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SUMARIO EXECUTIVO

1. A Prefeitura Municipal de Ponta Grossa — PR, contratou a Fipe para a prestacdo de
servicos de assessoria e consultoria para a estruturagdo e apoio na licitacdo da
concessao do servigo publico de transporte coletivo de passageiros no municipio de
Ponta Grossa-PR.

2. O presente relatorio exibe avaliacdo de alternativas de financiamento para o servi¢o
de transporte coletivo urbano de Ponta Grossa. As alternativas avaliadas sdo
desenvolvidas com base em solugdes propostas para diversos municipios ¢ a
viabilidade juridica-institucional da sua aplicagao.

3. Serviram como referéncias para as alternativas propostas neste estudo as solucdes
desenvolvidas nos municipios de: Sao Paulo-SP, Campinas-SP, Cuiaba-MT, Brasilia
-DF, Rio de Janeiro-RJ, Jundiai-SP, Guarulhos-SP, e outros municipios, parte deles
situados no Estado do Parana.

4. A partir da andlise de solugdes de referéncia e de viabilidade institucional, sdo
estimadas as arrecadacdes de acordo com as seguintes solucdes propostas e
respectivas premissas:

a) Modelo de preco publico: o modelo de preco publico por quilometro percorrido
sobre os servigos de transporte privado individual e entregas. O modelo segue a
proposta originalmente elaborada para o municipio de Sao Paulo, em que se
propde cobranca de determinados valores por quildmetros de acordo com faixas
de quilometragem percorrida. O modelo proposto para Ponta Grossa se diferencia
do modelo original nos valores das faixas de quilometragem, as quais sdo
calculadas pela aplicagdo de fator de 2,16% nas faixas de Sao Paulo. Esse fator
equivale a proporcao entre a frota de veiculos, Onibus e tdxis dos municipios de
Ponta Grossa e Sao Paulo. O valor esperado de arrecadacao ¢ calculado também
pela aplicagdo do fator de 2,16% no valor arrecadado em Sado Paulo;

b) Cobran¢a de ISS: a cobranga de ISS sobre o valor total dos servicos de
aplicativos de transporte remunerado privado individual (corridas) e entregas. O
potencial de arrecadagdo desta cobranga ¢ estimado a partir do faturamento da
Uber no Brasil, proporcionalizada para Ponta Grossa com base na participacdo do

Municipio no PIB nacional e frota de veiculos;
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c) Estacionamento Rotativo: arrecadacdo por meio do servigo de estacionamento
rotativo. Atualizando-se as tarifas praticadas no municipio de Ponta Grossa pelo

IPCA, obtém-se a arrecadacdo total do servigo corrigida monetariamente. Entao,

sdo pressupostas possiveis aliquotas de repasse para o financiamento do sistema.

5. A partir das premissas descritas acima, calcula-se a arrecadagdo esperada para o
municipio de acordo com cada alternativa, bem como a expectativa em caso de

aplicacdo conjunta das propostas. A tabela a seguir resume os cenarios analisados.

. . . Soma das Alternativas
Alternativa A | Alternativa B Alternativa C A+B+C
- Estacionamento Rotativo e repasse de Arrecadacio
(1)
LTS L) CH50 20% do valor arrecadado Conjunta
R$ 5,52 R$ 2,36 RS 2,13 milhdes RS 10,01 milhdes
milhGes milhGes

Fonte: Elaboragao propria.

6. Conforme se verifica na tabela acima, sdo previstos os seguintes cendrios de
arrecadacdo anual: R$ 5,52 milhdes da proposta de preco publico, R$ 2,36 milhdes
da proposta de cobranga de ISS, RS 2,13 milhdes da arrecadacdo de estacionamento
rotativo, ¢ R$ 10,01 milhdes de eventual aplicagcdo conjunta das propostas. Os
resultados acima sdo mensurados pressupondo aliquota de 5% de ISS e repasse de

20% do valor arrecadado de toda cobranga de estacionamento rotativo.
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1. INTRODUCAO

A Prefeitura Municipal de Ponta Grossa-PR, contratou a Fipe para a prestacao de servigos
de assessoria e consultoria para a estruturagdo dos estudos e apoio na licitagdo da
concessao do servigo publico de transporte coletivo de passageiros no municipio de Ponta

QGrossa-PR.

O projeto em questdo envolve a elaboracdo de modelagem técnica, econdmico-financeira
e juridico-institucional relacionada aos servigos de transporte coletivo de passageiros do

municipio de Ponta Grossa — PR.

O presente documento consiste no quinto relatério da Fipe (Produto 5) e apresenta as
propostas de financiamento do sistema de transporte coletivo do Municipio. A partir de
analise de solugdes de referéncia aplicadas em outros municipios e sua viabilidade
juridica-institucional, sdo estimados os potenciais de arrecadacdo dessas alternativas

individualmente e em conjunto.
Para tanto, este documento apresenta, além desta introdugdo, as seguintes se¢des:

e Secdo 2: Apresenta as possibilidades de receitas alternativas para o financiamento
do sistema, a partir da avaliacdo de solugdes de referéncia aplicadas em outros
municipios e viabilidade institucional de sua implementagao;

e Sec¢do 3: Apresenta a dimensao economica das arrecadacdes, estimadas a partir de
simulagdes, no municipio de Ponta Grossa;

e Sec¢do 4: Apresenta as consideragdes finais;

e Secdo 5: Apresenta a relagdo de anexos; e

e Secdo 6: Apresenta o Apéndice, que detalha a metodologia utilizada para a

construcdo da arrecadacdo por preco publico em Ponta Grossa.
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2. POSSIBILIDADES DE ARRECADACAO DE RECEITAS ALTERNATIVAS

Esta secdo apresenta as propostas de arrecadagdo de receitas alternativas para o
financiamento do sistema de transporte coletivo do municipio de Ponta Grossa. A analise
consiste no estudo das solugdes de referéncia implementadas em outros municipios e

avaliacdo juridico-institucional de cada uma delas.

Com base nas informagdes detalhadas nesta se¢do, compreende-se quais sao as possiveis
formas de arrecadacdo alternativas que podem ser implementadas no municipio de Ponta

Grossa.
Para tanto, a se¢ao ¢ organizada da seguinte forma:

e Subsecdao 2.1: Descreve os aspectos legais relevantes a oferta do servigo de
transporte coletivo urbano municipal;

e Subsecdo 2.2: Apresenta as Leis e Decretos propostas em outros municipios para
a implantacdo de arrecadacdo alternativa para a oferta deste servico; e

e Subsecdo 2.3: Apresenta a viabilidade juridico-institucional das possibilidades de

arrecadacao alternativas.
2.1 ASPECTOS LEGAIS DA OFERTA DE TRANSPORTE COLETIVO URBANO

O direito ao transporte foi elevado ao patamar constitucional, na forma de um dos direitos
sociais garantidos pela Constituicdo Federal, com a promulgacdo da Emenda
Constitucional n° 90, 2015', que teve origem em proposta (PEC 90/2011) apresentada

pela Deputada Luiza Erundina.

Na Justificagio da PEC 90/20112, a Parlamentar assim fundamentou sua propositura:

“Vetor de desenvolvimento relacionado a produtividade e a qualidade de vida
da populagdo, sobretudo do contingente urbano, o transporte destaca-se na
sociedade moderna pela relagdo com a mobilidade das pessoas, a oferta e o

acesso aos bens e servigos. Como é de amplo conhecimento, a economia de

' Art. 6° Sdo direitos sociais a educacdo, a saude, a alimentagdo, o trabalho, a moradia, o transporte, o
lazer, a seguranga, a previdéncia social, a prote¢do a maternidade e a infancia, a assisténcia aos
desamparados, na forma desta Constituicao.

2 Disponivel em https://www.camara.leg.br/proposicoes Web/fichadetramitacao?idProposicao=522343
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qualquer pais se fundamenta na produgdo e no consumo de bens e servigos,
como também no deslocamento das pessoas, agoes que sdo mediadas pelo
transporte.
Desse modo, o transporte, notadamente o publico, cumpre fungdo social vital,
uma vez que o maior ou menor acesso aos meios de transporte pode tornar-se
determinante a propria emancipagdo social e o bem-estar daqueles segmentos
que ndo possuem meios proprios de locomogao.
Portanto, a evidente importancia do transporte para o dinamismo da
sociedade qualifica sua posicdo na relagdo dos direitos sociais expressos no
art. 6°da Constituicdo”.
Com efeito, nos grandes centros urbanos, como ¢ o caso de Ponta Grossa, o acesso ao
transporte publico € elemento garantidor da mobilidade das pessoas e de seu acesso aos

bens e servicos existentes na cidade, cumprindo fun¢do social vital para a populacdo

menos assistida, que ndo dispde de veiculo proprio para seu deslocamento.

Contudo, no mais das vezes, o custo do transporte coletivo pode vir a inibir o acesso das
classes sociais menos favorecidas a esse importante servigo publico. Para contornar esse
obstaculo, os municipios brasileiros, inclusive Ponta Grossa, fazem uso de diversas
formas de subsidio a populacdo e as empresas concessionarias, a fim de democratizar o

acesso ao transporte.

No caso do municipio de Ponta Grossa, de acordo com o Departamento de Transporte
Municipal®, existem diversos beneficios e isengdes que sdo oferecidas diretamente a

populacgao, tais como:

e Idosos de baixa renda com 60 a 65 anos: isen¢do do pagamento de tarifa para os
cidaddos com idade entre 60 e 65 anos e que possuem renda igual ou inferior a
um salario-minimo e meio;

e Idosos com mais de 65 anos: isen¢do do pagamento de tarifa para os cidaddos com

idade igual ou superior a 65 anos, desde que devidamente identificado;

3 Disponivel em: https://amtt.pontagrossa.pr.gov.br/transportes/transporte-coletivo/

CI 5613 3



f.
Fundagao Instituto de
Pesquisas Econémicas

e Aposentados por invalidez: isen¢do do pagamento de tarifa aqueles que possuem

o extrato de beneficio do INSS com renda igual ou inferior a um salario-minimo

€ meio;

e Pessoas com Deficiéncia: sdo isentos do pagamento de tarifas pessoas com as

seguintes deficiéncias:

o

©)

Deficiéncia e doenga mental com comprometimento de locomogao;
Deficiéncia fisica com comprometimento de locomogao;

Deficiéncia fisica sem comprometimento de locomogao;

Deficiéncia visual com comprometimento e locomogao;

Deficiéncia auditiva com até 12 (doze) anos de idade e com comprometimento
de locomogao; e

Deficiéncia auditiva com idade igual ou superior a 12 (doze) anos.

e Pessoas portadoras de comprometimento mental: isencao do pagamento de tarifa

as pessoas que sao portadoras de deficiéncia e doenca mental com

comprometimento de locomogao;

e Passe Livre escolar: isencdo do pagamento de tarifa aos estudantes que moram a

partir de 2 quilémetros de distancia da institui¢do de ensino, com comprovagao de

inexisténcia de vaga préxima ou cadastrado no CadUnico, apenas nos dias letivos;

(&

e [Estudantes em geral: estudantes tém direito ao desconto de 50% no valor da tarifa.

A questdo que se coloca ¢ que essas gratuidades, embora extremamente meritorias do

ponto de vista social, possuem um peso significativo no orcamento municipal. Assim, a

busca por fontes de custeio alternativas para o sistema de transporte coletivo acaba por se

tornar uma atividade essencial para a manutencao do equilibrio das contas publicas.

2.2 SOLUCOES DE REFERENCIA APLICADAS EM OUTROS MUNICIiPIOS

Nesta subsecao sdo apresentadas algumas fontes alternativas de receita que os municipios

vém utilizando como forma de custear os subsidios fornecidos ao sistema de transporte

publico. Conforme se observa, a principal delas ¢ a cobranga de prego publico ou taxa do
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chamado “transporte remunerado privado individual de passageiros”. No entanto, essa

medida vem sofrendo fortes questionamentos junto ao Poder Judiciério.

Para formular possiveis sugestoes de arrecadacdes alternativas para o financiamento do
transporte coletivo urbano de um municipio, € necessario compreender os aspectos legais
relevantes a natureza deste servi¢o, sua forma de operagdo e sua remuneracdo. Esta
subsecdo esclarece esses conceitos e apresenta o arcabouco legal que norteia as
possibilidades de arrecadagao alternativas, a partir de Leis e Decretos propostos a outros

municipios.

A Lei Federal n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012, que estabelece as diretrizes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana, define que este ¢ um instrumento de desenvolvimento
urbano, que objetiva a integracdo entre os diferentes modos de transporte e a melhoria da

acessibilidade e mobilidade das pessoas e cargas no territério dos municipios.

Para os fins dos estudos conduzidos para o municipio de Ponta Grossa, ha dois conceitos
criados pela lei que merecem ser destacados e que sdo fundamentais para a criagdo de

novas formas de arrecada¢do, descritos nos paragrafos seguintes.

O primeiro deles é o de transporte publico coletivo, de natureza publica, como tal ¢
considerado o servico publico de transporte de passageiros acessivel a toda a populacao
mediante pagamento individualizado, com itinerarios e precos fixados pelo poder publico.
Trata-se do Servigo de Transporte de Passageiros do Municipio de Ponta Grossa, sendo

disciplinado pela Lei n® 7.018, de 15 de novembro de 2002 e legislagao correlata.

O outro conceito importante ¢ o de transporte remunerado privado individual de
passageiros, de natureza privada, que ¢ o servigo remunerado de transporte de
passageiros, ndo aberto ao publico, para a realizagdo de viagens individualizadas ou
compartilhadas solicitadas exclusivamente por usuarios previamente cadastrados em
aplicativos ou outras plataformas de comunicagio em rede. E o servigo prestado pelos

motoristas individuais, pessoas fisicas, cadastrados em plataformas como o Uber e 0 99.

A mesma Lei n® 12.587, de 2012, estabelece que a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana deve ser orientada com vistas a garantir a sustentabilidade econdmica das redes

de transporte publico coletivo de passageiros, de modo a preservar a continuidade, a
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universalidade e a modicidade tarifaria do servigo (art. 6°, VII); que a politica tarifaria do
servigo de transporte publico coletivo deve prever a contribui¢do dos beneficiarios diretos
e indiretos para custeio da operagdo dos servigos, além da modicidade da tarifa para o
usudrio (art. 8°, IV e VI); e que os entes federativos poderdo aplicar tributos sobre modos
e servicos de transporte urbano pela utilizacdo da infraestrutura urbana, visando a
desestimular o uso de determinados modos e servi¢os de mobilidade, vinculando-se a
receita a aplicacdo exclusiva em infraestrutura urbana destinada ao transporte publico
coletivo e ao transporte ndo motorizado e no financiamento do subsidio publico da tarifa

de transporte publico, na forma da lei (art. 23, III).

Ainda na andlise dos principais pontos da lei, cumpre mencionar que, caso o poder
publico opte pela adogdo de subsidio tarifario no transporte coletivo de passageiros, o
déficit originado devera ser coberto por receitas extra tarifarias, receitas alternativas,
subsidios or¢amentarios, subsidios cruzados intrassetoriais e intersetoriais provenientes
de outras categorias de beneficiarios dos servigos de transporte, dentre outras fontes,

instituidos pelo poder publico delegante (art. 9°, § 5°).

Com base nessas premissas, muitos municipios tém tentado instituir formas de
contribuicdo incidente sobre o servigo de transporte remunerado privado individual de
passageiros, como forma de angariar recursos para o custeio do transporte publico

coletivo.

As denominagdes dessa “contribui¢do” variam de municipio para municipio, alguns a
chamando de taxa, outros de preco publico ou mesmo nao definindo de maneira expressa
sua natureza juridica. Entretanto, o Poder Judiciario, salvo uma unica excecao (Sao

Paulo), vem refutando essas cobrancas e as considerando inconstitucionais.

Tais julgamentos na maioria das vezes sdao fundamentados na Constitui¢do Federal
(principios da livre iniciativa e da livre concorréncia) e na Lei Federal n® 13.683, de 19
de junho de 2018, que “Altera a Lei n° 12.587, de 3 de janeiro de 2012, para

regulamentar o transporte remunerado privado individual de passageiros”.

Essa lei, que ficou conhecida como a “Lei do Uber”, se por um lado autorizou o

funcionamento do transporte privado individual de passageiros, de outro limitou

CI 5613 6



f.
Fundagao Instituto de
Pesquisas Econémicas

significativamente a atuacdo dos Municipios e do Distrito Federal na regulamentacdo e
fiscalizagdo desse servico, que acabaram restritas a (paragrafo tnico do art. 11-A, da Lei

n°® 12.578/2012, com a redagdo da Lei n°® 13.640/2018):

1. Efetiva cobranga dos tributos municipais devidos pela prestagao do servigo;
ii.  Exigéncia de contratacdo de seguro de Acidentes Pessoais a Passageiros (APP) e
do Seguro Obrigatério de Danos Pessoais causados por Veiculos Automotores de
Vias Terrestres (DPVAT);
iii.  Exigéncia de inscricdo do motorista como contribuinte individual do Instituto
Nacional do Seguro Social (INSS), nos termos da alinea h do inciso V do art. 11
da Lei n° 8.213, de 24 de julho de 1991.
Em relacdo ao motorista do aplicativo, a fiscalizag¢do ficou restrita a (art. 11-B, da Lei

n°® 12.578/2012, com a redagdo da Lei n° 13.640/2018):

1. Possuir Carteira Nacional de Habilitacdo na categoria B ou superior que contenha
a informacao de que exerce atividade remunerada;

ii.  Conduzir veiculo que atenda aos requisitos de idade maxima e as caracteristicas
exigidas pela autoridade de transito e pelo poder publico municipal e do Distrito
Federal;

iii.  Emitir e manter o Certificado de Registro e Licenciamento de Veiculo (CRLV);

iv.  Apresentar certiddo negativa de antecedentes criminais.

Para fins de possibilidade de arrecadacdo potencial, destaca-se o inciso I, do paragrafo
unico do art. 11-A, da Lei n® 12.578/2012, com a redagao da Lei n° 13.640/2018, que de
certa forma limitou a cobranca pelo poder publico aos tributos municipais devidos pela
prestacdo do servigo de transporte remunerado privado individual de passageiros, o que,
em tese, limita qualquer exagdo ao Imposto Sobre Servigos de Qualquer Natureza — ISS
e a Taxa de Fiscaliza¢dao dos veiculos utilizados no transporte, ambos de competéncia

municipal.

Em outras palavras, o Poder Judicidrio tem, de uma maneira geral, entendido que a
contribui¢cdo dos beneficiarios diretos e indiretos para custeio da operacdo dos servigos
de transporte publico coletivo, a que alude o art. 8°, IV da Lei de Mobilidade Urbana, nao

pode ser aplicada aos servigos de transporte por aplicativos.
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A proposito, recentemente, ao julgar o Recurso Extraordinario n° 1.054.110, o Supremo

Tribunal Federal fixou as seguintes teses de julgamento:

“1. A proibig¢do ou restrigdo da atividade de transporte privado individual por
motorista cadastrado em aplicativo é inconstitucional, por viola¢do aos
principios da livre iniciativa e da livre concorréncia; 2. No exercicio de sua
competéncia para regulamenta¢do e fiscalizagdo do transporte privado
individual de passageiros, os Municipios e o Distrito Federal ndo podem
contrariar os pardmetros fixados pelo legislador federal (CF/1988, art. 22,
XI)”, como se colhe da ementa do julgado a seguir transcrita:

“Ementa: DIREITO CONSTITUCIONAL. RECURSO EXTRAORDINARIO.
REPERCUSSAO GERAL. TRANSPORTE INDIVIDUAL REMUNERADO DE
PASSAGEIROS POR APLICATIVO. LIVRE |INICIATIVA E LIVRE
CONCORRENCIA.

1. Recurso Extraordinario com repercussdo geral interposto contra acorddo
que declarou a inconstitucionalidade de lei municipal que proibiu o transporte
individual remunerado de passageiros por motoristas cadastrados em
aplicativos como Uber, Cabify e 99.

2. A questdo constitucional suscitada no recurso diz respeito a licitude da
atuag¢do de motoristas privados cadastrados em plataformas de transporte
compartilhado em mercado até entdo explorados por taxistas.

3. As normas que proibam ou restrinjam de forma desproporcional o
transporte privado individual de passageiros sdo inconstitucionais porque: (i)
ndo ha regra nem principio constitucional que prescreve a exclusividade do
modelo de tixi no mercado de transporte individual de passageiros; (ii) é
contrdrio ao regime de livre iniciativa e de livre concorréncia a criagdo de
reservas de mercado em favor de atores economicos ja estabelecidos, com o
proposito de afastar o impacto gerado pela inovagdo no setor; (iii) a
possibilidade de intervengdo do Estado na ordem economica para preservar o
mercado concorrencial e proteger o consumidor ndo pode contrariar ou
esvaziar a livre iniciativa, a ponto de afetar seus elementos essenciais. Em um
regime constitucional fundado na livre iniciativa, o legislador ordinario ndao
tem ampla discricionariedade para suprimir espacos relevantes da iniciativa
privada.

4. A admissao de uma modalidade de transporte individual submetida a uma
menor intensidade de regula¢do, mas complementar ao servigo de taxi afirma-

se como uma estratégia constitucionalmente adequada para acomodagdo da
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atividade inovadora no setor. Trata-se, afinal, de uma opg¢do que: (i) privilegia
a livre iniciativa e a livre concorréncia; (ii) incentiva a inovagdo, (iii) tem
impacto positivo sobre a mobilidade urbana e o meio ambiente; (iv) protege o
consumidor; e (v) é apta a corrigir as ineficiéncias de um setor submetido
historicamente a um monopalio “de fato”.

5. A Unido Federal, no exercicio de competéncia legislativa privativa para
dispor sobre transito e transporte (CF/1988, art. 22, XI), estabeleceu diretrizes
regulatorias para o transporte privado individual por aplicativo, cujas normas
ndo incluem o controle de entrada e de preco. Em razdo disso, a
regulamentagdo e a fiscalizagdo atribuidas aos municipios e ao Distrito
Federal ndo podem contrariar o padrdo regulatorio estabelecido pelo
legislador federal.

6. Recurso extraordindrio desprovido, com a fixagdo das seguintes teses de
Jjulgamento:

“1. A proibicdo ou restri¢do da atividade de transporte privado individual por
motorista cadastrado em aplicativo é inconstitucional, por viola¢do aos
principios da livre iniciativa e da livre concorréncia; e 2. No exercicio de sua
competéncia para regulamenta¢do e fiscalizagdo do transporte privado
individual de passageiros, os Municipios e o Distrito Federal ndo podem
contrariar os pardametros fixados pelo legislador federal (CF/1988, art. 22,
X",

Seguem juntados como Anexo I deste Relatdrio a Lei Federal n® 12.587, de 3 de janeiro

de 2012, conforme alterada, e os acordaos do Supremo Tribunal Federal referentes ao

julgamento do RE n°® 1.054.110 e ADPF n° 449.
2.2.1 Sao Paulo

Com a finalidade de regular os dispositivos dos artigos 12 e 18, inc. I, da Lei Federal
n°® 12.587/2012 (Lei Geral de Mobilidade Urbana), o Municipio de Sdo Paulo, expediu,
ha aproximadamente cinco anos, Decreto Municipal n® 56.981/2016 dispondo sobre o uso
intensivo do vidrio urbano municipal para a exploragao de atividade econdmica privada
de transporte individual remunerado de passageiros (com motorista), o servi¢o de carona
solidaria (aplicativos de custo compartilhado de transporte individual sem previsdo de
lucro) e o compartilhamento de veiculos sem condutor (veiculos de rua para aluguel de

curto prazo).
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Tendo a Lei Geral de Mobilidade Urbana estabelecido expressamente, em seu artigo 12,*
que os servicos de utilidade publica de transporte individual de passageiros sdo
competéncia dos Municipios e do Distrito Federal, inclusive com fixacao de valores
maximos das tarifas a serem cobradas, decretos municipais, como o de Sao Paulo,
passaram a prever o planejamento, a execu¢do e a avaliacdo das politicas locais de

mobilidade urbana.

Nessa perspectiva, o Decreto paulistano n® 56.981/2016, valendo-se da gama de

possibilidades legais, passou a prever:

“(...) Art. 8° A exploragdo intensiva da malha viaria pelos servigos de
transporte individual remunerado e utilidade publica é condicionada a
utilizacdo de créditos de quilometros pelas operadoras de tecnologias de
transporte credenciadas (OTTCs).

$1° A utilizagdo de créditos de quilometros pelas OTTCs implicara em
outorga onerosa e pagamento de prego publico como contrapartida do direito
de uso intensivo do viario urbano.

$2° Os créditos de quilometros serdo contabilizados de acordo com a
distdncia percorrida na prestagdo dos servicos pelos veiculos cadastrados
pela OTTC.

Art. 9° A utilizagdo do sistema de créditos de quilometros para uso intensivo
do vidrio na prestacdo dos servigos de transporte individual remunerado de
utilidade publica é restrita as OTTCs credenciadas.

$ 1° O prego publico da outorga podera ser alterado como instrumento
regulatorio destinado a controlar a utilizag¢do do espago publico e a ordenar
a exploragdo adicional do viario urbano de acordo com a politica de

mobilidade e outras politicas de interesse municipal”.
Ja em 2016, a operadora Uber do Brasil Tecnologia ajuizou acao ordinaria, visando a
nulidade da Resolugao n°® 12/2016 do Comité Municipal de Uso do Viadrio (CMUYV), da
Secretaria Municipal de Transportes, que estabeleceu a sistematica de “meta de utilizagao
intensiva do viario”, questionando a cobranca de precos progressivos como diretriz para
regular o uso do espaco urbano nos servigos intermediados pelas Operadoras de

Tecnologia de Transportes Credenciadas (OTTCs). Na agdo anulatoria, a operadora

* Com redagdo determinada pela Lei Federal n° 12.865/13.
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argumentou que a alteracdo do prego publico dos créditos de quildmetros do regime de
uso intensivo do vidrio carecia de motivacdo adequada e que a Municipalidade estaria

excedendo os limites do poder normativo municipal.

A agdo foi julgada procedente, mas a sentenca foi reformada pela 11* Camara de Direito

Publico do TJSP Tribunal de Justica do Estado de Sdo Paulo, nos seguintes termos:

“ATO ADMINISTRATIVO — Anulagdo. Resolu¢do CMUYV n° 12/2016 que
alterou o prego publico dos créditos de quilometros do regime de uso intensivo
do vidrio urbano para exploracdo da atividade econémica de transporte
remunerado privado de passageiros. Inocorréncia de violagdo ao principio da
motivagdo dos atos administrativos, carater discriminatorio, desrespeito aos
principios da proporcionalidade e isonomia, exorbitancia dos limites do poder
normativo municipal, violagdo a liberdade de escolha do consumidor e de
concorréncia, desvio de finalidade e de fun¢do extrafiscal do prego publico. O
prego publico fixado serve de instrumento para cumprimento do sistema de
metas estabelecido pela Resolugdo CMUV n° 02/2016, na forma em que
previsto no inciso V do artigo 6° da Resolugdo CMUV n° 01/2016 que
regulamentou o credenciamento das OTTCs. Destarte, o ato administrativo
diretrizes para o planejamento e gestdo dos sistemas de mobilidade urbana,
previstas no Capitulo V, da Lei Federal n®12.587/2012, em consondncia com
o artigo 30, da Constitui¢do Federal, por se tratar de norma de interesse local.
Ato administrativo que formal e materialmente ndo evidencia direcionamento
da norma, com o objetivo discriminatorio, escuso e voltado a inviabilizar o
exercicio das atividades da parte autora, notadamente considerando que a
mesma regra devera ser observada (dado o cardter genérico e impessoal que
evidencia a observancia aos principios da proporcionalidade e da isonomia)
pelas demais Operadoras de Tecnologia de Transporte Individual de
Passageiros. Sentenga reformada para julgar improcedente o pedido inicial.
RECURSO PROVIDO.

(TJ-SP - AC: 10475912020168260053 SP 1047591-20.2016.8.26.0053,
Relator: Jarbas Gomes, Data de Julgamento: 20/08/2019, 11¢ Camara de
Direito Publico, Data de Publica¢do: 22/08/2019)”

Posteriormente, o CMUV editou a Resolu¢do n°® 26, de 23 de novembro de 2020,

ampliando o rigor nas informacdes e documentacdo repassadas a unidade pelos
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condutores ou veiculos, permitindo a suspensdo imediata das respectivas certificagdes

quando for detectada qualquer inconsisténcia documental.

Apbs quatro anos da vigéncia do Decreto, a operadora credenciada Uber Brasil
Tecnologia Ltda. insurgiu-se contra as cobrangas efetuadas pelo uso intensivo medido em
quilometragem rodada, impetrando, desta vez, por meio de mandado de seguranca
(Processo n°® 1055959-76.2020.8.26.0053) em face do Secretirio Municipal de
Mobilidade e Transporte do Municipio de Sao Paulo, aduzindo, em sintese, que tais
cobrangas nao teriam natureza de “prego publico” ou de “taxa” e que, portanto, a

Municipalidade estaria vulnerando as limitagdes constitucionais do poder de tributar.

A pretexto de se insurgir contra a cobranca propriamente dita, a operadora de transporte
por aplicativo atacou o ato normativo em si, sustentando a tese de que “bem de uso
comum do povo” como o viario urbano ndo seria suscetivel de outorga onerosa para fins
de cobranga preco publico. O Mandado de Seguranca atacou também a base da cobranga

administrativa, isto €, a quilometragem rodada.

Na sentenca, o Juizo denegou a seguranca, sustentando, além da impropriedade da via
processual para atacar ato normativo de efeitos gerais, que a cobranga administrativa
lastreada na quilometragem seria critério factivel, j& que esta diretamente associada ao
uso intensivo do sistema viario urbano. De acordo com a sentenca, niao ha
inconstitucionalidade na adog¢do do critério “quilometragem rodada”, diferentemente do
que se verificou nos julgados trazidos nos autos como pardmetro de argumentacdo em

favor da tese da autora.

No caso de Campinas, exemplo trazido pela impetrante, a inconstitucionalidade da
cobranga administrativa foi declarada, ndo em razdo do critério dos créditos de
quilometros, mas sim por ter sido calculada sobre o faturamento das operadoras, isto €,

por vincular-se a base de calculo propria do Imposto Sobre Servigos (ISS).

No caso da Resolucdo n® 12/2016, o Poder Judiciario acabou entendendo pela
constitucionalidade da fixagdo de preco publico como instrumento proprio da regulagdo
municipal, refor¢ando a competéncia desta instancia federativa para legislar e regular, nos

seguintes termos:
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“Como se vé, o prego publico fixado serve de instrumento para cumprimento
do sistema de metas estabelecido pela Resolu¢cao CMUYV n°02/2016, na forma
em que previsto no inciso V do artigo 6° da Resolugdo CMUV n°01/2016 que
regulamentou o credenciamento das OTTCs e ndo para, ao contrario do que
se sustenta, tratar de direito economico ou inviabilizar a livre concorréncia
ou a livre iniciativa. O ato administrativo combatido na inicial (Resolu¢do
CMUYV n° 12/2016) esta jungido, isto sim, a inibi¢do da superexplorac¢do da
malha viaria, atendendo as diretrizes para o planejamento e gestdo dos
sistemas de mobilidade urbana, previstas no Capitulo V, da Lei Federal n°
12.587/2012. Neste sentido, o Tribunal Pleno do Pretorio Excelso, em sede de
ADI n° 2.349/ES, em voto de relatoria do Ministro Eros Grau, julgado em
31/08/2005, afirmou que “a prestagdo de transporte urbano,

consubstanciando servigo de transporte local, é matéria albergada pela

competéncia legislativa dos Municipios”.

Por fim, ao indeferir a seguranca impetrada contra a autoridade municipal, o Poder

Judiciario entendeu que, ao se credenciar junto a impetrada nos termos estabelecidos, a

operadora teria tomado ciéncia de todos os termos e condigdes, anuindo com a cobranca

administrativa e tendo exercido por quatro anos suas atividades econdmicas sem Obice.

Além disso, destacou:
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“(...)a Corte Bandeirante tem sido vanguardista no sentido de reconhecer o
direito a livre iniciativa, permitindo as diversas plataformas digitais
investirem em inovagdo, tecnologia e otimizagdo de recursos para a melhor
gestdo do transporte na Capital. Todavia, tal insurgéncia ndo é razoavel, na
medida em que o seu acolhimento acabaria por provocar uma distor¢do na
propria livre concorréncia, ao isentar a impetrante de contribuicdo - devida a
todas as plataformas digitais que trabalham integradas ao transporte, traria
indubitavelmente vantagem ilegal a impetrante. Desta forma, resta
caracterizada a regular relacdo juridica que fundamenta a devida cobranga
e, diante da auséncia de ato coator ilegal ou direito e liquido e certo, de rigor
a denegacdo da ordem. POSTO ISSO, com fulcro no art. 487, inciso I do
Codigo de Processo Civil de 2015, julgo improcedente a presente agdo de
Mandado de Seguranga ajuizada por Uber DO BRASIL TECNOLOGIA LTDA.
em face do SECRETARIO MUNICIPAL DE MOBILIDADE E TRANSPORTES
DO MUNICIPIO DE SAO PAULO/SP, restando denegada a seguranga
pleiteada”.
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Em conclusdo, a procedéncia de questionamentos judiciais em torno da cobranca
administrativa das operadoras de transporte de passageiros por aplicativo tem decorrido
da caracterizacdo equivocada do modelo de cobranca adotado por alguns Municipios, mas
nao da institui¢do do preco publico em si. De fato, a previsdo de contrapartida pelo uso
do sistema vidrio, bem como a competéncia do ente municipal para regulamenta-la, estdo

bem delineadas na Lei Geral de Mobilidade Urbana.

O cuidado a ser tomado na expedi¢do da normativa local ¢ evitar que a base de calculo
utilizada se dissocie do uso qualificado e intensivo do sistema vidrio em atividade
empresarial e se confunda com fatos geradores ou bases de calculo proprias de outras

obrigacdes tributérias ja incidentes sobre os servigos, com o ISS.

Outro aspecto relevante a ser considerado ¢ que, sendo o sistema vidrio bem de uso
comum do povo, pode ser objeto de outorga onerosa pelo Poder Publico local desde que
bem caracterizado o seu uso intensivo e qualificado para atividade empresarial pelas

operadoras de tecnologia de transporte credenciadas.

Seguem juntados como Anexo II deste Relatério o Decreto n® 56.981, de 10 de maio de
2016; Lei n® 17.524, de 26 de julho de 2021; as Resolugdes do Comité Municipal de Uso
do Viario - CMUV n° 01/2016, 02/2016, 03/2016, 04/2016, 09/2016, 12/2016, 13/2016,
14/2017, 16/2017 e 26/2020; Nota Técnica — Progressividade e uso do vidrio urbano
produzida pela SP Negocios S.A.; sentenca proferida no julgamento do Mandado de
Seguranga n° 1055959-76.2020.8.26.0053, pela 7* Vara da Fazenda Publica da Capital; e
acordao do Tribunal de Justica do Estado de Sao Paulo proferido no julgamento da

Apelagdo Civel n° 1047591-20.2016.8.26.0053.
2.2.2 Campinas
Diferente de Sao Paulo, a tentativa de cobranga pelo uso intensivo do viario urbano em

Campinas nao foi exitosa até o momento.

A cobranga foi instituida pela Lei n° 15.539, de 15 de dezembro de 2017, que “dispoe
sobre o servico remunerado para transporte individual de passageiros oferecido e
solicitado exclusivamente por aplicativos, sitios ou plataformas tecnologicas ligadas a

rede mundial de computadores”. A regulamentacao veio como o Decreto n® 19.779, de 8
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de fevereiro de 2018, regulamentou a lei. Nenhum dos dois diplomas normativos

especificou se o pagamento seria feito a titulo de taxa ou de preco publico.

O artigo 7° da lei, abaixo transcrito, estabelece que o uso do sistema viario urbano em
Campinas, para o transporte remunerado privado individual de passageiros, na
terminologia da Lei de Mobilidade Urbana, condiciona-se ao pagamento pelas empresas
intermediadoras, de 1% do valor total das viagens ocorridas no més anterior e, caso a
empresa ndo seja sediada em Campinas, o preco ¢ majorado para 2,25%:
“Art. 7° O uso do Sistema Viario Urbano para exploragdo de atividade
economica de servigo de transporte individual privado remunerado de
passageiros fica condicionado ao pagamento pelas empresas prestadoras de
servicos de intermedia¢do até o quinto dia util de cada més do valor
correspondente a um por cento do valor total das viagens, recebido em
decorréncia dos servigos prestados no municipio.
Paragrafo unico. As empresas que ndo possuam sede fiscal no municipio ficam
condicionadas ao pagamento correspondente a dois inteiros e vinte e cinco
centésimos por cento do valor das viagens, recebido em decorréncia dos
servigos prestados no municipio”.
Diferente de Sao Paulo, que estruturou sua cobranca do preco publico em valor fixo por
quilometro rodado (Resolugdes n® 3 e 12/2016 do CMUYV), tendo por base a meta de
utilizacao intensiva do viario, Campinas optou por cobrar um percentual sobre o valor das
viagens realizadas em seu territdrio, de 1% ou 2,25%, conforme a localiza¢do da sede da
empresa prestadora de servico de intermediacdo. Tal opcdo, contudo, foi fortemente
explorada nos questionamentos judiciais movidos pelas referidas empresas, que alegavam
que o Municipio “queria ser sécio” no negdcio e assim violava os principios

constitucionais da livre iniciativa ou livre concorréncia.

A legalidade da referida cobranga foi questionada no Poder Judiciario pela empresa
Cabify Agéncia de Servicos de Transportes de Passageiros Ltda., que era uma empresa

prestadora de servigo de intermediagao e deixou de operar no Brasil neste ano.

O Orgao Especial do Tribunal de Justica do Estado de Sdo Paulo, no julgamento da
Arguicdo de Inconstitucionalidade n® 0051842-92.2018.8.26.0000, processo relatado pelo

Desembargador Jodo Carlos Saletti, declarou inconstitucional o artigo 7° e seu paragrafo
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unico, da Lei n° 15.539/2017 do Municipio de Campinas. O julgamento foi assim

ementado:

“INCIDENTE DE ARGUICAO DE INCONSTITUCIONALIDADE Incidente
suscitado nos autos de Agravo de Instrumento interposto em mandado de
seguranga promovido por empresa intermediadora de servigos de transporte
individual de  passageiros, mediante  aplicativo  Arguicdo  de
inconstitucionalidade de “dispositivos da Lei n®15.539/2017, em especial seu
artigo 7° e paragrafo unico, do Municipio de Campinas” Lei que “dispoe
sobre o servico remunerado para transporte individual de passageiros
oferecido e solicitado exclusivamente por aplicativos, sitios ou plataformas
tecnologicas ligados a rede mundial de computadores” Artigo 7°, caput,
dispondo que “o uso do Sistema Viario Urbano para exploragdo de atividade
economica de servigo de transporte individual privado remunerado de
passageiros fica condicionado ao pagamento pelas empresas prestadoras de
servicos de intermediacdo até o quinto dia util de cada més do valor
correspondente a um por cento do valor total das viagens, recebido em
decorréncia dos servigos prestados no municipio”, e que (paragrafo unico do
mesmo artigo) “as empresas que ndo possuam sede fiscal no municipio ficam
condicionadas ao pagamento correspondente a dois inteiros e vinte e cinco
centésimos por cento do valor das viagens, recebido em decorréncia dos
servigos prestados no municipio”.

SERVICOS DE TRANSPORTE INDIVIDUAL DE PASSAGEIROS Normas
gerais estabelecidas pela Lei Federal n° 12.587, de 03 de janeiro de 2012,
cujos artigos 12 e 18 atribuem ao Municipio, o primeiro, a organizagdo,
disciplinamento e fiscaliza¢do, e o segundo, entre outras, “promover a
regulamentagdo dos servigos de transporte urbano” Lei 15.539/2017, do
Municipio de Campinas que, destinada a disciplinar a exploragdo dos servigos
de que se trata, criou no artigo 7° e seu paragrafo unico, direito novo e
cogente, desautorizada pela lei federal de regéncia do sistema, e a margem da
Constituicdo Federal Precedente do C. Orgdo Especial afirmativo da
limitagcdo do poder regulamentar exercido pelos Municipios, na forma da lei
federal mencionada.

REGULAMENTACAO DO SISTEMA DE TRANSPORTE INDIVIDUAL DE
PASSAGEIROS Lei Municipal que promove exigéncia exorbitante do sistema
e cobra das empresas que administram os aplicativos destinados a presta¢do

do servico, valor como verdadeira taxa fosse, sem estabelecer clara e
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expressamente a que titulo procede a exigéncia, nem a define como tal Poder
de tributar que deve atender as limitagoes constitucionais (art. 145), podendo
os entes federados instituir, dentre outros tributos, “taxas, em razdo do
exercicio do poder de policia ou pela utilizagdo, efetiva ou potencial, de
servigos publicos especificos e divisiveis, prestados ao contribuinte ou postos
a sua disposi¢do” (inciso II) Norma questionada que ndo refere qualquer
servigo posto pelo Municipio a disposi¢do dos prestadores diretos do servigo,
das empresas que gerem o aplicativo por eles e pelos usuarios utilizados
Inconstitucionalidade configurada.

TRIBUTACAO Cobranga (das empresas) imposta pelo uso do sistema vidrio
urbano do Municipio Percentual incidente que tem por base de cdlculo o valor
total das viagens, o que ndo guarda nenhuma relagdo com o efetivo uso desse
bem comum do povo Cobranga que, para as empresas, resulta, por via reflexa,
quando ndo direta, dupla exigéncia de pagamento, uma pelo uso do sistema
viario, outra proveniente do “integral e atualizado [valor] do Imposto Sobre
Servigos de Qualquer Natureza ISSON”, este imposto por lei municipal
especifica Sistema viario urbano ndo objeto de tributagdo especifica de
qualquer natureza Artigo 156 da Constituicdo Federal que ndo inclui entre as
competéncias dos Municipios instituir imposto sobre o uso do sistema vidrio
urbano Inconstitucionalidade configurada.

COBRANCA Estabelecimento de diferenciagdo entre empresas sediadas no
Municipio e as que la ndo tém sede, exigindo destas o pagamento de percentual
maior que o previsto para as primeiras, percentuais incidentes sobre a mesma
base de calculo Preceito que malfere o principio da isonomia (artigo 5°, caput,
da CF) Inconstitucionalidade configurada.

COBRANCA Exigéncia de pagamento pelo uso do sistema viario urbano para
exploracgdo de servigo de transporte individual privado de passageiros Norma
que viola também o principio da livre iniciativa ou da livre concorréncia, pois
constitui obstaculo ilegitimo e discriminatorio a determinado setor da
economia, o das empresas prestadoras de servicos de intermediacdo
Inconstitucionalidade.

Incidente de inconstitucionalidade acolhido .

Da anélise do julgamento, destacam-se alguns pontos que devem ser considerados pelo
Municipio de Ponta Grossa, caso decida instituir alguma forma de cobranca pelo uso
intensivo do vidrio pelo servigo de transporte remunerado privado individual de

passageiros.
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O primeiro, e mais grave, ¢ o entendimento de que a exigéncia de pagamento pelo uso do
sistema vidrio urbano para exploracdo de servigo de transporte individual privado de
passageiros violaria o principio da livre iniciativa ou da livre concorréncia, pois constitui
obstaculo ilegitimo e discriminatorio a determinado setor da economia, o das empresas
prestadoras de servicos de intermediacdo. Essa discussdo ganhou mais relevancia pelo
fato de Campinas ter optado pela cobranca de 1,0% ou 2,25% sobre o valor da viagem, o
que no entender do Orgao Especial ndo guardaria nenhuma relagio com o efetivo uso do

viario publico pelos veiculos.

A questdo, entretanto, pode ser enderecada por meio da ado¢ao do modelo exitoso de Sao
Paulo, criando-se um modelo de cobranca que tenha vinculacdo direta com o uso anormal

e intensivo das vias publicas municipais.

O segundo, e ndo menos gravoso, ¢ no sentido de que a legislagdio de Campinas nao
indicou com clareza a que titulo a cobranga estaria sendo implementada, se imposto, taxa,
preco publico ou algum outro tipo de exagdo possivel. Assim, o julgamento acabou
focando no fato de que o artigo 156 da Constitui¢do Federal ndo inclui dentre as
competéncias dos Municipios a institui¢do de tributo sobre o uso do sistema viario
urbano. Esta questdo também pode ser potencialmente enderegada com uma previsao
clara e expressa na legislacdo de Ponta Grossa que a cobranga se refere a um prego

publico, conforme visto acima.

Seguem juntados como Anexo III deste Relatério o Projeto de Lei n® 336/2017,
convertido na Lei n® 15.539, de 15 de dezembro de 2017, o Decreto n°® 19.779, de 8 de
fevereiro de 2018, e o acérddo do Tribunal de Justi¢a do Estado de Sdo Paulo proferido

no julgamento da Argui¢do de Inconstitucionalidade n°® 0051842-92.2018.8.26.0000.
2.2.3 Cuiaba

Na Cidade de Cuiaba a cobranca pelo uso intensivo do vidrio urbano pelo sistema de
transporte remunerado privado individual de passageiros foi instituida pela Lei n® 6.376,
de 9 de abril de 2019, que “dispoe sobre a regulamentagdo do transporte remunerado
privado individual de passageiros no Municipio de Cuiaba e da outras providéncias”, e

pela Lei Complementar n® 463, também de 9 de abril de 2019, que “altera a Lei
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Complementar n° 043, de 23 de dezembro de 1997, que dispoe sobre o Sistema Tributario

do Municipio de Cuiaba, e da outras providéncias”.

No caso de Cuiaba, a cobranga foi estabelecida na forma de taxa, nas modalidades Taxa
de Fiscalizagdo de Transporte Remunerado Privado Individual de Passageiros e Taxa de
Licenca de Funcionamento de Operadoras de Plataformas Digitais de Intermediacdo de

Servigos.

A Taxa de Fiscalizag¢do de Transporte Remunerado Privado Individual de Passageiros
tem como fato gerador o exercicio regular e permanente pelo Poder Publico, da
fiscalizacao de transporte remunerado privado de passageiros, devidamente cadastrados
no Municipio, € o contribuinte ¢ a pessoa fisica que explore a atividade de transporte
remunerado privado de passageiros dentro do territorio do Municipio (arts. 299-A e 299-

B da LC 43/1997). O valor da taxa é de R$ 155,00 por ano.

A Taxa de Liceng¢a de Funcionamento de Operadoras de Plataformas Digitais de
Intermediacdo de Servicos tem como fato gerador a viabilizacdo/intermediacdo de
servigos, por meio de plataformas digitais (aplicativos eletronicos), entre o demandante e
o ofertante da prestacdo de servigo de transporte, € 0 sujeito passivo é a pessoa juridica
operadora/administradora da plataforma digital que viabiliza a prestagao do servigco de
transporte (arts. 302-1 e 302-J da LC 43/1997). O valor da taxa ¢ de R$ 0,05 por

quilémetro rodado.

A rigor, caberiam no caso de Cuiaba os mesmos apontamentos efetuados pelo Orgio
Especial do Tribunal de Justica do Estado de Sao Paulo em relagcdo a legislacdo de
Campinas, qual seja, de que as taxas, por mandamento constitucional (art. 145), somente
podem ser instituidas “em razdo do exercicio do poder de policia ou pela utilizagdo,
efetiva ou potencial, de servicos publicos especificos e divisiveis, prestados ao
contribuinte ou postos a sua disposi¢do”. Além disso, também o argumento de que
nenhum servigo publico estd sendo prestado ou posto a disposi¢do dos contribuintes seria

valido.

Ha noticias na internet de que o juiz da 2* Vara Especializada da Fazenda Publica de

Cuiaba teria acatado pedido da Uber do Brasil Tecnologia Ltda. e suspendido
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parcialmente a cobranga da taxa devida pela empresa’. Contudo, ndo foi possivel localizar

o numero do processo e, assim, ter acesso integral aos autos.

Pelo que consta na noticia, algumas ligdes podem ser extraidas, buscando evitar que Ponta
Grossa cometa os mesmos “erros” que Cuiabd em caso de instituicdo de cobranga
semelhante. Cuiaba, conforme visto, optou por instituir ndo um prego publico, mas uma

taxa, de natureza tributaria.

A taxa cobrada dos motoristas teria sua legitimidade baseada no fato de remunerar o
exercicio do poder de policia municipal na fiscaliza¢do dos servigos. Ja a taxa cobrada
dos aplicativos ndo conta com clareza sobre qual o seu fato gerador, ou seja, se decorre

do exercicio do poder de policia ou da prestagdao de algum servigo publico.

Pelo que foi noticiado, a liminar suspendeu uma série de questdes que nio estdo
diretamente vinculadas ao modelo de cobranga, como a condicao de inscri¢do no Cadastro
Mobiliario da Secretaria de Fazenda e credenciamento junto a Semob para exercicio da
atividade, compartilhamento de dados operacionais e informag¢des em tempo real,

estabelecimento de sede ou filial em Cuiaba, etc.

Quanto a cobranga em si, parece que somente foi suspensa a taxa de R$ 0,05 por
quilémetro rodado, ou seja, a Taxa de Licenca de Funcionamento de Operadoras de
Plataformas Digitais de Intermediagdo de Servigos. Salvo melhor juizo, a cobrada dos
motoristas, qual seja, a Taxa de Fiscalizagdo de Transporte Remunerado Privado

Individual de Passageiros, nao foi objeto da suspensao.

Possivel concluir, entdo, que para o magistrado somente a taxa cobrada dos aplicativos
por quildmetro rodado ndo era compativel com a Constitui¢do, vez que ndo possui como
fato gerador nem a prestagcdo de um servico publico, nem o exercicio de poder de policia.
Ja no caso da taxa cobrada dos motoristas, em valor fixo de R$ 155,00 por ano e que
decorre do exercicio regular e permanente, pelo Poder Publico, da fiscalizacdo de

transporte remunerado privado de passageiros, parece que a cobranga foi considerada

5 Disponivel em: https://www.gazetadigital.com.br/editorias/judiciario/juiz-manda-prefeitura-suspender-
cobranas-de-taxas-a-uber/606420

Disponivel em: https://www.midianews.com.br/judiciario/juiz-acata-pedido-da-uber-e-derruba-cobranca-
de-taxa-em-cuiaba/369329
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juridicamente viavel, por se tratar de uma taxa cobrada pelo exercicio do poder de policia

municipal na fiscalizacdo dos servicos.

Seguem juntados como Anexo IV deste Relatorio a Lei n® 6.376, de 9 de abril de 2019, e
a Lei Complementar n° 463, de 9 de abril de 2019.

2.2.4 Distrito Federal

Outra tentativa de cobranca que também ndo se mostrou exitosa foi a ocorrida no Distrito
Federal, instituida pela Lei n® 5.691, de 2 de agosto de 2016, que “dispoe sobre a
regulamentag¢do da prestagio do Servigo de Transporte Individual Privado de
Passageiros Baseado em Tecnologia de Comunicagdo em Rede no Distrito Federal e da
outras providéncias”, e regulamentada pelo Decreto n® 38.258, de 7 de junho de 2017, ja

revogado.

Na Capital Federal a cobranga era feita na forma de preco publico, cobrado por quilémetro
rodado, sendo as receitas obtidas com a cobranca destinadas ao cumprimento das metas

estabelecidas pelo Plano Diretor de Transporte Urbano e Mobilidade do Distrito Federal.

O valor da cobranga foi fixado pela Portaria n® 56, de 3 de outubro de 2017, da Secretaria

de Mobilidade do Distrito Federal, e correspondia a 1% do valor de cada viagem (art.1°).

Também no caso do Distrito Federal o Poder Judiciario suspendeu a cobranca do preco
publico, em Mandado de Seguranga impetrado pelo Uber do Brasil Tecnologia Ltda.,
processo n° 0717861-88.2020.8.07.0000, relatado pelo Desembargador Alfeu Machado,

cujos principais trechos da ementa seguem abaixo transcritos:

“DIREITO ADMINISTRATIVO, TRIBUTARIO, CONSTITUCIONAL E
PROCESSUAL CIVIL. MANDADO DE SEGURANCA. Uber. CABIMENTO.
COBRANGA. ATO CONCRETO. PRECO PUBLICO EXIGIDO SOBRE
CADA VIAGEM INTERMEDIADA POR APLICATIVOS DE TRANSPORTE
PRIVADO INDIVIDUAL DE PASSAGEIROS NO AMBITO DO DISTRITO
FEDERAL. EXACAO INDEVIDA. NATUREZA JURIDICA DO INSTITUTO.
AUSENCIA DE ELEMENTOS CARACTERIZADORES. USO DE VIAS
PUBLICAS EM SUA DESTINACAO NORMAL E IRRESTRITO AO
RESTANTE DA COLETIVIDADE. SEGURANCA CONCEDIDA.

()
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3. O ente federado distrital cobra do impetrante prego publico calculado em
porcentagem equivalente a 1% (um por cento) sobre o valor de todas as
corridas intermediadas pela impetrada, em fun¢do do uso da infraestrutura de
mobilidade urbana local. Por outro lado, isenta de cobranca similar
particulares, transportadores e outros servigos de transportes, os quais
também utilizam as mesmas vias urbanas ordinariamente, sem qualquer
contraprestagdo de igual natureza.

4. O fato gerador de preco publico em lica guarda relagdo com a distincia
percorrida durante a prestagdo dos servicos de transporte individual privado
de passageiros, calculado por meio de créditos contabilizados por quilometros
rodados, conforme disposi¢oes estabelecidas no art.14 da Lei Distrital
n°5.691/2016, nos arts. 4°, 22 e 23 do Decreto Distrital n® 38.258/2017 e nos
arts. 1°, 2° e 3°da Portaria n® 56/2017.

5. A utilizagdo da infraestrutura de mobilidade urbana distrital pelos
motoristas credenciados a impetrante, em sua destinagdo normal, sem
restringir igual uso ao resto da coletividade, afasta indubitavelmente a
possibilidade de exagdo em questdo, porquanto ndo ha elementos a caracterize
como prego publico, eis que tal instituto tem como principais diferenciais o
regime contratual como os administrados e o pagamento facultativo.

6. A institui¢do de prego publico pela utilizagdo normal de bem de uso comum
e sua exagdo compulsoria motivada pela exploragdo de atividade econémica,
neste caso concreto, se revela indevida, dando ensejo a concessdo da
seguran¢a para se fazer cessar a cobranc¢a realizada em desfavor da
impetrante, até para ndo vulnerar, dentre uma serie de normas cogentes e
multidisciplinares, o principio da isonomia(CF, art. 5° caput) ou, mais
especificamente, o da impessoalidade (CF, art. 37, caput),que constitui um dos
pilares do Direito Administrativo hodiernamente vigente na ordem juridica
brasileira.

()

8. PRELIMINAR REJEITADA. MANDADO DE SEGURANGCA CONHECIDO.
ORDEM DE SEGURANCA CONCEDIDA. AGRAVO INTERNO
PREJUDICADO”.

Chama ateng¢ao no julgamento a alegacao de violagdo ao principio da isonomia, na medida

em que o Distrito Federal pretendia cobrar o pre¢o publico apenas das corridas

intermediadas pelo Uber e isentava da cobranga particulares, transportadores e outros

servigos de transportes, que também utilizavam as vias publicas de modo intensivo. Além
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disso, foi dado destaque para o fato de que a exacdo ndo tem elementos que a caracterize
como preco publico, eis que tal instituto tem como principais diferenciais o regime
contratual como os administrados e o pagamento facultativo. Além disso, ¢ mencionado
que a cobranga estaria sendo realizada pela “utilizagdo normal” de bem de uso comum do

povo, tornando ilegitima a fixa¢do do preco publico.

Tais questdes podem servir de licdo para Ponta Grossa, sendo possivel cogitar de um
modelo que endurece tais fragilidades encontradas no modelo Distrital. A ofensa a
isonomia pode ser fulminada por meio do estabelecimento de uma base de “contribuintes”

maior que a adotada pelo Distrito Federal.

Além disso, a ilegitimidade do modelo de prego publico visualizada pelo TIDF, por
“cobrar” pelo uso “normal” da via publica também pode, aparentemente, ser afastada com
a adog¢do de um modelo de cobranga que incida sobre um uso anormal e intensivo da via

publica, como feito pelo Municipio de Sao Paulo.

Conforme constou na decisdo, os atos normativos do DF fixaram como modelo de
cobranga uma porcentagem equivalente a 1% (um por cento) sobre o valor de todas as
corridas intermediadas pela impetrada, € ndo um valor fixo por quilémetro rodado, como
feito em Sao Paulo. O modelo paulista deixa muito mais claro que a cobranca somente
ocorre quando o uso da via se torna “anormal” e “intensivo”, de modo que, mais uma vez,
o caminho mais adequado parece ser se inspirar nos atos normativos do referido

Municipio.

Seguem juntados como Anexo V deste Relatério a Lei n® 5.691, de 2 de agosto de 2016;
o Decreto n° 38.258, de 7 de junho de 2017 (revogado) e o acordao do Tribunal de Justica
do Distrito Federal e Territérios proferido no julgamento do Mandado de Seguranca

n° 0717861-88.2020.8.07.0000.
2.2.5 Rio de Janeiro

No Rio de Janeiro, da mesma forma que nas demais Cidades antes citadas, a tentativa de
cobranga pelo uso do vidrio urbano ndo foi exitosa at¢é o momento. L4, a matéria

disciplinada por 3 (trés) decretos, a saber:
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Decreton®44.399, de 11 de abril de 2018, que “Disciplina o uso do Sistema Viario
Urbano municipal para exploragdo de servigo de transporte individual privado
remunerado de passageiros, intermediado por plataformas digitais gerenciadas
por Provedoras de Redes de Compartilhamento — Prover, e da outras
providéncias”;

Decreto n°. 46.417 de 29 de agosto de 2019, que “Aprova o Regulamento e o
Codigo Disciplinar do Servigo de Transporte Individual e Remunerado de
Passageiros em Veiculos Descaracterizados por meio de plataformas digitais
gerenciadas por Provedoras de Redes de Compartilhamento — Prover, com
fundamento nas Leis federais 12.587, de 3 de janeiro de 2012 e 13.640 de 26 de
margo de 2018, e da outras providéncias’; e

Decreto n®48.612, de 15 de marco de 2021, que “Regulamenta os arts. 11-A e 11-
Bda Lei Federal n°12.587, de 3 de janeiro de 2012, para disciplinar o transporte
individual privado remunerado de passageiros por meio de aplicativos ou
plataformas de comunicag¢do em rede e o uso intensivo do sistema viario urbano

do Municipio, e dad outras providéncias”.

No Rio de Janeiro a cobranga ¢ feita a titulo de outorga pelo direito de uso do Sistema

Viario

Urbano municipal e corresponde a 1,5% do valor das viagens realizadas por meio

de aplicativos ou plataformas de comunica¢gdo no més anterior (art. 6°, § 1° do Decreto

48.612/2021).

Também nesse caso, o Orgdo Especial do Tribunal de Justica do Estado do Rio de Janeiro,

no julgamento da Acdo Direta de Inconstitucionalidade, processo n° 0055524-

16.2019.8.19.0000, relatado pela Desembargadora Odete Knaack de Souza, em carater
liminar, suspendeu a eficacia dos Decretos n° 44.399/2018 e 46.417/2019, e

posteriormente estendeu os efeitos da liminar para o Decreto n°® 48.612/2021.
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“REPRESENTACAO POR INCONSTITUCIONALIDADE. DECRETO N°
44.399, DE 11 DE ABRIL DE 2018, QUE DISCIPLINA O USO DO SISTEMA
VIARIO URBANO MUNICIPAL PARA EXPLORACAO DE SERVICO DE
TRANSPORTE  INDIVIDUAL PRIVADO  REMUNERADO  DE
PASSAGEIROS, INTERMEDIADO POR PLATAFORMAS DIGITAIS
GERENCIADAS POR PROVEDORAS DE REDES DE
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COMPARTILHAMENTO - PROVER, E DA OUTRAS PROVIDENCIAS, E O
DECRETO N° 46.417, DE 29 DE AGOSTO DE 2019, QUE APROVA O
REGULAMENTO E O CODIGO DISCIPLINAR DO SERVICO DE
TRANSPORTE INDIVIDUAL E REMUNERADO DE PASSAGEIROS EM
VEICULOS DESCARACTERIZADOS, POR MEIO DE PLATAFORMAS
DIGITAIS GERENCIADAS POR PROVEDORAS DE REDES DE
COMPARTILHAMENTO - PROVER. ALEGACAO DE QUE OS DECRETOS
MUNICIPAIS NAO SE LIMITAM A FISCALIZAR E REGULAMENTAR O
SERVICO DE TRANSPORTE INDIVIDUAL E REMUNERADO DE
PASSAGEIROS EM VEICULOS DESCARACTERIZADOS, POR MEIO DE
PLATAFORMA DIGITAL. PRELIMINAR DE INEPCIA DA INICIAL
AFASTADA. DECRETOS MUNICIPAIS QUE NAO POSSUEM CARATER
MERAMENTE REGULAMENTAR. AUTONOMIA QUE PERMITE O
CONTROLE CONCENTRADO DE CONSTITUCIONALIDADE.
INEXISTENCIA DE QUESTAO PREJUDICIAL A JUSTIFICAR A
SUSPENSAO DO PROCESSO PARA QUE SEJA AGUARDADO O
JULGAMENTO DEFINITIVO DO RE N° 1.054.110 (TEMA 967), EIS QUE
SE TRATA DE IMPUGNACAO A DIPLOMA LEGISLATIVO DIVERSO DOS
QUESTIONADOS NESTES AUTOS. POR IMPOSICAO DE LEI FEDERAL,
CABE AOS MUNICIPIOS REGULAMENTAR E FISCALIZAR O SERVICO
DE TRANSPORTE REMUNERADO PRIVADO INDIVIDUAL DE
PASSAGEIROS OBSERVANDO AS DIRETRIZES IMPOSTAS PELOS
ARTIGOS 11-A E 11-B, DA LEI FEDERAL N° 12.587/2012, ALTERADA
PELA LEI FEDERAL N° 13.640/2018. EXISTENCIA DE IMPOSICOES NOS
DECRETOS MUNICIPAIS QUESTIONADOS QUE NAO SE RESTRINGEM
A FISCALIZAR E REGULAMENTAR O TRANSPORTE REMUNERADO
PRIVADO INDIVIDUAL DE PASSAGEIROS, PARECENDO DESTOAR DO
QUE DETERMINA A LEI FEDERAL, O QUE PODE REPRESENTAR
VIOLACAO AOS PRINCIPIOS DA LIVRE INICIATIVA E LIBERDADE
ECONOMICA. DENTRE OUTRAS CONSEQUENCIAS, AS ALTERACOES
IMPOSTAS PELOS DECRETOS MUNICIPAIS N° 44.399/2018 E N°
46.417/2019 IMPLICAM EM AUMENTO DE DESPESAS PARA AS
EMPRESAS DE APLICATIVO DE TRANSPORTE, BEM COMO PARA OS
MOTORISTAS, O QUE TAMBEM REFLETE NO AUMENTO DOS GASTOS
PARA OS USUARIOS DO SERVICO. EVIDENTE E A POSSIBILIDADE DE
SER PREJUDICADA A MOBILIDADE URBANA. PRESENCA DOS
REQUISITOS AUTORIZADORES DA TUTELA DE URGENCIA.
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SUSPENSAO DA EFICACIA QUE SE IMPOE. DEFERIMENTO DA
CAUTELAR”.

Merecem destaque alguns trechos do voto da Relatora:

CI 5613

“Portanto, por determinacdo de Lei Federal, cabe ao Municipio do Rio de
Janeiro regulamentar e fiscalizar o servigo de transporte remunerado privado
individual de passageiros (“servigo remunerado de transporte de passageiros,
ndo aberto ao publico, para a realizagdo de viagens individualizadas ou
compartilhadas solicitadas exclusivamente por usudarios previamente
cadastrados em aplicativos ou outras plataformas de comunicag¢do em rede”).
Mas, para tanto, as diretrizes impostas pela Unido devem ser observadas,
como estabelecem os artigos 11-A e 11-B, da Lei Federal n°12.587/2012,
alterada pela Lei Federal n° 13.640/2018, cabendo ao Municipio
complementar tais orientacgoes, tendo em vista a eficiéncia, a eficdcia, a
seguranca e a efetividade na prestagdo do servigo a fim de atender ao interesse
local, com o pleno desenvolvimento das func¢oes sociais da cidade e garantia
do bem-estar de seus habitantes.

Como exposto, observa-se que os Decretos Municipais n°® 44.399/2018 e n°
46.417/2019, ambos do Municipio do Rio de Janeiro, ndo se restringem a
fiscalizar e regulamentar o transporte remunerado privado individual de
passageiros. Ha artigos que parecem destoar do que determina a Lei Federal,
o0 que pode representar violagdo aos principios da livre iniciativa e liberdade
economica.

Assim, quanto ao fumus boni iuris, contrastando os dispositivos impugnados
com os mencionados artigos da Constitui¢do Estadual e Constitui¢do Federal,
existe a possibilidade de vicio por inconstitucionalidade.

O periculum in mora também é constatado. As alteracées impostas pelos
Decretos Municipais, dentre outras consequéncias, implicam em aumento de
despesas para as empresas de aplicativo de transporte, bem como para os
motoristas, o que também reflete no aumento dos gastos para os usuarios do
servigo. Evidente é a possibilidade de ser prejudicada a mobilidade urbana.
Ressalte-se que o numero de passageiros que se utilizam deste tipo de
transporte é bastante superior ao dos que usam taxis, como amplamente
noticiado pelos meios de comunicagdo.

Por tais motivos, na forma da fundamentacdo supra, voto no sentido de
conceder a medida cautelar requerida, suspendendo-se a eficdacia dos

Decretos n° 44.399/2018 e n° 46.417/2019, ambos do Municipio do Rio de
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Janeiro, até  decisio  final na presente  Representacio  por
Inconstitucionalidade”.
Percebe-se, claramente, que os argumentos para o afastamento da cobranca se repetem

nos Tribunais de Justiga.

Seguem juntados como Anexo VI deste Relatorio o Decreto n® 44.399, de 11 de abril de
2018; o Decreto n® 46.417, de 29 de agosto de 2019; o Decreto n® 48.612, de 15 de margo
de 2021; o Decreto n° 48.666, de 26 de marco de 2021; a Resolucdo Conjunta
SMTR/SMFP n° 48, de 26 de margo de 2021; ¢ 0 acordao do Tribunal de Justica do Estado
do Rio de Janeiro proferido no julgamento da Representa¢do de Inconstitucionalidade

n° 0055524-16.2019.8.19.0000.
2.2.6 Jundiai

No Municipio de Jundiai, o Decreto n® 28.370, de 8 de agosto de 2019, “regulamenta os
artigos 4°, inciso X, 11-A, 11-B, 12 e 18, inciso I, todos da Lei Federal n°12.587, de 03
de janeiro de 2012, e disciplina o uso intensivo do viario urbano, para exploraciao do

transporte remunerado privado individual de passageiros.

Diferente dos outros Municipios antes analisados, ndo hd cobranca de taxa ou preco

publico dos motoristas e das empresas intermediadoras.

As empresas intermediadoras, denominadas de Operadoras de Tecnologia de Transporte
Credenciadas — OTTCs pela legislacdo local, estdo sujeitas apenas ao pagamento do
Imposto Sobre Servigos de Qualquer Natureza — ISS, conforme previsto no art. 23 do
Decreto n° 28.370, de 2019. Os motoristas também devem pagar o ISS, a cada 6 meses,
no valor de R$ 98,03, além da Taxa de Licenga ¢ Fiscalizagdo Anual, no valor de

R$ 197,79¢.

Seguem juntados como Anexo VII deste Relatorio o Decreto n® 28.370, de 8 de agosto de

2019.

¢ Disponivel em: https:/jundiai.sp.gov.br/transportes/transporte-publico/regulamentacao-do-transporte-
por-aplicativo/
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2.2.7 Guarulhos

No municipio de Guarulhos, a empresa Uber Do Brasil Tecnologia Ltda. (“Uber”) ajuizou
acdo contra o Municipio de Guarulhos, na qual obteve sentenga (1° grau) vedando a
cobranca do preco publico estabelecido pelo artigo 3°, §§ 2° e 3° do Decreto Municipal
n°® 35.617/2019.

Por meio do citado Decreto Municipal n® 35.617/2019, depois alterado pelo Decreto
Municipal n° 36.225/2019, buscou-se regulamentar no Municipio de Guarulhos o Servico
Especial de Transporte Privado Individual Remunerado de Passageiros e disciplinar o
Uso Intensivo do Viario Urbano, mediante a criacao de regras especificas aplicaveis as
operadoras de aplicativos de transporte, aos motoristas parceiros e seus veiculos. Em

breve resumo, cabe destacar:

e Exigéncia de obtencdo de autorizacdo/cadastramento prévio das operadoras de
aplicativos de transporte e dos motoristas parceiros perante a SMTU;

e Exigéncia de curso de formagao especifico aos motoristas parceiros;

e Exigéncia de que as operadoras de aplicativos constituam sede ou filial no
Municipio de Guarulhos;

e Exigéncia de que as operadoras de aplicativos obede¢cam a um limite ou parametro
de prego para o exercicio da atividade;

e Exigéncia de vistoria anual nos veiculos utilizados pelos motoristas parceiros;

e Limitacdo de capacidade maxima do veiculo a 5 pessoas;

e Pagamento de preco publico;

e Proibicdo a permanéncia dos motoristas parceiros, parados ou estacionados, nas
dependéncias internas dos terminais urbanos, aeroportos, rodovidrias e outros
locais;

e Exigéncia de atendimento telefonico ininterrupto;

e Exigéncias documentais para habilitacio dos motoristas parceiros, tais como
certiddes de regularidade fiscal,

e Imposicdo de penalidades e sangdes administrativas decorrentes do

descumprimento dos preceitos estabelecidos no Decreto.
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O pagamento de prego publico, possivel fonte de receita alternativa para o uso dos
subsidios fornecidos aos passageiros usuarios do sistema de transporte publico, foi assim

previsto na redagao original do Decreto n® 35.617/2019:

“Art. 3°O direito a exploragdo do uso intensivo do vidrio urbano no Municipio
para viabilizar, organizar e intermediar a prestacdo do servigo que trata este
Decreto, somente sera conferido as Empresas Gestoras de Sistemas por
Aplicativos - EGSAs, consideradas as operadoras de tecnologia credenciadas
que sejam responsaveis pela intermediacdo do Servigo Especial de Transporte
Privado Remunerado Individual de Passageiros entre os motoristas
cadastrados na cidade como prestadores deste servigo e os seus usuarios.

()

§ 2° A exploragdo intensiva da malha vidria para viabilizar, organizar e
intermediar a prestagdo do servigo de que trata este Decreto é condicionada
a outorga onerosa e pagamento do preg¢o publico como contrapartida do
direito de uso intensivo do viario urbano pelas EGSAs.

$ 3?0 prego publico da outorga prevista no paragrafo anterior serd obtido de
acordo com a distancia percorrida na prestacdo dos servigos pelos veiculos
cadastrados nas EGSAs, sendo fixado o valor de R$ 0,10 (dez centavos de
reais) por quilometro percorrido, considerados termo inicial e final,

respectivamente, o inicio e o encerramento da viagem”.

Posteriormente, a redagdo do artigo 3° e §§ 2° e 3° foi alterada pelo Decreto Municipal

n°® 36.225/2019, e passou a ser:

“Art. 3° O uso intensivo do viario urbano no Municipio para viabilizar,
organizar e intermediar a prestagdo do servico que trata este Decreto serd
conferido as Empresas Gestoras de Sistemas por Aplicativos - EGSAs,
consideradas as operadoras de tecnologia credenciadas que sejam
responsaveis pela intermedia¢do do Servigco Especial de Transporte Privado
Remunerado Individual de Passageiros entre os motoristas cadastrados na
cidade como prestadores deste servigo e os seus usuarios. (Art. 3° com redagdo
dada pelo Decreto n°36225/2019)

()

$ 2° A exploragdo intensiva da malha vidaria para viabilizar, organizar e
intermediar a prestagdo do servigo de que trata este Decreto é condicionada

a outorga onerosa e pagamento do preco publico como contrapartida do uso
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intensivo do viario urbano pelas EGSAs. (§§ 2° e 3° alterados pelo Decreto n°
36225/2019)
$ 3?0 preco publico da outorga prevista no paragrafo anterior serd obtido de
acordo com a distancia percorrida na presta¢do dos servigos pelos veiculos
cadastrados nas EGSAs, sendo fixado o valor de 0,03 (trés centésimos) de
UFG (Unidade Fiscal de Guarulhos) por quilometro percorrido, considerados
termo inicial e final, respectivamente, o inicio e o encerramento da viagem.
(NR) (5§ 2° e 3° alterados pelo Decreto n®36225/2019) .
Contudo, como dito anteriormente, a Uber obteve decisao judicial favoravel no processo
n® 1041258-19.2019.8.26.0224, que tramitou pela 1* Vara da Fazenda Publica de
Guarulhos, para afastar a exigibilidade e os efeitos das exigéncias contidas no artigo 3°,
§§ 1°,2° e 3° do Decreto Municipal n® 35.617/2019. A sentenca foi versada nos seguintes
termos:
“No que tange ao "preco publico" estabelecido pelo artigo 3° §§ 2°e 3° do
Decreto Municipal n°35.617/19, verifica-se que a norma importa em exagdo
ndo autorizada pela lei de regéncia.
O uso do sistema viario urbano ndo pode ser tributado pelos municipios, pois
essa competéncia ndo consta do artigo 156 da Constitui¢do Federal.
O sistema vidrio urbano do Municipio, constituido por ruas, avenidas e
pragas, constitui bem de uso comum do povo, custeado pelo conjunto dos
impostos pagos pela comunidade. O seu uso, portanto, ndo é objeto de
tributagdo especifica de qualquer natureza’.
Em sintese, os argumentos utilizados na sentenca para afastar a cobranga do preco publico
foram: (i) a auséncia de autorizagdo pela Lei de Mobilidade Urbana (Lei Federal
n°® 12.587/2012); (ii) a ndo previsao no artigo 156 da Constituicao Federal, que elenca os
tributos que podem ser instituidos e cobrados pelos Municipios; e (iii) que o viario urbano

¢ bem de uso comum do povo, que nao pode ser objeto de cobranga pelo seu uso.

Contra a referida sentenca, o Municipio de Guarulhos e a Uber interpuseram Recurso de
Apelagdo, que aguardam julgamento pela 3* Camara de Direito Publico do Tribunal de

Justica do Estado de Sao Paulo.

Note-se, nesse passo, que a decisao judicial repete os argumentos das demais decisdes ja

mencionadas, relacionadas aos atos normativos de outros estados. Por outro lado, passa
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ao largo da discussdo sobre a forma de instituicdo do preco publico, ou seja, se poderia

ser feita via decreto ou necessitaria de lei especifica.

No entanto, em 2021, a Prefeitura de Guarulhos retomou estudos para avaliar a
possibilidade de revogar os Decretos n® 35.617/2019 e n°® 36.225/2019, e instituir a

cobranga por meio de lei especifica, mediante projeto a ser encaminhado ao Legislativo.
2.2.8 Experiéncias em outros Municipios

Além dos modelos abordados nas subse¢des anteriores, registra-se que uma série de
outros municipios t€m tentado estabelecer alguma cobranga pelo uso intensivo das vias

publicas, conforme verificado na Tabela 1:

Tabela 1: Experiéncias em outros municipios

Municipio Ato normativo Modelo de cobranc¢a
Curitiba - PR Decreto 1.302/17 Km rodado
Maringé - PR Lei 10.453/17 Km rodado
Foz do Iguagu - PR Lei 4.641/18 Percentual sobre valor da corrida
Londrina - PR Decreto 358/2019 Km rodado
Joinville - SC Lei 8.467/17 -
Piracicaba - SP Decreto 17.188/17 | Percentual sobre valor da corrida
Fortaleza - CE Lei 10.751/18 Percentual sobre valor da corrida
Goiania - GO Decreto 2.890/17 | Percentual sobre valor da corrida

Fonte: Elaboragao propria.
Uma vez que o foco da andlise ¢ a aplicabilidade ao municipio de Ponta Grossa, dentre
os municipios apresentados na Tabela 1, destacam-se as experi€éncias observadas

daqueles situados no Parana.
2.2.8.1 Curitiba

Em Curitiba — PR, o valor arrecadado pela Prefeitura, recolhido mensalmente, ¢
estabelecido com base em trés diferentes faixas. Por corridas de até 5 km, as empresas
pagam R$ 0,08 (oito centavos) por quilometro; de 5 a 10 km, R$ 0,05; ¢ acima de 10 km,
RS 0,03.

A Uber do Brasil interpds o mandado de seguranca n. 0004691-29.2020.8.16.0004, em
curso na 3* Vara da Fazenda Publica de Curitiba, tendo obtido liminar para suspender a
cobranga do preco publico estabelecido no Decreto Municipal n. 1.302/2017 e na

Resolugdo n. 03/2017.

CI 5613 31



f.
Fundagao Instituto de
Pesquisas Econémicas

Ponto interessante a ser destacado quanto a experiéncia de Curitiba consiste no fato de o
Municipio ter conseguido, junto a Presidéncia do Tribunal de Justica do Parand, a

suspensao da liminar que impedia a cobranga.

A decisdo da Presidéncia foi objeto de agravo interno’, ao qual foi negado provimento
por unanimidade pelo Orgio Especial do TJPR, tendo a Corte registrado, na decisio, o
seguinte:
“2.4. Para finalizar, cumpre o registro, em acréscimo, de que, como constou
da r. decisdo agravada, avulta no caso que a questido na base da discussao
inicial ndo esta pacificada na jurisprudéncia e demanda aprecia¢do
exauriente ndo compativel com a andlise liminar firmada.
A rigor, todavia, de conceito ndo ha obice para que se restrinja, dentro de
certos parametros e principios legais (p.ex., Lei 12.587/2012, art. 5°), e tendo
em vista objetivos superiores, mesmo a utilizagdo do bem publico de uso
comum, em especial quando, a despeito de utilizado para a sua finalidade
precipua, impliquem em uso extraordinadrio”.
Assim, apesar da polémica, a Corte Paranaense parece considerar possivel a cobranga de
prego publico pelo uso anormal e intensivo da via publica, com a ressalva de que o tema
ainda ¢ polémico e demandara maior aprofundamento por parte da jurisprudéncia, tendo

a decisdo sido proferida em sede de suspensdo de liminar, instituto que ndo analisa de

maneira exauriente o mérito da discussao juridica.
2.2.8.2 Maringa

Em Maringa — PR, os atos normativos que regulamentam a atividade também foram
objeto de questionamento judicial. Entretanto, conforme se verifica da leitura da decisdo
proferida pelo TJPR na Apelagao Civel n® 0000053-11.2019.8.16.0190, a instituicdo ¢ a
cobranga de prego publico ndo parecem ter sido objeto de questionamento até o momento,
tendo a Corte considerado inconstitucionais outros aspectos das normas, como a
exigéncia de que o veiculo seja licenciado nos Municipios da Regido Metropolitana de

Maringa e que os carros possuam, necessariamente, airbag para operar no Municipio.

7 AGRAVO INTERNO N. 0074999-05.2020.8.16.0000
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2.2.8.3 Foz do Iguacu

Em Foz do Iguagu, de igual modo, os atos normativos foram atacados, tendo o Tribunal
julgado o incidente de arguicdo de inconstitucionalidade projudi n® 0005214-
53.2020.8.16.0000. Entretanto, como ocorreu no caso de Maringd, a Corte ndo enfrentou

diretamente a questdo da cobranga do preco publico.
2.2.8.4 Londrina

No caso de Londrina, ndo se localizou at¢ o momento a¢do judicial proposta por
aplicativos em face do preco publico instituido pelo Decreto 358/2019. Ha registros de
acgoOes propostas por motoristas, que tém obtido éxito judicialmente em nao se submeter a
algumas regras fixadas pelo ato normativo, mas sem relagdo diretamente com a questao

do preco publico.

Assim, apesar de o tema ser polémico, no ambito do TJPR ndo parece haver, ainda, uma
jurisprudéncia consolidada contra a cobranga de preco publico. Ademais, conforme visto,
0 Municipio de Curitiba continua cobrando o valor mesmo apds decisdo desfavoravel da
3* Vara da Fazenda Publica, por forga de decisdao da Presidéncia em sede de suspensdo de
liminar, validada pelo Orgéo Especial do TJIPR com consideracdes sobre a possibilidade

de cobranga de prego publico pelo uso extraordinario de bem de uso comum do povo.

Seguem juntados como Anexo VIII deste Relatorio o Decreto 1.302/17 de Curitiba, a
decisdo proferida no Agravo Interno n. 0074999-05.2020.8.16.0000, a Lei 10.453/17 de
Maringé, a decisdo proferida na Apelacdo Civel n° 0000053-11.2019.8.16.0190, a Lei
4.641/18 de Foz do Iguacu, a decisdo proferida na arguicdo de inconstitucionalidade

projudi n® 0005214-53.2020.8.16.0000 e o Decreto 358/2019 de Londrina.

2.3 AVALIACAO JURIDICO-INSTITUCIONAL DAS POSSIBILIDADES DE ARRECADACAO

ALTERNATIVAS

Nesta subse¢do sdo apresentadas as avaliacdes juridico-institucional das possibilidades
de financiamento a serem implementadas, quanto sua aplicabilidade no municipio de

Ponta Grossa, dado o arcabouco juridico-institucional vigente.
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Para tanto, a partir da legislacdo relevante, sdo avaliadas as viabilidades juridica-

institucional das seguintes alternativas, separadas nas subse¢des seguintes:

e Subsecdo 2.3.1: Preco publico por quilometro percorrido, pelos servigos de
transporte privado individual e encomendas;

e Subsecdo 2.3.2: ISS sobre as receitas obtidas pelos servigos de transporte privado
individual e encomendas;

e Subsecdo 2.3.3: Taxa aplicada aos servigos de Estacionamento Rotativo;

e Subsecdo 2.3.4: Apresenta as alternativas consideradas vidveis no ambito

juridico-institucional.

2.3.1 Preco Publico por Quilometro Percorrido dos Aplicativos de Transporte

Individual de Passageiros e Entregas

O municipio de Sao Paulo, que tem sido pioneiro na instituicdo de cobranca sobre o uso
intensivo do vidrio urbano e recentemente aprovou a Lei n® 17.584, de 26 de julho de
2021, para autorizar o Poder Executivo a:
[...] “cobrar prego publico das empresas que explorem, no territorio do
Municipio de Sao Paulo, atividades economicas intensivas no uso do viario
urbano, incluindo, mas a eles ndo se limitando, os servigos de transporte por
aplicativos eletronicos e sua intermediagdo, e os servigos de encomenda e
entrega de mercadorias e sua intermediagdo por aplicativos eletronicos”.
A novidade, neste caso, estd na possibilidade de cobranga de preco publico em relagdo
aos servigcos de encomenda e entrega de mercadorias e sua intermediacdo por aplicativos
eletronicos, visto que a cobranga do servigo de transporte remunerado privado individual
de passageiros (Uber, 99, etc.) ja vem sendo realizada desde 2016, com base no Decreto

n°® 56.981.

Trata-se de medida ainda ndo implementada em alguma cidade brasileira e que por isso
mesmo nao fornece maiores possibilidades de estudo. Mesmo no caso de Sao Paulo, a
institui¢ao da cobranga sobre os servicos de encomenda e entrega de mercadorias ainda

esta na fase de estudos preliminares. Porém, existe significativo potencial de arrecadacao,
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visto que o mercado de e-commerce avanga intensamente no pais e os aplicativos de

entrega de refei¢cdes tem sido bastante utilizado pelos brasileiros.

Ademais, essa majoracao da base de contribuintes pode ser uma medida interessante para
que os eventuais atos normativos de Ponta Grossa ndo sejam apontados como ofensivos
a isonomia, como ocorreu nos modelos apresentados por Campinas (secdo 2.2.2) e

Distrito Federal (secao 2.2.4).

2.3.2 ISS sobre Valor das Corridas dos Aplicativos de Transporte Individual de

Passageiros e Entregas

Uma outra possibilidade consiste na cobrangca do Imposto Sobre Servigos — ISS dos
aplicativos de transporte individual de passageiros. Atualmente ¢ tranquila a incidéncia
do tributo sobre os servigos prestados pelos motoristas, mas os servigos prestados pelos

aplicativos também podem ser objeto da exagao.

Registra-se, apenas, que o tema ainda conta com alguma inseguranga juridica, de modo
que ¢ previsivel e até esperado que as empresas buscardo questionar a eventual cobranga

do tributo judicialmente.

O ISS tem como fato gerador a prestacdo dos servicos taxativamente relacionados na lista
de servicos constantes do anexo da sua lei, qual seja Lei Complementar n° 116/2003.
Assim, ndo ¢ qualquer servigo que pode ser objeto da exacdo, mas apenas aqueles que

constam na lista anexa.

J& houve franco debate doutrinario e jurisprudencial sobre o carater taxativo ou ndo da
lista anexa. O rol taxativo geraria maior seguranca juridica, entretanto o Supremo
Tribunal Federal consolidou sua jurisprudéncia no sentido de que a lista admite
“interpreta¢do extensiva”. Eis a reda¢do do Tema 296 da repercussdo geral fixada pela
Corte:
“E taxativa a lista de servicos sujeitos ao ISS a que se refere o art. 156, III, da
Constituicdo Federal, admitindo-se, contudo, a incidéncia do tributo sobre as

atividades inerentes aos servigos elencados em lei em razdo da interpreta¢do

extensiva”.
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Em relag¢do aos motoristas, o ISS devera ser pago no Municipio onde estiver estabelecido,
no caso de Microempreendedor — MEI, ou domiciliado, no caso de pessoa fisica na

modalidade profissional auténomo.

Neste sentido, existe ainda a possibilidade de implementagdao por meio de substituicao
tributaria. Assim, a Uber se tornaria o substituto tributdrio, sendo responsavel pela

arrecadacao do ISS dos motoristas parceiros da plataforma.

Entretanto, ao contrario da relativa tranquila incidéncia em relagdo aos motoristas
prestadores do servico de transporte, a cobranga ¢ o local de incidéncia do ISS pela
empresa de tecnologia ainda geram duvidas. Ha amplo debate sobre se o referido imposto
seria devido no local onde se localiza a sede da empresa no Brasil, nos locais onde os seus
escritorios estdo localizados ou mesmo se o ISSQN seria devido proporcionalmente em
cada Municipio onde o servigo é prestado, conforme a localizagdo de origem de cadastro

dos motoristas prestadores dos servigos.

A discussdo estd em curso, ndo havendo ainda uma posicao jurisprudencial clara e
definitiva sobre o tema. De todo modo, existem argumentos e jurisprudéncia que tornam
juridicamente defensavel a tese no sentido de que o tributo pode ser cobrado pelo

Municipio de Ponta Grossa quanto as viagens realizadas no territorio municipal.

Existem decisdes judiciais que sufragam o entendimento, no sentido de que o
recolhimento do ISS deve ocorrer na cidade em que existe o nucleo do servigo, qual seja
o local da atividade fim. O Superior Tribunal de Justi¢a, analisando recurso sobre a
liberacao de contratos de leasing firmados por institui¢do financeira com mais de um
consumidor, firmou jurisprudéncia no sentido de que ap6s a edi¢do da LC 116/03, o

ISSQN deveria ser cobrado no municipio em que efetivamente foi prestado o servigo.

Nesse contexto, no julgamento do Recurso Repetitivo (Temas 354 e¢ 355) — REsp
1060210/SC, no STJ, de relatoria da lavra do Ministro Napoledo Nunes Maia Filho,
consta que o local da prestagcdo ¢ aquele em que o servico ¢ perfectibilizado, qual seja, o
local em que existe unidade econdmica ou profissional do prestador no Municipio,
admitido como sendo onde ocorre o fato gerador tributario, entdo ali deve-se recolher o

tributo. Destaca-se ementa do referido:
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“TRIBUTARIO. AGRAVO REGIMENTAL NO AGRAVO REGIMENTAL NO
RECURSO ESPECIAL. ISS. ARRENDAMENTO MERCANTIL FINANCEIRO.
ART. 30. DA LC 116/03: O MUNICIPIO COMPETENTE PARA EXIGIR O
ISS, A PARTIR DA LC 116/03, E AQUELE ONDE O SERVICO E
EFETIVAMENTE PRESTADO, ONDE E PERFECTIBILIZADA A RELACAO,
ASSIM ENTENDIDO O LOCAL ONDE SE COMPROVE HAVER UNIDADE
ECONOMICA OU PROFISSIONAL DA INSTITUICAO FINANCEIRA COM
PODERES DECISORIOS SUFICIENTES A CONCESSAO E APROVACAO
DO FINANCIAMENTO - NUCLEO DA OPERACAO DE LEASING
FINANCEIRO E FATO GERADOR DO TRIBUTO.

RESP 1.060.210/SC, REL. MIN. NAPOLEAO NUNES MAIA FILHO, DJE
5.3.2013, REPRESENTATIVO DA  CONTROVERSIA.  AGRAVO
REGIMENTAL DO MUNICIPIO DE CANOAS/RS DESPROVIDO. 1. Sobre a
competéncia para a cobranga do ISS em questdo, esta egrégia Corte Superior
assentou o entendimento de que o Municipio competente para exigir referido
imposto, a partir da LC 116/03, é aquele onde o servico é efetivamente
prestado, onde a relagdo é perfectibilizada, assim entendido o local onde se
comprove haver unidade economica ou profissional da institui¢do financeira
com poderes decisorios suficientes a concessdo e aprovagdo do financiamento
- nucleo da operagdo de leasing financeiro e fato gerador do tributo (REsp.
1.060.210/SC, Rel. Min. NAPOLEAO NUNES MAIA FILHO, DJe 5.3.2013).
(grifei) 2. Agravo Regimental da Municipalidade desprovido. (STJ — AgRg no
AgRg no REsp: 974767 RS 2006/0248560-5, Relator: Ministro Napoledo
Nunes Maia Filho, Data de Julgamento: 21/03/2017, 1° turma, Data de
publicagdo: Dje 31/03/2017) .

No Agravo Interno no Agravo em Recurso Especial n® 912524/BA, o STJ registrou que

a orientacdo ¢ aplicdvel ndo apenas aos contratos de leasing, mas a todo servigo submetido

a incidéncia do ISS. Veja-se a ementa:
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“TRIBUTARIO. ISS. LEI COMPLEMENTAR 116/2003. SERVICO DE
INFORMATICA. COMPETENCIA PARA COBRANCA. FATO GERADOR.
MUNICIPIO EM QUE O SERVICO E EFETIVAMENTE PRESTADO.

1. Cinge-se a controvérsia a competéncia para exigir o ISS incidente sobre
servigos na darea de informadtica.

2. A Primeira Se¢do, no julgamento do REsp 1.060.210/SC, submetido a
sistemdatica do art. 543-C do CPC/1973, fixou o entendimento de que a

competéncia tributdria ativa para a cobranga do ISSON, no sistema da Lei
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Complementar 116/2003, recai, em regra, sobre o Municipio em que é
efetivamente realizado o servico, e ndo sobre aquele em que formalmente
estabelecida a sede da prestadora, ocorrendo o inverso na vigéncia do
Decreto-Lei 406/1968. (grifei)

3. No julgamento do mencionado Recurso Especial, foram estabelecidas as
seguintes premissas.: a) o sujeito ativo da relagdo tributaria, na vigéncia do
DL 406/1968, é o Municipio da sede do estabelecimento prestador (art. 12); e
b) o sujeito ativo da relagdo tributaria, a partir da LC 116/2003, é o Municipio
onde o servigo é efetivamente prestado, onde a relagdo é perfectibilizada,
assim entendido o local onde se comprove haver unidade econémica ou
profissional da entidade prestadora. (grifei)

4. A nova orientagdo ficou estabelecida ndo apenas para as hipoteses de
leasing, mas também para qualquer espécie de servigo submetido a incidéncia
do ISS. Nesse sentido: AgRg no AREsp 466.825/MG, Rel. Ministro Olindo
Menezes (Desembargador convocado do TRF 1° Regido), Primeira Turma,
DJe 4.2.2016, Agint no REsp 1.502.963/SC, Rel. Ministra Regina Helena
Costa, Primeira Turma, DJe 12.5.2016,; AgRg no REsp n° 1.390.900/MG, Rel.
Ministro Og Fernandes, Segunda Turma, DJe 20.5.2014. (grifei)

5. Agravo Interno provido. (Agint no AREsp 912524/BA, Segunda Turma,
Relator Ministro Herman Benjamin, DJe 18/04/2017) STJ. EDcl no REsp
1380710/SC, rel. Ministro Og Fernandes. Julgado em 3/4/2014. DJe
9/4/2014”

Entretanto, ainda ndo existem decisdes de carater geral (em sede de repercussdo geral ou

sob a sistematica dos recursos repetitivos), para a situacao especifica dos aplicativos de

transporte individual de passageiros. Conforme visto, o tema ainda possui certa

inseguranca juridica.

Buscando encerrar a polémica, registra-se que ja foi aprovado no Senado Federal o

Projeto de Lei do Senado n°® 493, de 2017 (Complementar), nos seguintes termos:
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“Art. 1° O art. 3° da Lei Complementar n° 116, de 31 de julho de 2003, passa
a vigorar com a seguinte reda¢do:

“Art. 3° O servigo considera-se prestado, e o imposto, devido, no local do
estabelecimento prestador ou, na falta do estabelecimento, no local do
domicilio do prestador, exceto nas hipoteses previstas nos incisos I a XXVI,

quando o imposto serd devido no local:
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XXVI — do embarque do tomador dos servigos descritos no subitem 1.10 da
lista anexa
Art. 2° A lista de servigos anexa a Lei Complementar n° 116, de 31 de julho de
2003, passa a vigorar com as alteragoes constantes do Anexo desta Lei
Complementar.
Art. 3° Esta Lei Complementar entra em vigor na data de sua publica¢do.
ANEXO
(Lista de servigos anexa a Lei Complementar n° 116, de 31 de julho de 2003)
“1.10 - Agenciamento, organizagdo, intermedia¢do, planejamento e
gerenciamento de informagoes, através de meio eletronico, de servicos de
transporte privado individual previamente contratado por intermédio de
provedor de aplicacoes da internet.
................................................................................ ”(NR)”

O texto aprovado no Senado cria um novo item na lista anexa a LC n°® 116, especifico

para os aplicativos de transporte privado individual, e estabelece que o Municipio titular

do tributo ¢ o do local do embarque do passageiro.

Se aprovada pela Camara dos Deputados, a nova lei resolverd de maneira permanente a
polémica. Até 14, conforme visto, existem argumentos em defesa da tese de que cabe ao
Municipio de Ponta Grossa os recursos a titulo de ISS relacionados as viagens realizadas
em seu territorio, ndo s6 quanto aos servicos prestados pelos motoristas, mas também
quanto aos servigos prestados pelas empresas. Entretanto, ressalva-se que até a aprovagao
do Projeto de Lei do Senado n° 493, de 2017 (Complementar), hd risco de

questionamentos, conforme exposto.
2.3.3 Estacionamento Rotativo

Por fim, cabe também mencionar a possibilidade de financiar o sistema de transporte
publico com a vinculagdo das receitas auferidas pelo municipio de Ponta Grossa com a

cobranga de estacionamento rotativo, medida que ja vem sendo adotada por outras cidades
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brasileiras e que ¢ de mais facil implantacdo sob o ponto de vista juridico, visto que

amparada na Lei de Mobilidade Urbana®.

A Lein®3.573, de 15 de agosto de 1989, autorizou o Poder Executivo “a estabelecer nos
bens publicos de uso comum do povo, em locais previamente determinados,
estacionamento de veiculos, mediante o pagamento de pregos a serem fixados por
Decreto.” (art. 1°), denominando tal sistema de estacionamento de Estar. Posteriormente

o decreto n° 342/02 regulamentou e definiu as bases para a cobranga.

O decreto n° 5.109/2011 define as tarifas:

“As tarifas do Estacionamento Regulamentado Zona Azul, arrecadadas pela
Autarquia Municipal de Transito e Transporte, ficam fixadas nos seguintes
valores:

I - taldo de meia hora, com 10 (dez) cartées: R$ 6,00 (seis reais),

11 - taldo de 1 (uma) hora, com 10 (dez) cartées: RS 10,00 (dez reais);

11l - taldo de 2 (duas) horas, com 10 (dez) cartées: R$ 19,00 (dezenove reais),
1V - carga e descarga, 1/2 (meia) hora: RS 10,00 (dez reais),

V - carga e descarga, 1 (uma) hora: R$ 19,00 (dezenove reais);

VI - cagambas receptoras de entulhos: R$ 35,00 (trinta e cinco reais) por més,
por cacamba registrada junto a Autarquia Municipal de Transito e

Transporte”.

Atualmente, veiculos automotores de passeio e comerciais contam com as tarifas na

modalidade eletronica no valor de R$ 3,00 por hora.

Conforme o Departamento de Transportes de Ponta Grossa, o servigo de estacionamento
rotativo passou a se chamar Estar, quando a Autarquia Municipal de Transito passou a

ser responsavel pelo servigo.

Assim, a parcela da tarifa da Estar que cabe ao municipio de Ponta Grossa poderia ser
uma fonte alternativa para financiamento do sistema, ou mesmo poderia ser criado um

adicional da tarifa especifico para tal finalidade.

8 Art. 23. Os entes federativos poderdo utilizar, dentre outros instrumentos de gestdo do sistema de
transporte e da mobilidade urbana, os seguintes:

V - Estabelecimento da politica de estacionamentos de uso publico e privado, com e sem pagamento pela
sua utilizagdo, como parte integrante da Politica Nacional de Mobilidade Urbana;
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No Municipio de Recife - PE, por exemplo, estd em discussdo projeto que busca destinar
100% da arrecadagdo com os estacionamentos rotativos para ampliacdo da malha de
ciclofaixas e ciclovias da cidade, além de politicas voltadas para a mobilidade por
bicicletas’. Esta proposta também foi aplicada em Fortaleza — CE, por meio da Lei

n° 10.752/18'°,

Em outros municipios, a destinagdo dos recursos ¢ distinta. Em Sao Leopoldo — RS, os
recursos sdo destinados, prioritariamente, a projetos e programas na area da seguranca
publica e, complementarmente, a areas sociais voltadas para criangas, adolescentes e
idosos'!. Em Vacaria - RS, foi aprovada uma mudanca da Lei n° 2293/2005, para fixar
que os recursos da Zona Azul serdo assim destinados: 35% na sinalizagdo e na
conservacdo das vias urbanas, 35% para reaparelhamento, manutencao e qualificacdo dos
servidores dos orgdos de seguranga do Municipio e 30% para a Secretaria Municipal de

Assisténcia Social ou 6rgdo correspondente.

Assim, apesar dos diferentes modelos e destinagdes adotados por municipios brasileiros,
fica claro que, juridicamente, a destinagdo ¢ possivel, preferencialmente por meio de lei

formal.

Nesse passo, vale também citar a possibilidade de se tributar os estacionamentos
existentes no municipio de Ponta Grossa como forma de gerar receitas alternativas para
o sistema de transporte coletivo. Tal previsdo consta do inc. III do art. 23 da Lei de

Mobilidade Urbana, que permite aos entes federativos aplicar:

[...] “tributos sobre modos e servigos de transporte urbano pela utilizag¢do da
infraestrutura urbana, visando a desestimular o uso de determinados modos e
servigos de mobilidade, vinculando-se a receita a aplicagdo exclusiva em
infraestrutura urbana destinada ao transporte publico coletivo e ao transporte
ndo motorizado e no financiamento do subsidio publico da tarifa de transporte

publico, na forma da lei”.

° https://jc.nel0.uol.com.br/colunas/mobilidade/2021/08/13022304-arrecadacao-da-zona-azul-podera-ser-
destinada-para-ampliar-ciclovias-e-ciclofaixas-no-recife.html

19 https://sapl.fortaleza.ce.leg.br/ta/8/text?

" 1ein®8015/2013
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Contudo, o municipio de Ponta Grossa ja langa mao dos tributos que estdo em sua
competéncia em relagdo aos estacionamentos. Com efeito, o ISS ja é cobrado na aliquota
maxima de 5% (Lista de Servigos anexa a Lei n® 7.500/2004) e o IPTU incidente sobre

tais iméveis ndo possui nenhuma forma de isengao.

Vale lembrar que, quando se trata de instituicao de tributos, os entes federados tém sua
atuacdo circunscrita ao texto constitucional, que fala expressamente em impostos, taxas
decorrentes do exercicio do poder de policia ou da prestagdo de servigos publicos e
contribui¢cdo de melhoria, além das demais espécies previstas no texto constitucional, mas

que nao sao aplicaveis ao objeto do presente estudo.

O ideal seria a instituicdo de uma contribui¢do, via emenda ao texto constitucional, a fim
de financiar o sistema de transporte coletivo de passageiros nas cidades brasileiras.
Entretanto, pelo texto atual apenas a Unido pode instituir contribui¢des sociais, de
intervengdo no dominio econdmico e de interesse das categorias profissionais ou
econdmicas, como instrumento de sua atuagdo nas respectivas areas (art. 149, CF/88), de
modo que, do modo como o ordenamento juridico estd posto neste momento, o caminho

ndo ¢ viavel por meio de medidas a serem adotadas exclusivamente pelo municipio.

2.3.4 Conclusao sobre as Alternativas Consideradas Viaveis do Aspecto Juridico-

Institucional

A partir das andlises da legislacdo vigente, sdo definidas trés possibilidades de
arrecadacdo alternativa, com viabilidade juridica-institucional de implementa¢do no

municipio de Ponta Grossa:

a) Modelo de preco publico: a cobranga de preco publico sobre os quildmetros
percorridos pelos servicos de aplicativos de transporte remunerado privado
individual (corridas) e entregas, conforme modelo adotado por Sao Paulo — SP;

b) Cobranca de ISS: cobranca de ISS sobre o valor total dos servigos de aplicativos
de transporte remunerado privado individual (corridas) e entregas; e

¢) Estacionamento Rotativo: Repasse de parcela da arrecadagdo do servigo de

estacionamento rotativo em operagdo no municipio.
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Uma vez definidas as possibilidades consideradas vidveis para implementagado, calculam-
se as arrecadacdes que podem ser obtidas com cada uma delas, apresentadas na se¢ao 3.
Também ¢ estimado um cenario em que as arrecadagdes sdo implementadas

conjuntamente.
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3. SIMULACAO DE ARRECADACAO DAS ALTERNATIVAS

Esta secdo apresenta as estimacdes das arrecadagdes alternativas consideradas vidveis

juridicamente, tratadas na sec¢do 2.3.

Com base nas informagdes detalhadas nesta se¢do, sdo construidos cenarios de

arrecadacdo, considerando a implementacao individual e conjunta das alternativas.

A Tabela 2, resume os cenarios de alternativas de arrecadacao analisados nas subsegdes

subsequentes.

Tabela 2: Cenarios de alternativas de arrecadacao consideradas

Soma das

percorridos pelos servigos
de aplicativos de transporte
remunerado privado
individual (corridas) e
entregas, conforme modelo
adotado por Sdo Paulo — SP

o valor total das
corridas dos servigos
de aplicativos de
transporte remunerado
privado individual
(corridas) e entregas

Repasse de parcela da
arrecadacdo do servico
de estacionamento
rotativo em operagio no
municipio

Alternativa A Alternativa B Alternativa C Alternativas A+B+C
g Estacionamento Arrecadacao
RS0 LUED B Rotativo Conjunta
Cobranca de prego piiblico Cobranga de ISS sobre
sobre os quilometros Soma das

arrecadagdes do
modelo de Prego
Publico, ISS e
Estacionamento
Rotativo.

Fonte: Elaboragao propria.

Para tanto, a se¢do ¢ organizada da seguinte forma:

e Subsecdo 3.1: apresenta as simulagdes de arrecadacdo considerando apenas a

cobranga de prego publico dos servigos de viagens individuais e encomendas;

e Subsecdo 3.2: apresenta as simulagdes de arrecadacdo considerando apenas a

cobranga de ISS do valor das viagens individuais e encomendas;

e Subsecdo 3.3: apresenta as simulagdes de arrecadacdo considerando apenas a

taxacdo de servicos de estacionamento rotativo (Estar); e

e Subsecdo 3.4: apresenta as simulagdes considerando todas as possibilidades de

arrecadacao.
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3.1 ARRECADACAO POR MEIO DE PRECO PUBLICO POR QUILOMETRO PERCORRIDO

Nesta subsecdo, estima-se o valor obtido pela arrecadacio derivada da cobranga de preco
publico, por quilometro percorrido, pelos servigos de aplicativo de transporte privado

individual e entregas, no municipio de Ponta Grossa.

O modelo proposto segue a proposta originalmente elaborada para o municipio de Sao
Paulo, em que se propde cobranga de determinados valores por quilometros de acordo
com faixas de quilometragem percorrida. O modelo proposto para Ponta Grossa se
diferencia do modelo original nos valores das faixas de quilometragem, as quais sdo

calculadas pela aplicacao de fator de 2,16% nas faixas de Sao Paulo.

Conforme detalhado na secdo 6, o fator de proporcionalidade de 2,16% ¢ calculado com
base na média das propor¢des das frotas de veiculos (2,29%), onibus (2,64%) e taxis

(1,55%) entres os municipios.

_ . 2,29% + 2,64% + 1,55%
Fator de proporcionalidade = 3 =2,16%

Por fim, o valor de arrecadagdo esperado em Ponta Grossa ¢ calculado pela aplicagao do
fator de 2,16% no valor arrecadado em Sao Paulo. Segundo os dados apresentados nas
demonstragoes financeiras de Sdo Paulo — SP, a arrecadagdo obtida com esta cobranga foi
de R$ 215 milhdes, em 2019. Assim sendo, a arrecadacdo esperada para Ponta Grossa,
seria de R$ 4,65 milhdes (=215 X 2,16%), em moeda de 2019. Atualizando-se este valor
para margo de 2022, pelo IPCA, obtém-se o montante de R$ 5,52 milhdes.

3.2 ARRECADACAO POR MEIO DE ISS

Nesta subsecao, estima-se o valor obtido pela arrecadacdo derivada da cobranga de ISS
sobre o valor dos servigos de aplicativo de transporte privado individual e entregas, no

municipio de Ponta Grossa.

A aliquota sugerida de ISS sobre o valor total dos servigos de aplicativos de transporte
remunerado privado individual (corridas) e de encomendas, ¢ de 5%. Este valor tem como

base o Anexo I, item 16.01 da Lei Ordinaria 7.500/2003 de Ponta Grossa. Considerando
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que os dados referentes ao valor total da corrida ndo sdo publicos, sdo estabelecidas

premissas para sua estimagao.

Para estimar o valor das corridas em Ponta Grossa, utiliza-se como proxy a arrecadagao
do Uber, em 2019, dividido por 25%. Este procedimento ¢ feito pois foi tomado como
premissa que o Uber detenha uma parcela de 25% do valor da corrida. Assim, utilizando-
se a receita total do Uber no Brasil em 2019 e uma taxa de cambio de R$ 5,15, o valor

total das corridas no Brasil é de R$ 22,4 bilhdes, em moeda de margo de 2022'2.

A partir dos valores de receita total do Uber no Brasil, aplica-se um fator de
proporcionalidade de forma a estimar qual seria a receita obtida com corridas realizadas

apenas em Ponta Grossa.

Dado que ndo ha dados especificos da arrecadagdo do Uber para o Municipio, calcula-se
um fator de proporcionalidade para ser aplicado no valor total das corridas no Brasil. O
calculo deste fator considera a participagio de Ponta Grossa no PIB do Brasil: 0,21%".
Aplicando este valor na arrecadacdo total do Uber no Brasil, estima-se um valor total
médio das corridas de R$ 47.299.799 por ano (=0,21% X 22,4 bilhdes), em moeda de
margo de 2022. A aliquota de 5% neste valor geraria uma arrecadacdo média de R$ 2,36

milhdes por ano.

A Tabela 3 apresenta cendrios de arrecadacdes estimadas para as aliquotas de 3,4 e 5%,

sobre o valor das corridas dos servigos de transportes individuais privados.

Tabela 3: Arrecadacao ISS, em moeda de marco de 2022

Aliquota ISS (%) | Arrecadacio (RS - Milhdes)
3% 1,42
4% 1,89
5% 2,36

Fonte: Elaboragao propria.

12 Utilizando como deflator o IPCA.
13 Comparando com a frota de veiculos e de dnibus, percebe-se a robustez do indicador, uma vez que estas
sdo, respectivamente, 0,24% ¢ 0,20%, em termos de proporgdo entre Ponta Grossa ¢ Brasil.
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3.3 ARRECADACAO DOS SERVICOS DE ESTACIONAMENTO ROTATIVO

Esta se¢do apresenta as simulacdes de arrecadacdo, considerando apenas o repasse de
receitas dos servicos de Estacionamento Rotativo. Os calculos foram realizados de forma
a evidenciar quanto seria destinado ao financiamento do transporte coletivo urbano, caso
houvesse repasse e atualizacdo das tarifas cobradas pelo servigo de estacionamento

rotativo (Estar) em Ponta Grossa.

Os célculos apresentados nesta se¢do utilizam como referéncia as arrecadagdes da Estar,

disponibilizadas pela Prefeitura Municipal de Ponta Grossa a Fipe.

Considerando que as tarifas praticadas pelo servigo de estacionamento rotativo em Ponta
Grossa ndo sio reajustadas desde a publicagdo do decreto municipal'* que estabelece tais
tarifas, faz-se necessario a corre¢do monetaria desses valores. Assim, atualiza-se o valor
da arrecadacao obtida pela Estar em 2019, por meio do IPCA, evidenciando quanto seria
a arrecadacao com a atualizagdo das tarifas. Este valor, em moeda de marco de 2022, ¢

estimado em R$ 10,63 milhoes.

Sdo construidos trés cenarios, cada qual com pressuposto distinto em relagdo ao
percentual de repasse (10%, 15% ou 20%) da arrecadagdo total ao financiamento do

servico de transporte coletivo do municipio.

Tabela 4: Arrecadac¢ao Estacionamento Rotativo

Arrecadacio ESTAR (RS - 2019) Arrecadacio ESTAR Atualizada (RS)
5.551.800,25 10.628.708,39
Parcela Destinada ao Trans. Col.Urb. (%) | Valor Destinado ao Trans. Col. Urb (RS)
10% 1.062.870,84
15% 1.594.306,26
20% 2.125.741,68

Fonte: Elaboragdo propria a partir dos dados disponibilizados pela Prefeitura Municipal de Ponta Grossa.
Conforme se verifica na Tabela 4, a arrecadacao potencial destinada ao financiamento do
transporte coletivo urbano advinda do repasse das receitas com o servigco de
estacionamento rotativo seria de R$ 1,06 milhdes a R$ 2,13 milhdes, a depender do

percentual (parcela) repassado.

¥ DECRETO N° 5109, DE 02/06/2011.
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3.4 ARRECADACAO CONJUNTA DOS RECURSOS ALTERNATIVOS

Esta secdo apresenta as simulagdes de arrecadacdo, considerando a arrecadagdo conjunta

de prego publico, ISS e estacionamento rotativo.

A cobranca do precgo publico ocorre pelo uso intensivo do vidrio e a cobranga do ISS tem

como fato gerador o valor transacionado desta modalidade de atividade economica. Logo,

visto que o fato gerador das cobrancas ¢ distinto, ndo existe vedacdo quanto a

implementag¢do dos dois mecanismos conjuntamente. O mesmo pode ser dito sobre a

cobranca de estacionamento rotativo.

Os célculos apresentados na Tabela 5 foram realizados de forma a evidenciar qual seria a

arrecadacdo para os trés niveis de repasse, considerados no servigo de estacionamento

rotativo.
Tabela 5: Arrecadaciao Conjunta (RS milhdes)
. . . Soma das Alternativas
Alternativa A | Alternativa B Alternativa C A+BAC
Estacionamento
- o ° ~ .
Preco Publico ISS de 5% Repasse (%) Rotativo Arrecadacio Conjunta
10% 1,06 8,94
5,52 2,36 15% 1,59 9,47
20% 2,13 10,01

Fonte: Elaboragao propria.

Conforme se verifica na Tabela 5, a arrecadag¢do conjunta, advinda das trés alternativas

consideradas, seria de R$ 8,94 a R$ 10,01 milhdes, dependendo da parcela repassada pela

Estar ao servigo de transporte coletivo urbano.
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4. CONSIDERACOES FINAIS

O presente relatorio exibe avaliagdo de alternativas de financiamento para o servigo de

transporte coletivo urbano de Ponta Grossa. As alternativas avaliadas sdo desenvolvidas

com base em solugdes propostas para diversos municipios e a viabilidade juridica-

institucional da sua aplicagao.

Serviram como referéncias para as alternativas propostas neste estudo as solugdes

desenvolvidas nos municipios de: Sdo Paulo-SP, Campinas-SP, Cuiaba-MT, Brasilia-DF,

Rio de Janeiro-RJ, Jundiai-SP, Guarulhos-SP, e outros municipios, como Curitiba,

Maringé, Foz do Iguagu e Londrina.

A partir da andlise de solugdes de referéncia e de viabilidade institucional, sdo estimadas

as arrecadacdes de acordo com as seguintes solugdes propostas e respectivas premissas:

a)

b)

CI 5613

Modelo de preco publico: o modelo de preco publico por quilometro percorrido
sobre os servigos de transporte privado individual e entregas. O modelo segue a
proposta originalmente elaborada para o municipio de Sdao Paulo, em que se
propde cobranca de determinados valores por quildometros de acordo com faixas
de quilometragem percorrida. O modelo proposto para Ponta Grossa se diferencia
do modelo original nos valores das faixas de quilometragem, as quais sao
calculadas pela aplicagdo de fator de 2,16% nas faixas de Sao Paulo. Esse fator
equivale a proporcao entre a frota de veiculos, O6nibus e tdxis dos municipios de
Ponta Grossa e Sao Paulo. O valor esperado de arrecadacao ¢ calculado também
pela aplicagdo do fator de 2,16% no valor arrecadado em Sao Paulo;

Cobranca de ISS: a cobranga de ISS sobre o valor total dos servigos de
aplicativos de transporte remunerado privado individual (corridas) e entregas. O
potencial de arrecadagdo desta cobranca é estimado a partir do faturamento da
Uber no Brasil, proporcionalizada para Ponta Grossa com base na participagao do
Municipio no PIB nacional e frota de veiculos;

Estacionamento Rotativo: arrecadacdo por meio do servico de estacionamento

rotativo. Atualizando-se as tarifas praticadas no municipio de Ponta Grossa pelo
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IPCA, obtém-se a arrecadagdo total do servi¢o corrigida monetariamente. Entao

sdo pressupostas possiveis aliquotas de repasse para o financiamento do sistema.

A cobranga do prego publico ocorre pelo uso intensivo do viario e a cobranga do ISS tem
como fato gerador o valor transacionado desta modalidade de atividade econdmica. Logo,
visto que o fato gerador das cobrangas ¢ distinto, ndo existe vedacdo quanto a
implementag¢do dos dois mecanismos conjuntamente. O mesmo pode ser dito sobre a
cobranca de estacionamento rotativo. Assim sendo, as alternativas tém seus potenciais de

arrecadacdo avaliados tanto individualmente como em conjunto.

Definidas as alternativas viaveis, sdo previstos os seguintes cenarios de arrecadagao
anual: R$ 5,52 milhdes da proposta de preco publico, R$ 2,36 milhdes da proposta de
cobranga de ISS, R$ 2,13 milhoes da arrecadagio de estacionamento rotativo, e R$ 10,01
milhdes de eventual aplicagdo conjunta das propostas. Esses resultados sio mensurados
pressupondo aliquota de 5% de ISS e repasse de 20% do valor arrecadado de toda
cobranga de estacionamento rotativo, mas podem variar a depender de ajustes nesses

pressupostos.

O proximo passo, a ser apresentado no Produto 2, é: Diagndstico de Oferta e Demanda.
O Produto 2 realizard uma avaliacdo atual sobre a demanda de passageiros, configuragao
de linhas, grade horaria e frota de veiculos do transporte coletivo urbano e rural, bem
como as principais vias utilizadas para o transporte de passageiros, de forma a estabelecer

um diagnoéstico do sistema em vigéncia no municipio de Ponta Grossa — PR.
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5. ANEXOS

Esta sec¢do lista os anexos enviados juntamente com este relatorio:

CI 5613

Anexo | - Lei Federal n® 12.587, de 3 de janeiro de 2012, conforme alterada, e os
acorddos do Supremo Tribunal Federal referentes ao julgamento do RE
n° 1.054.110 e ADPF n° 449;

Anexo II - Decreto n° 56.981, de 10 de maio de 2016; Lei n°® 17.524, de 26 de
julho de 2021; as Resolugdes do Comité Municipal de Uso do Viario - CMUV
n° 01/2016, 02/2016, 03/2016, 04/2016, 09/2016, 12/2016, 13/2016, 14/2017,
16/2017 e 26/2020; Nota Técnica — Progressividade e uso do vidrio urbano
produzida pela SP Negdcios S.A.; sentenca proferida no julgamento do Mandado
de Seguranga n°® 1055959-76.2020.8.26.0053, pela 7* Vara da Fazenda Publica da
Capital; e acérdao do Tribunal de Justica do Estado de Sao Paulo proferido no
julgamento da Apelagao Civel n° 1047591-20.2016.8.26.0053;

Anexo III - Projeto de Lei n® 336/2017, convertido na Lei n® 15.539, de 15 de
dezembro de 2017, o Decreto n° 19.779, de 8 de fevereiro de 2018, e o acordao
do Tribunal de Justiga do Estado de Sdao Paulo proferido no julgamento da
Arguicdo de Inconstitucionalidade n° 0051842-92.2018.8.26.0000;

Anexo IV - Lei n® 6.376, de 9 de abril de 2019, e a Lei Complementar n°® 463, de
9 de abril de 2019;

Anexo V - Lei n° 5.691, de 2 de agosto de 2016; o Decreto n® 38.258, de 7 de
junho de 2017 (hoje revogado) e o acorddo do Tribunal de Justica do Distrito
Federal e Territorios proferido no julgamento do Mandado de Seguranca
n° 0717861-88.2020.8.07.0000;

Anexo VI - Decreto n° 44.399, de 11 de abril de 2018; o Decreto n® 46.417, de 29
de agosto de 2019; o Decreto n°® 48.612, de 15 de marco de 2021; o Decreto
n°® 48.666, de 26 de marco de 2021; a Resolucdo Conjunta SMTR/SMFP n° 48, de
26 de mar¢o de 2021; e o acordao do Tribunal de Justica do Estado do Rio de
Janeiro proferido no julgamento da Representagdo de Inconstitucionalidade
n° 0055524-16.2019.8.19.0000;

Anexo VII - Decreto n°® 28.370, de 8 de agosto de 2019;
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Anexo VIII - Decreto 1.302/17 de Curitiba, a decisao proferida no Agravo Interno
n. 0074999-05.2020.8.16.0000, a Lei 10.453/17 de Maringd, a decisdo proferida
na Apelagdo Civel n° 0000053-11.2019.8.16.0190, a Lei 4.641/18 de Foz do
Iguagu, a decisdo proferida na Argui¢do de Inconstitucionalidade Projudi

n° 0005214-53.2020.8.16.0000 e o Decreto 358/2019 de Londrina.
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6. APENDICE
6.1 METODOLOGIA PARA O CALCULO DO PRECO PUBLICO EM PONTA GROSSA

Este Apéndice apresenta a metodologia de calculo de prego publico para Ponta Grossa.
Nesse sentido, a metodologia desenvolvida ¢ baseada na utilizada no municipio de Sao

Paulo.

O modelo de prego publico vigente em Sdo Paulo-SP, utilizado como referéncia no
presente estudo, tem como objetivo criar diversas faixas de prego publico para diferentes

quantidades de quilometros percorridos por hora.

A construcao das simulagdes, considerando o método de arrecadagdo de prego publico, €
realizada a partir do estabelecimento de premissas, utilizadas para determinar o total de
quilémetros percorridos no municipio, nos quais haveria a incidéncia do coeficiente de
tributagdo, conforme faixa de preco publico para determinada quantidade de quilometros

percorridos.

Para construi-las, ¢ necessario, inicialmente, determinar qual ¢ a meta de quilometros
percorridos no municipio, a qual servird de base para a construgdo das faixas de preco

publico.

A meta, em Sao Paulo, ¢ calculada a partir da multiplicagdo entre o nimero de taxis
equivalentes no municipio e a quantidade de quildmetros percorridos por eles. De acordo
com a Resolu¢do SMT/CMUV N° 02, DE 12 DE MAIO DE 2016 - ANEXO 01 ¢ a
Resolugdo SMT/CMUV N° 15/2017 a meta ¢ de 54.300.000 quildémetros por més.

Para a construcao das faixas de preco publico, divide-se a meta encontrada em diferentes
intervalos de 20% cada. Assim, o primeiro intervalo refere-se a até 20% do cumprimento
da meta, o segundo até 40% da meta e assim sucessivamente. Cada um destes intervalos
esta associado a um prego publico, aplicado por km. As faixas de preco publico, em vigor

no municipio de Sao Paulo, sdo apresentadas na Tabela 6.
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Tabela 6: Faixas de pre¢o publico em Sao Paulo - SP

Consumo(ﬁl:’[nilt):)r LIRS Faixa de Cumprimento Meta | Tarifa Sdo Paulo (R$/KM)
15.083,33 20% 0,10
30.166,66 40% 0,11
45.250,00 60% 0,13
60.333,33 80% 0,16
75.416,66 100% 0,23
>75.416,66 >100% 0,40

Fonte: Elaboragdo propria a partir dos dados da R}ESOLUCAO N° 02, DE 12 DE MAIO DE 2016 -
ANEXO 01 e da RESOLUCAO SMT/CMUV N° 15/2017.

Conforme observa-se na Tabela 6, o prego publico associado a 15.083 quilometros
percorridos (20% da meta) por hora é de R$ 0,10 por quilometro. O prego publico
associado a um consumo de 60.333 quilometros por hora (80% da meta) é de R$ 0,16 por

quilometro.

Considerando que estes valores apresentados foram estabelecidos a partir da meta
calculada para o municipio de S3o Paulo, ¢ necessario adapta-la para aplica-la ao
municipio de Ponta Grossa. Para isto, criou-se um parametro de proporcionalidade entre

0s municipios.

Para construir o pardmetro de proporcionalidade, calculam-se as propor¢des entre Sdo
Paulo e Ponta Grossa, de variaveis relevantes para determinar a quantidade e quilometros
percorridos em cada municipio. Uma vez encontradas estas proporcdes, calcula-se a
média entre elas. As varidveis selecionadas para este calculo sdo a quantidade de veiculos

e a frota de 6nibus, conforme verifica-se na Tabela 7.

Tabela 7: Proporcao de frotas entre Sao Paulo e Ponta Grossa

Variavel Parametros Siao Paulo | Parimetros Ponta Grossa | Proporc¢io PG x SP
Frota de Veiculos* 5.955.433 136.556 2,29%
Frota de Onibus* 49.141 1.297 2,64%
Frota de Taxis 10.000 155 1,55%
Média 2,16%

Fonte: Elaboragdo propria com dados do IBGE (2020), e da Prefeitura Municipal de Ponta Grossa.
Verifica-se que a frota de veiculos de Ponta Grossa representa 2,29% da frota de Sdo
Paulo, enquanto a proporgdo para a frota de Onibus ¢ de 2,64%. A partir dos dados
disponibilizados pela Prefeitura Municipal de Ponta Grossa, a frota de taxis do Municipio

¢ cerca de 1,55% a de Sao Paulo. A média destas trés proporgdes ¢ de 2,16%.
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Com o fator de proporcionalidade encontrado, aplica-se o valor encontrado nos
parametros utilizados por Sao Paulo, de forma a obter as faixas dos pregos publicos para

Ponta Grossa, conforme apresentado na Tabela 8.

Tabela 8: Tabela Final de Proporcionalidade entre Sao Paulo e Ponta Grossa

Consumo km por Fator de Consumo km por Faixa de Preco Siao Paulo | Preco Ponta Grossa
hora SP (limite) | Proporcionalidade | hora PG (limite) | cumprimento meta (R$/km) (R$/km)
15.083,33 325,92 20% 0,14 0,14
30.166,66 651,83 40% 0,15 0,15
45.250,00 216% 971,75 60% 0,18 0,18
60.333,33 ’ 1.303,66 80% 0,22 0,22
75.416,66 1.629,58 100% 0,31 0,31
>75.416,66 >1.629,58 >100% 0,54 0,54

Fonte: Elaboragdo propria com dados da Resolugdo n° 03, de 12 de maio de 2016.
Os valores das tarifas aplicadas para cada faixa de preco foram atualizados
monetariamente pelo IPCA. Assim, o prego publico cobrado por quilémetro percorrido

varia de R$ 0,14 a R$ 0,54, dependendo da faixa de consumo alcangada.

A partir desta metodologia, ¢ possivel estimar a arrecadagdo esperada com a
implementagdo de preco publico por quildémetro percorrido, para o municipio de Ponta

Grossa, considerando os pardmetros observados no municipio de Sao Paulo, em 2019.
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