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Fretamento colaborativo e o STJ: longo
caminho para o reconhecimento da inovacao

ecentemente, a 22 Turma do Su-
R perior Tribunal de Justica julgou o
REsp 2.093.778, referente a um pro-

cesso envolvendo viagens interestaduais
para o Parand, e entendeu que a realizacao
de fretamento por meio de plataformas
tecnoldgicas, como a Buser, representaria
prestacdo irregular de transporte rodovid-
rio de passageiros e, por isso, deveria ser
proibido até que a legislacdo seja adap-
tada. A discussdo envolvia justamente a
possibilidade de serem utilizadas platafor-
mas tecnoldgicas para a intermediacao de
viagens fretadas ou se o uso desse elemen-
to adicional desqualificaria o fretamento,
equiparando-o a uma linha tradicional.

Se confirmada a premissa acima, o
posicionamento do STJ serd no minimo
peculiar. Afinal, uma atividade econdmica
privada (fretamento), de baixo risco, de-
penderd de lei autorizando seu exercicio
para que seja realizada. Como compatibili-
zar esse entendimento ao pardgrafo tinico
do art. 170 da Constituicdo Federal? Pare-
ce-nos, com a devida vénia aos eminentes
julgadores, uma tarefa herctlea.

Soma-se a isso ainda a previsao do art.
40 TV da Lei de Liberdade Economica (Lei
n° 13.874/19), segundo a qual a Adminis-
tracdo Publica ndo poderd impedir a ado-
¢do de novas tecnologias, salvo nos casos
em que a atividade em questao for expres-
samente considerada de alto risco (o que
também ndo € o caso do fretamento).

Ora, o entendimento sobre a falta
de uma regulacao especifica sobre uma

atividade que hoje € disciplinada por um
decreto da década de 90 nao poderia re-
presentar um impedimento para o exer-
cicio de uma atividade econdmica, espe-
cialmente considerando que a omissao do
Estado pode ser uma escolha do regulador.
Nessa hip6tese, ndo havendo proibicao
em lei, o particular deveria poder exercer
sua atividade sem limitacoes.

Registre-se que, diferentemente do que
afirmado da tribuna por combativos advo-
gados, ndo se trata de “anarcocapitalismo’,
mas apenas e tdo somente de uma leitura
légica do principio da legalidade. O freta-
mento — seja ele realizado na plataforma
Buser ou ndo — é uma atividade privada e
essa premissa é fundamental para definir
os limites para o exercicio dessa atividade.

H4 de que considerar que o uso de
plataformas tecnoldgicas, ao digitalizar o
processo de reserva, veio para somar a ex-
periéncia do fretamento. Se antes o 6nibus
de excursdo era a tinica op¢ao para grupos,
hoje héd novos (e mtiltiplos) caminhos. Nao
se trata de desvirtuamento da atividade.

A Unica diferenca entre as viagens
fretadas tradicionais e aquelas realizadas
em plataformas tecnoldgicas é a inob-
servancia da chamada regra do circuito
fechado. Segundo essa norma, a viagem
de ida e de volta deve ser feita pelas mes-
mas pessoas, no mesmo veiculo. Porém,
hd intimeras decisoes pelo pais reconhe-
cendo a inconstitucionalidade (formal e
material) dessa regra, instituida pelo De-
creto Federal 2.521/1998 e pela Resolucao

4.777/2015 da ANTT. O tema é relevante
e, ainda, estd pendente de uniformizagao
nos Tribunais brasileiros.

De todo modo, considerando que ha
estados que nao exigem a observancia da
regra do circuito fechado para a realizacao
de fretamento, parece-nos que a realizacao
de uma viagem fretada em circuito aber-
to ndo a torna, por si s6, uma viagem em
linha regular. Entdo qual o motivo para a
proibicdo dessa atividade (repita-se: priva-
da)? A resposta ainda nao foi dada.

Deve-se destacar que o Supremo Tribu-
nal Federal j4 teve a oportunidade de en-
frentar temas que tangenciam tal questao.

Quando do julgamento do caso Uber,
o STF reconheceu que “a captura regu-
latéria, uma vez evidenciada, legitima o
Judicidrio a rever a medida suspeita, como
instituicdo estruturada para decidir com
independéncia em relacdo a pressoes po-
liticas, a fim de evitar que a democracia se
torne um regime serviente a privilégios de
grupos organizados, restando incélume a
separacdo dos Poderes ante a atuacao dos
freios e contrapesos para anular atos arbi-
trdrios do Executivo e do Legislativo”. Ou
seja: a falta de regulacdo nao deveria ser
motivo para a proibicdo de uma atividade
pelo Poder Judicidrio.

Por sua vez, quando enfrentou o te-
ma do regime de autorizacdes para as li-
nhas regulares e tradicionais de dnibus,
o STF decidiu que a “abertura do setor
de transporte rodovidrio interestadual e
internacional a novos entrantes amplia a

concorréncia em um setor inegavelmente
estratégico. Sua relevancia para os usud-
rios e para o desenvolvimento nacional
torna ainda mais expressivas as externali-
dades advindas da livre concorréncia, co-
mo o incremento tecnoldgico, o aumento
da qualidade e a reducao dos custos”. Re-
conheceu-se, portanto, que € do interesse
da sociedade a abertura do mercado de
transporte rodovidrio terrestre (seja para
linhas regulares/tradicionais, como na-
quele caso; seja para viagens fretadas, co-
mo no caso julgado pelo STJ).

A premissa adotada pelo STF nesses
€asos, Nos parece, é contraria a premissa
adotada pelo STJ no julgamento do REsp
2.093.778, de modo que o tema precisard
ser revisitado para que haja defini¢cdo acerca
da ampliacdo e desregulacio do transporte
rodovidrio. Nesse contexto de posiciona-
mentos dissonantes, nao surpreende que o
ministro Hermann Benjamin, antes de pro-
ferir seu voto, tenha expressamente men-
cionado que ainda ndo estava convencido a
respeito do tema, mas que acompanharia a
maioria que havia sido formada até aquele
momento, de modo que sequer o resultado
do REsp ne 2.093.778 pode ser considerado
entendimento definitivo da 22 Turma STJ.

Como € préprio de questdes assim, o
assunto é desafiador, inovador e, ainda, se-
rd muito discutido no Superior Tribunal de
Justica e no Supremo Tribunal Federal. Es-
sa é a primeira decisdo dos Tribunais Supe-
riores a respeito do tema. Mas certamente
ndo serd a tltima.
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Como a reforma tributaria vai
afetar o setor de imoveis?

A reforma tributdria trard uma mudan-
¢a completa no atual sistema de impostos.
PIS, Cofins, IPI, ICMS e ISS serdo substi-
tuidos por um imposto tinico, o Imposto

sobre Bens e Servicos (IBS), isto no ambito
dos estados, municipios e Distrito Federal.
O objetivo é simplificar o sistema tributé-
rio, permitindo que os contribuintes vejam
o imposto recolhido sem muita burocracia.

No entanto, esse novo modelo de im-
posto tnico terd uma aliquota Unica, o que
afeta todo o comércio de bens e servicos,
incluindo o setor de iméveis. Atualmente,
a aliquota geral do setor imobilidrio é de

aproximadamente 8,65%, considerando a
tributacdo cumulativa do PIS, Cofins e ISS.

Com a nova proposta de reforma (PLP
68/2024), a aliquota para o setor poderd
chegar a 22%, mesmo com a reducao de
20% proposta pelo governo federal. Isso
representa um aumento significativo, que
provavelmente trard prejuizos ao setor de
imdéveis e a populacdo em geral. Esse novo
modelo impactard todos os segmentos de

imoveis: loteamento, locagdo, administra-
¢ao de imdveis e intermediacao.

Uma possivel solucdo adequada e
harmonica, que atenda aos critérios da
construcdo civil, incorporacao imobi-
lidria, parcelamento do solo, alienacao,
locacdo, arrendamento, administracdo e
intermediacdo de bens iméveis, seria um
redutor de aliquota de 60%, mantendo
assim a carga tributdria atual.
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