a distribuicdo do nimero e percentual
de Obitos de pessoas traumatizadas em sinistros
de transporte terrestre de acordo com o0s grupos
da décima Classificacdo Internacional de Doencas
(CID-10). *

A quantidade acumulada de dbitos de pessoas
traumatizadas em sinistros de transporte
terrestre no Brasil ultrapassou um milhdo
(1.005.744) entre 1996 e 2023. Nesse periodo,
com dados classificados pela CID-10, os grupos

10 Detran do Estado de Sdo Paulo também disponibiliza dados sobre
6bitos (e sinistros fatais e ndo fatais) ocorridos em Sdo Paulo na plataforma
do Infosiga-SP. Contudo, por diferengas metodoldgicas no processo
de registro das ocorréncias, as estatisticas ndo podem ser comparadas
com os dados extraidos do SIM/DATASUS para o Brasil. Cabe destacar
que a ocorréncia do 6bito de uma pessoa traumatizada em um sinistro
de transito pode ter ocorrido em outro ano. Essa possibilidade, porém,
foi contornada na nossa analise ao acumularmos os ébitos ocorridos em
todo o periodo (1996 a 2023) para o qual existem dados segundo a CID-10.
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gue mais morreram em sinistros de transito nas
vias terrestres (municipais e rodovias) foram
os pedestres (23,9%), motociclistas (22,9%) e
ocupantes de automoveis (20,1%). Portanto, a
afirmacdo frequente de que as motos sdao o meio
de transporte mais letal ndo é absolutamente
verdadeira.

| Tabela 1| Obitos de pessoas traumatizadas em
sinistros de transporte terrestre, por grupos da
classificacao CID-10, no Brasil e na cidade de Sao
Paulo entre 1996 e 2023 (valores acumulados).

Fonte: Elaborada com dados extraidos em 15 de janeiro de 2025 do Sistema de Informagdes sobre
Mortalidade - SIM/DATASUS. Fonte primaria: MS/SVS/CGIAE.

Brasil [ Cidade de Sdo Paulo

Grupo CID-10 Numero de % Numero de %
Sbitos ° dbitos °
Pedestre 240.648 23,93 17.982 43,88
Ciclista 34.794 3,46 834 2,04
Motociclista 229.822 22,85 6.535 15,95
Ocupante de triciclo motorizado 1.174 0,12 126 0,31
Ocupante de automével 202.628 20,15 3.103 7:57
Ocupante de caminhonete 7.394 0,74 25 0,06
Ocupante de veiculo de transp. pesado 19.193 1,91 191 0,47
Ocupante de 6nibus 4.235 0,42 155 0,38

265.856
1.005.744

12.031
40.982

Outros acidentes de transporte terrestre
Total

26,43
100,0

29,36
100,0

Uma vez que essas frequéncias sdo apenas
ligeiramente diferentes, ser pedestre no Brasil
ou se deslocar com um automoével parece ser
tao arriscado quanto ser motociclista ou ocupar
um automével como motorista ou passageiro.
Esses numeros revelam que os causadores da
elevadissima mortalidade no trénsito ndo sdo
necessariamente as motocicletas ou qualquer
outro tipo de veiculo de transporte. As falhas
provavelmente estdo na infraestrutura e na
fiscalizagdo ineficaz do cumprimento das leis de
transito.

A “Lei Seca” - como ¢é conhecida a Lei
11.705/2008 - ha 16 anos tem sido a principal
politica publica para reducdo do indice de sinistros
de transito. A Secretaria Nacional de Trénsito
destaca que, ao longo dos anos, a Lei se tornou
ainda mais rigida para desestimular a conduta
irresponsavel de motoristas que insistem na pratica
perigosa, houve aumento de multas e penalidades
(SENATRAN, 2023)2.

Na cidade de S3ao Paulo, os motociclistas
traumatizados em sinistros de transporte terrestre
entre 1996 e 2023 corresponderam a cerca de 16%
do total de mortes ocorridas no transito. Ressalta-
se que essa estatistica é aproximadamente 7
pontos percentuais menor do que o percentual
registrado no pais no mesmo periodo. Também
cabe ressaltar que, ao contrario da percepcdo
comum de que os motociclistas sdao o grupo
que mais morre nas vias da capital paulista, os
pedestres sao o grupo mais atingido pela fatalidade
em sinistros de transporte terrestre. Cerca de
44% dos dbitos ocorridos entre 1996 e 2023 foram
de pedestres traumatizados em sinistros de
transito. Essa estatistica indica que a elevada taxa
de letalidade no transito da capital paulistana
provavelmente ndo tem como origem a grande
frota de motociclistas em circulagao.

Por que tantos pedestres morrem em sinistros
ocorridos no transito nas vias municipais ou
rodovias que passam pelo territério municipal?
Examinamos melhor esse aspecto, desagregando
o grupo de pedestres traumatizados por categorias
CID-10. As estatisticas estdo na Tabela 2.

2A atual legislagdo estabelece que dirigir um veiculo automotor com
capacidade psicomotora alterada por influéncia de alcool ou de outra
substancia psicoativa que determine dependéncia constitui um crime
de transito. A multa da infragdo por embriaguez ao volante é dez vezes
o valor de referéncia para infragdes de natureza gravissima, atualmente
resultando em R$ 2.934,70. O motorista que se recusar ao teste do
bafémetro comete infragdo gravissima e tem o direito de dirigir suspenso.
Se a mistura de bebida e diregdo for comprovada, o infrator tem a sua
habilitacdo suspensa por doze meses, podendo ter a carteira cassada se
for flagrado dirigindo durante o periodo de suspensdo. A punicdo para
motoristas que tenham bebido e causado um sinistro pode chegar a oito
anos de privagado de liberdade.
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| Tabela 2 | Obitos de pedestres traumatizados em
sinistros de transporte terrestre, por categorias da
classificacao CID-10, na cidade de Sao Paulo entre
1996 e 2023 (valores acumulados)

Fonte: Elaborada com dados extraidos em 15 de janeiro de 2025 do Sistema de Informacdes sobre
Mortalidade - SIM/DATASUS. Fonte primaria: MS/SVS/CGIAE.

Numero o,
de 6bitos %

Coliséo com veiculo a pedal 44 0,24
Colisdo com veiculo a motor de 2 ou 3 rodas 1.270 7,06
Colisdo automével, pickup ou caminhonete 2.668 14,84
Colisdo com veiculo de transporte pesado ou 6nibus 1.949 10,84

Categoria CID-10

Colisdo com trem ou veiculo ferroviario 512 2,85
Colisdo com outros veiculos ndo-motorizados 5 0,03

Outros acidentes de transporte e ndo especificado 11.534 64,14
Total 17.982 100,0

Observa-se um elevado percentual de eventos
em que o tipo de colisao nao foi especificado.
Mesmo assim, pode-se observar que uma parcela
significativa das mortes de pedestres ocorreu
por traumas causados por colisdo com veiculos
automotores de quatro ou mais rodas (automovel,
pickup, caminhonete, veiculo de transporte pesado
e Onibus), que juntos correspondem a 25,7% do
total de vitimizacOes registradas entre 1996 e
2023. Por outro lado, o percentual de mortes de
pedestres por colisdo com veiculos a motor de 2
ou 3 rodas (motocicletas ou triciclos) foi de apenas
7%.

Alguém poderia levantar a hipotese plausivel de
que, no caso dos pedestres fatalmente vitimizados
no transito, a concentracdo de mortes é maior no
grupo de pessoas idosas. Mas os dados do SIM/
DATASUS mostram uma realidade completamente
diferente. Do total de 17.982 pedestres mortos
entre 1996 e 2023 na cidade de S3ao Paulo, somente
27,5% tinham idade igual ou superior a 60 anos no
dia do oObito. Cerca de 28,4% das vitimas tinham
entre 40 e 59 anos, 27,6% tinham entre 20 e 39
anos, 12,8% tinham 19 anos ou menos e a idade foi
ignorada no registro do 6bito de 3,6% das vitimas
fatais.

Dados da Secretaria Nacional de Transito
(SENATRAN), divulgados pelo G1, mostram que
5,7 milhdes de motos (incluindo motocicleta,
motoneta, ciclomotor e triciclo) foram registradas
no Brasil até 2003, 21,9 milhGes até 2013 e

32,3 milhGes até setembro de 2023. A Tabela 3
apresenta as taxas de crescimento dos registros
de carros e motos no pais entre 2003 e 2023,
bem como a quantidade de obitos e taxas de
mortalidade de grupos especificos envolvidos
em sinistros de transito ocorridos no Brasil nesse
periodo.

Observa-se que o nimero de motos registradas
cresceu cerca de 467% em 21 anos, enquanto o
numero de obitos de motociclistas e ocupantes de
triciclos motorizados traumatizados em sinistros
de transito aumentou 215%. Consequentemente,
a taxa de mortalidade desse grupo especifico foi
reduzida de 75,3 para 41,9 por 100 mil motos entre
2003 e 2023, representando uma queda substancial
de cerca de 44%.

Ainda que uma reducdo significativa também
tenha ocorrido na taxa de mortalidade do
grupo especifico de veiculos de quatro rodas, a
reducdo ocorrida no nudmero relativo (por cem
mil motos) de motociclistas (incluindo triciclos
motorizados) é indicativa de que, ao contrario
do que alguns defendem veementemente (ainda
que desprovidos de evidéncias), o risco de morte
nao necessariamente cresce com a quantidade
de motos em circulacdo. Essa é uma boa noticia
para a sociedade sobre os possiveis impactos
negativos do crescimento da frota de motocicletas
na mortalidade no transito com a chegada do
transporte de passageiros por motos de aplicativos
no Brasil.
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| Tabela 3 | Quantidade de carros registrados®,
quantidade de motos registradas™*, quantidade
de 6bitos e taxas de mortalidade de grupos
especificos envolvidos em sinistros de transito
ocorridos no Brasil em 2003, 2013 e 2023

Fonte: Elaborada com dados de frota registrada divulgados pelo G1 a partir dados do SENATRAN
e com dados de mortalidade por causas externas extraidos em 15 de janeiro de 2025 do Sistema de
Informacdes sobre Mortalidade - SIM/DATASUS (Fonte priméaria: MS/SVS/CGIAE).

Nota: * O G1 considerou como “carros” os veiculos que estavam registrados no banco de dados como
automével, caminhonete, caminhoneta e utilitario. Os registros de motocicleta, motoneta, ciclomotor e
triciclo foram considerados como “motos”.

Nuamero
de 6bitos
Coliséo com veiculo a pedal 44 0,24
Colisdo com veiculo a motor de 2 ou 3 rodas 1.270 7,06
Colisdo automével, pickup ou caminhonete 2.668
Colisdo com veiculo de transporte pesado ou 6nibus 1.949

Categoria CID-10

14,84
10,84

Colis@o com trem ou veiculo ferroviario 512 2,85
Colisdo com outros veiculos ndo-motorizados 5 0,03
Outros acidentes de transporte e néo especificado 11.534 64,14

Total 17.982 100,0

A Uber langou uma nova modalidade de
transporte por aplicativo em novembro de 2020,
quando o pais ainda estava em Emergéncia em
Salde Publica de Importdncia Nacional pela
Covid-19. De acordo com informacdes da empresa,
mais de 20 milhdes de brasileiros ja utilizaram o
Uber Moto ao menos uma vez desde o lancamento
ocorrido em Aracaju. A 99Moto entrou neste
novo mercado em janeiro de 2022, inicialmente
oferecendo o servico em Jodo Pessoa. Atualmente,
essa modalidade de transporte, mais rapida e
barata, é oferecida em mais de trés mil cidades do
pais.

Segundo dados de uma pesquisa realizada pelo
Datafolha, um terco da populacdo brasileira ja
utilizou o transporte por motos de aplicativo ao
menos uma vez. Os dados da pesquisa mostram
que os usuarios sdo principalmente pessoas
jovens com escolaridade média que trabalham ou
procuram emprego.

O Estaddo Mobilidade destaca alguns dos
beneficios econdmicos do transporte de
passageiros por motos de aplicativos. Estudos
da FGV-SP e FIPE sustentam que o0s servicos
da Uber Moto e 99Moto tém gerado renda,
emprego e arrecadagao de impostos. Ambos os
estudos encontraram resultados que indicam

que essa modalidade de transporte beneficia
principalmente a populagao de baixa renda.

E inquestiondvel que os sinistros de transito
fatais, sobretudo envolvendo pessoas jovens,
causam impactos nefastos na sociedade. Além
das consequéncias imediatas sobre as familias
das vitimas, a perda precoce do capital humano
decorrente da mortalidade no transito causa
efeitos econdmicos negativos e reduz o bem-
estar social. Nesse sentido, a midia tem destacado
a preocupagdao de alguns especialistas com
o hipotético efeito negativo da admissdo e
regulamentagdo dessa modalidade de transporte
no sistema de salde publica.

Ressaltamos aqui que a hipdtese de que a
regulamentacdo elevara o nimero de mortes de
motociclistas em sinistros tem sido unicamente
fundamentada na atual situacao violenta do
transito nas grandes cidades brasileiras. Mas,

esse presumido efeito negativo da admissdo e
regulamentacdo dessa modalidade de transporte

na seguranca dos usudrios requer evidéncia
estatistica robusta.

III. Desafios Regulatorios

Regulamentar (admitindo-se a modalidade
de transporte, presumidamente), proibir ou
simplesmente abster-se (deixar livre o exercicio da
atividade de transporte de passageiros por motos
de aplicativos), desde que respeitada a legislagao
de seguranca atualmente vigente? As escolhas
regulatorias sdo uma questdo complexa porque
existem trade-offs e custos de oportunidade
para cada uma das trés alternativas (afinal, em
Economia, “toda escolha é uma rendncia”).

E imprescindivel que o processo decisério do
poder municipal seja baseado em uma rigorosa
analise juridico-econémica, ou seja, que atenda
o arcabouco constitucional e legal, que exige que
a atividade regulatéria do municipio mensure os
efeitos de sua intervencdo a livre iniciativa. Afinal,
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nossa Ordem Econdmica Constitucional repousa
sob o principio da livre iniciativa, que configura
inclusive direito fundamental da pessoa, conforme
se percebe da diccao do art. 170 da Constituicao
Federal e de diversos julgados do STF, conforme
adiante explicitado.?

E importante que se tenha em mente que o
amplo debate juridico e os desafios regulatérios
sdo elementos inerentes as escolhas publicas
complexas e polémicas. Sabidamente, a regulagao
(como intervencao ao mercado) deve partir das
premissas constitucionais associadas a livre
iniciativa, livre concorréncia e livre mercado. Além
disso, a intervencao no mercado promovida pelas
unidades da Federacdo - incluidos os municipios
- deve atender as exigéncias da Lei de Introducdo
as Normas de Direito Brasileiro (LINDB) - que exige
mensuracdo pragmatica das consequéncias do ato
normativo, sendo a Andlise de Impacto Regulatério
(AIR) a técnica mais reconhecida para esse fim.*

Por sua vez, a Lei 13.640/2018, que alterou a Lei
12.587/2012, que institui as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, foi instituida para
regulamentar o transporte remunerado privado
individual de passageiros, definido como:

“Servico remunerado de transporte
de passageiros, nao aberto ao
publico, para a realizacdo de viagens
individualizadas ou compartilhadas
solicitadas exclusivamente por
usuarios previamente cadastrados em
aplicativos ou outras plataformas de
comunicagao em rede”.

A polémica juridica comeca porque a redacdo da
Lei ndo previu, especificamente, as motocicletas
como meio de transporte remunerado, de modo
que, para alguns, a regulamentacao da nova

30 tratamento juridico do principio da livre iniciativa e seu carater de
direito fundamental no ordenamento juridico brasileiro é apresentado
em Timm (2019).

40 estudo destas questdes é aprofundado em Timm (2023).

modalidade de transporte de passageiros por
aplicativos de motocicleta, em tese, nao poderia
ancorar-se nessa Lei; por outro lado, ha quem
defenda que o siléncio (auséncia de proibicao)
justamente enseje a possibilidade desde ja de
utilizacao dessa modalidade de transporte no
mercado. A verdade é que o enquadramento legal
das plataformas de transporte de passageiros
por motocicletas de aplicativos esta indefinido
até o presente momento, causando discussdes e
divergéncias nas suas interpretac¢des.

De um lado estao aqueles que entendem que o
transporte de passageiros por motos de aplicativos
é um servico de mototaxi, atividade econdmica
que requer regulamentacdo na legislagdo do
Municipio. Para outros, incluindo as plataformas,
os servicos de transporte por aplicativos apenas
conectam usuarios e motoristas parceiros
que, respectivamente, demandam e oferecem
transporte remunerado privado individual dentro
da legislacao federal em vigor.

Essa divergéncia de interpretacdo é o principal
elemento na discussdo juridica sobre a disciplina
e regulacdo dessa atividade. A legislacao
brasileira, que trata da mobilidade nas cidades,
estabelece que os municipios tém autonomia para
regulamentar o transporte de passageiros com
motocicletas. Os entes municipais que optarem
pela regulamentacdo deverdo fazé-la em legislagado
especifica que contemple no minimo os requisitos
de seguranca definidos na Resolugdo CONTRAN
943/2022, que revogou as Resolugdes CONTRAN
251/2007, 356/2010 e 378/2011.

No caso especifico em discussdo, a
descentralizacdo do poder regulatério dividiu o
territério brasileiro em trés grupos de cidades:
i) que escolheram aceitar e regulamentar
o transporte de passageiros por motos de
aplicativos, ii) que ainda ndo regulamentaram ou
simplesmente deixaram livre o exercicio dessa
atividade econbmica, desde que respeitada
a legislacdo de seguranca vigente e iii) que
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proibiram o exercicio da atividade por decreto
municipal. Esse ultimo é o notdrio caso da cidade
de Sdo Paulo. Um decreto assinado pelo prefeito
Ricardo Nunes foi publicado no dia 6 de janeiro
de 2023, proibindo temporariamente o transporte
remunerado de passageiros.

IV. Perspectiva da Analise Econémica do
Direito e Hipotese Testaveis

Com o seu olhar empirico, a Anélise Econ6mica
do Direito (AED) pode contribuir para uma
escolha publica 6tima, isto é, que seja social e
economicamente eficiente.

A Figura 1, elaborada pelo Gl com dados
do SENATRAN, mostra o tipo de veiculo mais
registrado por cidade no Brasil até setembro de
2023.

A redacao do Gl destacou que cerca de um
terco dos municipios registrou mais motos do
que qualquer outro tipo de veiculo automotor.
A predominéncia no registro de motocicletas é
ainda maior nas regides Norte e Nordeste. Nelas,
respectivamente, a prevaléncia das motos atinge
cerca de 80% e 70% dos municipios. E evidente que
a demanda por esse tipo de modal de transporte é
fortemente correlacionada com o nivel de renda,
pobreza e desigualdade dos municipios.

Estamos diante de uma correlacdo espuria ou
existe uma relagdo inversa entre a demanda por
motos como meio de transporte de pessoas e
desenvolvimento socioecondmico?

Ressaltamos que essa presumida relacdo,
ainda que aparentemente Odbvia, deveria ser
cientificamente _investigada.  Especificamente,
deveriam ser testadas as hipdteses de que a
demanda por motos é “inversamente relacionada a

renda”, “positivamente relacionada a desigualdade

de renda” e “positivamente relacionada a pobreza”,
Se a resposta para a existéncia dessa relacdao

for afirmativa, entdo o poder publico deveria
se preocupar menos com a demanda crescente

pelo uso de motociclistas e se preocupar mais em
aumentar a renda média da populagdo, reduzir a
pobreza e melhorar a distribuicao de renda entre as
pessoas.

| Figura 1| Tipo de veiculo mais registrado por
cidade no Brasil, segundo dados do SENATRAN de
setembro de 2023

Fonte: Elaborada pelo G1.

Onibus

B Automodvel BMoto

Na visdo da AED, os prefeitos dos municipios
que escolheram a regulamentacdo, ou que
deixaram livre o exercicio da atividade econémica
de transporte de passageiros por motos de
aplicativos, desde que respeitada a legislacao de
seguranca vigente, esperam que os beneficios
superem os custos. Na linha de pensamento
desta corrente juridico-econbmica, também
podemos afirmar que a decisdo de regulamentacao
respeita a “Declaracdo de Direitos de Liberdade
Econdmica”, que foi instituida no Brasil pela
Lei 13.874/2019, que dispOe sobre normas de
protecdo a livre iniciativa e ao livre exercicio de
atividade econdmica e sobre a atua¢ao do Estado
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como agente normativo e regulador. Destaca-se
que esses sao 0s principais argumentos de quem
defende a autorizagdo via regulamentac¢ao da nova
modalidade de transporte por aplicativos oferecida
pelas plataformas.

Ja o principal argumento dos municipios
que ainda ndo regulamentaram ou que falam
em proibicdo do transporte de passageiros por
moto de aplicativo é que a taxa de mortalidade
de motociclistas traumatizados em sinistros de
transito aumentara com a regulamentacdo do
exercicio dessa atividade. Cumpre-nos destacar
que esse argumento também tem, potencialmente,
fundamento na lente da AED, embora o principio,
como ja decidiu o STF no caso Uber vs. Prefeitura
de Fortaleza seja a livre iniciativa; a intervencao no
mercado exige um Onus maior, de mensuragao das
consequéncias, a fim de demonstrar que o custo da
intervencdo seja menor do que seu beneficio.

Os dados ja apresentados sobre a mortalidade
de motociclistas deixam evidente que o problema
¢ grave no transito das cidades brasileiras,
notadamente nos grandes centros urbanos do
pais, como Sdo Paulo. As mortes no transito,
sobretudo de pessoas jovens, reduzem o estoque
de capital humano do pais e causam um elevado
custo econdmico e social. E consenso entre
0s economistas, apoiados nos trabalhos dos
icones da teoria do capital humano (Gary Becker,
Theodore Shultz e Jacob Mincer), que o estoque
de capital humano é um recurso essencial para
o desenvolvimento econdmico e social que nao
depende somente da educacao, mas dependente
também da salde e seguranca publica.

Na abordagem empirica da AED, politicas
publicas - inclusive regulatérias - devem
ser baseadas em evidéncias. E é também a
escolha legal brasileira nas ja citadas LINDB
e LLE - que exigem mensuracao de impactos
regulatérios. Nesse sentido, na perspectiva
desta corrente juridico-econdmica, a hipdtese
de que “a regulamentacdao causa mais mortes

de motociclistas” deve ser cientificamente
investigada e nado rejeitada para justificar uma
intervencdo. Essa hipdtese, que na nossa opinido
¢ a mais polémica no debate publico sobre a
regulamenta¢do do transporte de passageiros
por motos de aplicativos, deve ser investigada
cientificamente.

A hipotética relacdo causal entre a intervencdo
— a chegada do novo modal - e a mortalidade no
transito urbano ndo é tdo dbvia quanto apontam
alguns especialistas _em mobilidade urbana e
autoridades publicas. Ressaltamos que hd dados
e métodos de avaliacdo de impacto para avaliar
estatisticamente o presumido impacto dessa
nova categoria de transporte por aplicativos
na quantidade de mortes de motociclistas
traumatizados em sinistros de transito. O avanco na

busca dessas evidéncias requer estudos empiricos.
Estudos dessa mesma natureza também

devem ser realizados para estimar outras
possiveis relagdes causais, menos Obvias, da
regulamentacao do transporte de passageiros
por motos de aplicativos. Por exemplo, é plausivel
deduzir que essa alternativa de transporte agil e
barato pode ter impactos na criminalidade urbana.

Os dados levantados pelo Instituto de Pesquisas
Datafolha revelaram que a maioria dos passageiros
de motos por aplicativos sao pessoas jovens com
média escolaridade que trabalham ou procuram
emprego. A existéncia desta nova modalidade
de transporte privado individual mais rapido e
barato reduz a quantidade e o tempo médio em
que essas pessoas ficam vulnerdveis nas vias
publicas, sobretudo nas periferias e horarios mais
perigosos, onde ha maior concentracdo de crimes
violentos (roubo, homicidios, estupro, etc.). Logo,
ceteris paribus (“tudo mais constante”), a nova
modalidade de transporte por aplicativo pode
reduzir o risco de vitimizacdo. Essa hipotese, que é
fundamentada na premissa de que menos pessoas
estardo expostas ao risco de vitimizagdao, tem
suporte tanto na abordagem econdmica do crime
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(Becker, 1968 ; Ehrlich, 1973) quanto na teoria das
atividades rotineiras da literatura criminolégica
(Cohen e Felson, 1979; Cohen et al., 1981).°
Espera-se que a reducdo na violéncia seja maior
nas cidades onde o servico é regulamentado
porque ha um incentivo tanto para os passageiros
quanto para os motoristas que utilizam as
plataformas, reconhecidas como legais. Cabe
destacar que a criminalidade violenta, igualmente
aos sinistros graves ocorridos no transito, impacta
nefastamente o estoque de capital humano do

pais. Apoiando-se em relevantes estudos sobre
determinantes do crime violento, espera-se que
a oferta regular do transporte de passageiros por
motos de aplicativos possa causar uma reducao,
ceteris paribus, da taxa de crimes violentos. Essa

hipotese deveria ser investigada empiricamente.
Quatro dos dez principios de economia,

destacados pelo renomado professor Mankiw
(2017), explicam como as pessoas decidem.
Portanto, sdo Uteis para compreender como 0s
passageiros, motoristas e o poder publico tomam
as decisdes sobre o mercado de transporte por
motos de aplicativos. O primeiro principio de
economia diz que “as pessoas enfrentam trade-
offs”. Assim, a tomada de decisdo exige que as
pessoas escolham um objetivo em detrimento de
outro. Portanto, no caso concreto em anélise, é
fundamental que todos os dilemas impostos na
escolha publica sobre a regulamentacdo sejam
rigorosamente identificados.

O segundo principio, que decorre do primeiro,
é que, como as pessoas enfrentam trade-offs, a
tomada de decisdes exige comparar 0s custos
e beneficios de possibilidades alternativas de
acdo, dentro de sua capacidade orcamentaria.
O custo de qualquer acdao deve ser medido em
termos das oportunidades perdidas. Dito de outra

° 0 professor Gary Becker, da Universidade de Chicago, foi laureado
com o Prémio Nobel de Economia em 1992 por ter estendido os dominios
da microeconomia para comportamento e interagdo humana.

forma, as “escolhas implicam diferentes custos
de oportunidade”, que é aquilo de que é preciso
abrir mdo para obter outra coisa. A AED podera
identificar quais sdo os custos de oportunidade
de cada uma das opgles de escolha disponiveis
ao municipio e também o espaco orcamentario
para tais decisdes - inclusive no que tange a
elasticidade de precos no mercado de transporte
urbano, havendo estudos que indicam razoavel
sensibilidade do consumidor a pre¢os no mercado
de transporte por aplicativos de automoveis.

Atualmente, os economistas concordam que
as pessoas sao limitadamente racionais, embora
fossem consideradas completamente racionais
até a consolida¢do da Economia Comportamental
- area da Ciéncia Econ6mica que integra
conhecimentos da psicologia.

Nas palavras do professor Mankiw, uma
pessoa racional faz o melhor para alcancar
seus objetivos, sistematica e objetivamente,
conforme as oportunidades disponiveis. Uma
pessoa (limitadamente) racional, em geral, decide
ao comparar os beneficios e custos marginais.
Portanto, o terceiro principio que explica como as
decisGes sdo tomadas € que “as pessoas racionais
pensam na margem”, fazendo pequenos ajustes
incrementais em seus planos de agdo. No caso
em analise, a existéncia de uma nova modalidade
de transporte por aplicativo ndo significa que os
usuarios vao frequente e sistematicamente preferir
utilizar esse servico em detrimento de outro tipo de
modal. Ele pode ser inclusive complementar para
a maioria dos usuarios. Assim, pessoas de menor
renda podem usar a moto para trechos menores,
dentro de comunidades, até chegar ao metro.

Ressalta-se que, na abordagem da Economia
Comportamental, nem sempre os consumidores
sao agentes absolutamente racionais. Todavia,
essa perspectiva ndo anula a premissa da
racionalidade humana, mas apenas aponta
vieses cognitivos promovidos pela parte intuitiva
do cérebro que afasta o caminho da tomada de
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decisdo racional do cortex pré-frontal dorso lateral,
podendo o Estado fixar “nudges” - pequenos
“empurrdes” a baixo custo para estimular o uso da
parte racional do cérebro.

Richard H. Thaler, Prémio Nobel de Economia
em 2017, e outros renomados pesquisadores,
como antes dele, Daniel Kahnemann (também
Nobel de Economia), tém defendido que os
agentes econdmicos podem ser influenciados por
heuristicas e vieses. De certa forma, a arquitetura
de escolha (Thaler e Sunstein, 2017) dos usuarios
de transporte foi alterada com a chegada da nova
modalidade de transporte por aplicativos. Mas
a regulacao pode ser justamente o “nudge” tao
defendido pelos defensores dessa abordagem,
sendo a proibicao o caminho que impede a melhor
decisdo pelos consumidores.

Por ultimo, mas igualmente importante para
explicar as decisGes das pessoas racionais, o
quarto principio é “que as pessoas reagem a
incentivos”, algo que induz a pessoa a agir, tal como
a perspectiva de uma puni¢cdo ou recompensa.
Como as pessoas racionais tomam decisdes
comparando custos e beneficios, elas respondem
a incentivos. A leitura da AED é que as plataformas
conectam pessoas racionais que ofertam e
demandam viagens mais rdpidas e baratas. Os
passageiros e motoristas sdo agentes econdmicos
(limitadamente) racionais que reagem a incentivos.

Para os motoristas, o trabalho e o rendimento
obtidos nessa atividade sao fortes incentivos
econdmicos de atividade licita e que oferecem
alternativa ao crime. Ressalta-se que a decisdo de
trabalhar reflete a preferéncia dos trabalhadores
em assumir todos os riscos inerentes a atividade
do que o desemprego ou emprego em outras
atividades disponiveis (inclusive ilicitas). Vale
lembrar que, para alguns motoristas, a atividade
complementa a sua renda do trabalho principal,
como existem evidéncias abundantes no caso do
transporte de veiculos automotores.

Para os passageiros, o0 menor gasto de tempo e

dinheiro com o deslocamento é evidentemente
o principal incentivo para correr o risco de ser
transportado em um veiculo que sabidamente
é mais arriscado no cadtico transito urbano,
especialmente nas grandes cidades. Observe-
se que aqui existe um trade-off entre economia
de recursos (tempo e dinheiro) e risco de sinistro
grave.

Entre esses dois lados, compostos por
passageiros e motoristas racionais, esta o poder
municipal, que toma decisoes pela municipalidade
dentro das regras constitucionais econdmicas e
da ordem legal que confere o espaco decisério ao
agente publico a fim de evitar discricionariedade
e abusividade. O professor Mankiw nos lembra
que, quando imprudentemente os formuladores
de politicas pulblicas deixam de considerar
como suas decisoes alteram os incentivos, eles
infelizmente podem provocar consequéncias
indesejadas no bem-estar social. E ndo é por outro
motivo que nossa ordem legal exige a mensuracao
de consequéncias, sendo O6nus do regulador
demonstrar que sua intervengdo no mercado se
justifica.

Na perspectiva da corrente juridico-econémica
da AED, compreende-se que o poder publico
deveria respeitar as escolhas racionais dos
motoristas e usuarios, na auséncia de evidéncias
robustas em sentido contrario que justificariam
uma intervencao e, mais ainda, uma proibicao
desse mercado! A falta de regulamentagdo ou a
eventual proibicao por lei, alegando que mais
mortes ocorreriam no transito, constitui uma
transferéncia de responsabilidade do Estado para
os cidaddos, além do custo de monitoramento
das atividades informais em um mercado que
se tornard ilegal, mas ndo inexistente, dado que
a demanda de meios de transporte alternativos
em regides menos privilegiadas ainda existira.
Nao permitir uma modalidade de transporte por
aplicativo porque hipoteticamente ocorreriam
mais mortes de motociclistas ndo é uma politica
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de salde publica. Negar a regulamentacgdo
parece mais com uma politica intervencionista e
paternalista ndo baseada em evidéncias.

A mortalidade de motociclistas traumatizados
¢ causada pelo evidente caos no transito das
grandes cidades do pais, e ndo pela presenca de
motociclistas remunerados de aplicativos nas
vias. E crucial identificar e combater as causas
estruturais da mortalidade por causas externas. E
0 aumento de sinistros envolvendo motociclistas
nao significa que foi a sua autorizacdo que causou
o problema; até porque, em muitas cidades em
que esse mercado é proibido, essa modalidade de
transporte segue sendo utilizada porque satisfaz
uma necessidade dos consumidores.

Nesse cendrio, a AED torna-se particularmente
relevante para avaliar o caso em questdo.
E  crucial identificar todos os trade-offs
existentes e comparar os custos e beneficios
da regulamentacao recomendada por alguns
especialistas, mas veemente repudiada por outros.
Uma escolha publica dessa relevancia requer
que os custos de oportunidade das alternativas
excludentes sejam identificados e pesados
na tomada de decisdo. Também é a exigéncia
constitucional baseada na livre iniciativa e na
legislacdo vigente, maxime a LINDB e a LLE.

Os custos de transacao criados pela
regulamentacdo ou eventual proibicado devem
ser identificados. Na nossa opinido, ainda que a
regulamentagdo imponha custos administrativos
e monitoramento, o gasto pulblico com a
fiscalizacdo da proibicdo do exercicio da atividade
de transporte de passageiros por motos de
aplicativos sera maior do que se a atividade fosse
regulamentada no municipio.

Por motivos &bvios, o foco das discussoes
atuais estd concentrado na cidade de Sdo Paulo,
que veementemente “proibiu” inconstitucional
e ilegalmente o transporte remunerado de
passageiros em motocicletas no seu territério.
Mas é muito importante que os especialistas e o

governo municipal tenham em mente que, dada
a representatividade econdmica e social desta
metropole, a sua decisdo tem importancia nacional
porque se reflete em muitas outras cidades do pais.

V. Consideracoes Finais

A ordem constitucional é baseada na livre
iniciativa, na livre concorréncia e na defesa dos
consumidores. A legislacdo infraconstitucional,
nessa esteira, exige que o poder publico mensure
os efeitos de sua atividade regulatéria e de
intervencdo no mercado, especialmente por
meio da LINDB e da LLE. E a AED é uma 6tima
ferramenta juridico-econémica para cumprir esse
desiderato, seja pela sua robustez tedrica, seja
pelos instrumentos de mensuracao.

Na perspectiva da teoria da escolha publica,
um importante referencial tedrico para a corrente
juridico-econémica da AED, sabe-se que algumas
importantes decisGes publicas podem refletir
conflitos de interesse. Nessas situacoes, as
escolhas ndo sdo social e economicamente étimas.
Portanto, compreende-se que a transparéncia
no processo de tomada de decisdao e o debate
publico sdo elementos relevantes para uma
regulamentacao eficiente.

O efetivo envolvimento da sociedade na tomada
de decisao, por meio de seus representantes legais
e especialistas, reduz o risco de a intervencao
publica refletir conflitos de interesse, favorecendo
grupos especificos da sociedade em detrimento
do bem-estar social. Além disso, um amplo
debate pulblico aberto deve ser incentivado pelos
especialistas para reduzir o risco de viés politico-
ideolégico do poder publico.

A implementacdo de politicas publicas focadas
em seguranga para motoristas e passageiros,
bem como monitoramento continuo e incentivos
para a adogao de tecnologias mais limpas pelas
plataformas, permite que o transporte por
motocicletas de aplicativos contribua para a
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melhoria da mobilidade urbana e para a economia
sem elevar ainda mais o risco de sinistros graves no
transito.

Ao invés de lutar contra o quadro provavelmente
irreversivel de que o pais tem cerca de 32,6 milhdes
de motocicletas em circulacdo, conforme ja
destacado, seria muito eficiente que os governos
municipais desenvolvessem mecanismos eficazes
de reduzir a letalidade no trénsito envolvendo
motociclistas sem  proibir uma atividade
econdmica que gera emprego, renda, impostos
e que se constitui em uma alternativa de modal
de transporte mais rapido e barato. Estratégias de
“nudges”, que tém se mostrado uma forma sutil de
influenciar efetivamente as escolhas dos individuos
em varios contextos, poderiam ser aplicadas
também para melhorar a mobilidade urbana.

Por exemplo, o agente regulador poderia instalar
painéis nas vias mais perigosas das cidades e
desenvolver um aplicativo que mostre em tempo
real o niUmero de sinistros e fatalidades no transito
classificados por tipo de modal. As plataformas
poderiam colaborar com a eficacia dessa estratégia
integrando o monitoramento aos seus aplicativos
que conectam pessoas ofertando e demandando
transporte.  Os  beneficios dessa  politica
publica com participacdo das empresas seriam
provavelmente maiores que os custos. A divulgacao
em tempo real aumentaria a transparéncia de
dados, permitiria a tomada de decisdao mais
informada e poderia alterar substancialmente o
comportamento das pessoas no transito.

E importante que o poder municipal considere
na sua decisdo sobre a regulamentacao que
as habitagdes populares incentivadas pelos
programas de habitacdo tenham sido construidas
nos limitrofes das grandes cidades. Com isso,
o distanciamento das residéncias dos locais
de trabalho é cada vez maior, impactando
especialmente as familias mais pobres da
distribuicito de renda. Esse fato reforca a
necessidade de as pessoas utilizarem meios de

transporte mais rapidos e baratos. Uma vez que
o transporte publico é precario e deficitario em
muitas cidades brasileiras, ainda que muito mais
arriscado no transito atual, a demanda crescente
pelas motocicletas é plenamente justificavel do
ponto de vista econdmico.

Concluimos que o momento é oportuno para
a construcdo de um marco regulatério para essa
nova modalidade de transporte de passageiros por
aplicativos. Entendemos que o papel do Estado
ndo é o de proibir essa nova modalidade, mas
exercer o seu poder regulatério para a construcdo
de mecanismos de controle que reduzam os riscos
inerentes ao modal por motocicletas, porém,
sem anular os seus beneficios para a melhoria da
mobilidade urbana, geracao de emprego e renda
e reducdo dos elevados gastos das familias com
transporte.

Por fim, recomendamos gue a politica de
regulamentacdo seja baseada em evidéncias.
Assim, o proximo esforco de pesquisa para
contribuir com esse debate publico deve ser testar

estatisticamente as hipoéteses que destacamos ao
longo do texto. Esforcos de pesquisa quantitativa

nessa direcdo, que qualificardao sobremaneira o
debate publico, sdo imprescindiveis. As presumidas
relagdes causais destacadas neste artigo devem ser
investigadas por meio da aplicacdo de métodos de
avaliacao de impacto.

As opinides expressas sao de inteira responsabilidade dos
autores e ndo refletem, necessariamente, o posicionamento
oficial das instituicdes de ensino e pesquisa as quais estdo
vinculados.
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