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OS APLICATIVOS MOVEIS DE TRANSPORTE INDIVIDUAL: A EMERGENCIA
DE UM NOVO PARADIGMA REGULATORIO E AS REACOES DE ALGUNS
STAKEHOLDERS

1.  INTRODUCAO

Assiste-se na atualidade, a criagdo, em tempo exiguo, de indimeras empresas da
economia compartilhada, cabendo salientar a série de impactos significativos que as mesmas
vém disseminando pela sociedade contemporanea, provocando transformagdes relevantes e
contribuindo para aprofundar as contradi¢des, ndo apenas no mundo dos negdcios, mas
também no ambito dos comportamentos dos individuos (ZERVAS et al, 2014). Por conta da
natureza complexa desta nova tendéncia, os autores deste artigo buscaram ampliar seu
entendimento sobre o referido fendmeno, focalizando seus esfor¢cos na investigacao a respeito
da emergéncia atividade de transporte remunerado privado individual de passageiros (i.e., do
advento dos aplicativos moéveis de transporte individual, tais como: Uber, Cabify, Lady
Driver, etc), que € atividade que se enquadra no contexto da economia compartilhada.

Convém, a priori, esclarecer o significado do termo “economia compartilhada”, que
segundo Botsman e Rogers (2009, 2010), é constituida por um conjunto de praticas
comerciais que facultam o acesso a bens e servi¢os, sem que seja necessaria a aquisicao de um
produto ou a troca monetdria entre as partes envolvidas na transacdo. Ademais, destaque-se o
carater multifacetado da economia compartilhada, ou seja, suas variadas dimensdes: social,
econOmica, politica, legal, cultural, etc., sem falar na sua acentuada capacidade de inspirar
opinides e argumentos os mais distintos e polémicos, variando entre a total adesdo e a
completa aversao.

Assim, se por um lado, alguns autores como Elad (2014) e Dredge e Gyimdthy (2015)
argumentam que a economia compartilhada tem o conddo de provocar inovacdes positivas e
impulsionar novas tendéncias, por outro lado, outros autores, como Isaac (2014) e Malhotra e
Van Alstyne (2014) acreditam que o desenvolvimento da economia compartilhada pode
causar disrupcdes e contribuir para desagregacao da sociedade.

De fato, baseados na pesquisa de Isaac (2014), sobre a empresa Uber Tecnologies Inc,
pode-se concluir que muito do seu sucesso decorre da habilidade de a mesma se qualificar
como uma organiza¢do de tecnologia, ao invés de uma organizacdo que atua no ramo de
transporte. Neste caso, percebe-se que o primeiro enquadramento faculta a referida empresa
evitar assumir a responsabilidade pelo pagamento de variados impostos, permitindo-lhe
também ndo se submeter a um conjunto de leis e normas, especialmente aquelas voltadas para
regular o mercado de trabalho. Consequentemente, empresas como a Uber Tecnologies Inc,
na Otica de Isaac (2014) tanto quanto na de Malhotra e Van Alstyne (2014), ao adotarem esta
estratégia, obtém vantagens ilegitimas em relacdo a outras empresas que atuam no mesmo
segmento. Ademais, na visdo destes autores, tais organiza¢des concorrem para promover a
degradacdo do mercado de trabalho, alcancando também, ameacar os padrdes de seguridade
social, em termos mundiais.

No entanto, outros autores (DREDGE e GYIMOTHY, 2015) defendem que em
determinados contextos, a atuacdo equilibrada de empresas da economia compartilhada pode
acrescentar valor aos negécios e aportar qualidade de vida a sociedade. Logo, eles sustentam
que a disseminacdo de empresas de economia compartilhada pode vir a prover substitutos
imperfeitos para produtos e servicos ja existentes, gerando uma demanda que ndo existia
anteriormente.

Convém destacar também que alguns pesquisadores apontam que as pesquisas sobre
economia compartilhada tém privilegiado preferencialmente, questdes relacionadas a orbita
do consumo e a orbita da producdo dos bens e servigos, conferindo menor atengdo a reflexdes



sobre o papel dos intermediarios, do governo e da sociedade civil (DREDGE e GYIMOTHY,
2015; ZERVAS et al 2014).

Deste modo, em face da lacuna das pesquisas acima referida, decidiu-se investigar a
evolugcdo do quadro regulatério que dispde sobre a atividade de transporte remunerado
privado individual de passageiros no municipio de Sdo Paulo (i.e., os aplicativos méveis de
transporte individual, tais como: Uber, Cabify, Lady Driver, etc), visto que a mesma, tal qual
mencionado anteriormente, se enquadra no contexto da economia compartilhada. Em outras
palavras, pretende-se conhecer as grandes questdes sobre as quais o Estado dedicou-se a
normatizar, enfocando-se o municipio de Sdo Paulo, além de compreender a motivacao das
reacoes de diversos stakeholders, favoraveis ou contrérias, as referidas regulagdes.

2. PROBLEMA DE PESQUISA E OBJETIVO

O carater multifacetado da economia compartilhada e sua inegivel capacidade de
inspirar opinides e argumentos os mais distintos e polémicos — favoraveis ou contrarios aos
seus desdobramentos — concorreram para atrair o interesse das autoras deste artigo,
estimulando-as a explorar este assunto. A partir dai, elas decidiram pesquisar, no ambito da
econOmica compartilhada, a atividade de transporte remunerado privado individual de
passageiros, devido ao elevado impacto de seus multiplos efeitos, os quais se estendem pelas
mais diversas dimensoes (social, econOmica, politica, legal, cultural, etc). Todavia, o foco de
sua investigacao s6 foi definido quando se depararam com estudos que apontavam a caréncia
de pesquisas que refletissem a respeito do papel do governo no contexto da economia
compartilhada.

Portanto, diante desta lacuna, ou seja, da escassez de pesquisas sobre a atuacao estatal
em face deste novo fendmeno, as autoras se convenceram da oportunidade e da adequagao de
direcionar seus esforcos para investigar a questdo da regulacdo. Assim, assumiram como
objetivo deste artigo: analisar a evolucdo da regulacdo estatal voltada para disciplinar o
transporte remunerado privado individual de passageiros no municipio de Sdo Paulo (i.e., os
aplicativos moveis de transporte individual, tais como: Uber, Cabify, Lady Driver, etc), com a
finalidade de conhecer, dentre outros aspectos, as grandes questdes sobre as quais o Estado se
deteve a normatizar. Adicionalmente, elas buscaram investigar as reacdes (i.e., contestacoes,
resisténcias, adesdes e simpatias) de alguns stakeholders, em relacdo a regulacdo destes
aplicativos.

3. FUNDAMENTACAO TEORICA

Economia Compartilhada

A economia compartilhada vem provocando alteragdes nos modos de consumo da
sociedade contemporanea, na medida em que apresenta novas opcdes e alternativas de
transacoes (MENDES e CEROY, 2015). De fato, assiste-se a emergéncia de um novo cenario
em que cada vez mais os consumidores optam por pagar pela experiéncia de utilizar produtos
e servicos temporariamente, ao invés de adquiri-los (BARDHI e ECKHARDT, 2012;
TABORDA, 2016).

Ademais, verifica-se que os individuos vém se acostumando paulatinamente, a realizar
transacdes com o auxilio de tecnologias - como computadores, tablets e celulares - cabendo
salientar que essa nova forma de consumir é uma consequéncia natural do frequente uso
dessas e de outras tecnologias (SUNDARARAJAN, 2013). Observa-se também que as
tecnologias da informag¢dao e comunicagdo (TICs) juntamente com a Web 2.0 vém
contribuindo para o desenvolvimento de plataformas que promovem o compartilhamento, a
colaboracdo e a disseminacdo de informacdes entre os usudrios (KAPLAN E HAENLEIN,
2010). Neste contexto, os aplicativos mdveis, que permitem acessar estas possibilidades,
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tornam mais simples e faceis muitas atividades que antes demandavam esfor¢o e tempo
maiores (RICCIARDI, 2016).

Com relacdo aos novos modelos de empresas que usam tecnologia digital, segundo
Botsman (2015), sdo utilizados diferentes termos para descrevé-los, tais como "economia
compartilhada", "economia de pares", "economia colaborativa", "economia sob demanda", e
"consumo colaborativo".

Para Schor (2016), a dificuldade de se construir uma defini¢do consensual para o
termo economia compartilhada advém da grande diversidade de atividades que podem ser
enquadradas como atividades da economia compartilhada. Por conta disso, no ambito deste
artigo, selecionaram-se algumas defini¢des, dentre as vérias encontradas na literatura que
aborda esse tema. Deste modo, como apontado anteriormente, Botsman e Rogers (2009,
2010) argumentam que a economia compartilhada é constituida por um conjunto de praticas
comerciais que facultam o acesso a bens e servigos, sem que seja necessaria a aquisicdo de um
produto ou a troca monetaria entre as partes envolvidas na transagdo. Da mesma forma,
Hamari et al. (2016, p.1) definem economia compartilhada como “a atividade de obtengao,
entrega ou compartilhamento de acesso a bens e servigos, coordenada por community-based
online services”, ou seja, por grupos que coordenam servicos on-line, com interesses
convergentes.

Cabe mencionar ainda a pluralidade de definicdes sobre economia compartilhada, as
quais, em certas circunstancias, podem vir a confundir mais do que a esclarecer. Em outras
palavras, diante de um vasto elenco de defini¢Oes, as organizagcdes podem ser induzidas a se
utilizarem dessa terminologia para caracterizar seus negocios, associando a ela, de forma
equivocada, caracteristicas positivas, relacionadas a no¢do de altruismo e de filantropia
(CHANDLER, 2016 apud GOBBLE, 2016). A esse respeito, convém atentar para as reflexdes
de Gobble (2016, p.60), que argumenta que as dificuldades para eleger uma defini¢dao
consensual para o termo economia compartilhada também podem contribuir para obscurecer
“...0 impacto econdmico real dessas empresas e as formas como seus modelos de negdcios
desafiam, ndo s6 os regimes regulatérios e legais, mas também as estruturas sociais
existentes”.

Mobilidade Urbana

Como assinalado anteriormente, a ascensdo da economia compartilhada vem alterando
as formas de consumo, gerando transformagdes em varios setores da economia e revelando
novas alternativas e opg¢des aos individuos e as organiza¢des. Com efeito, de acordo com
Mendes e Ceroy (2015), um dos setores mais impactados por essa nova tendéncia € o setor de
transportes, tendo em vista as dificuldades no deslocamento e na mobilidade urbana,
observados em diversas localidades, sobretudo em grandes metrépoles. Neste particular, De
Farias (2016) reitera a conexao percebida entre, por um lado, os estimulos direcionados ao
desenvolvimento de transporte publico, de taxis e assemelhados, e, por outro, a melhoria da
mobilidade urbana, salientando que o resultado final dos esforcos é a diminuicao de veiculos
de transporte individual em circulacdo. Em contrapartida, Resende e Sousa (2009) apontam
que a preferéncia pelo uso do carro préprio leva a um incremento do nimero de veiculos em
circulacdo, sendo esta uma das causas centrais geradoras de aumento dos congestionamentos
de automoveis nas cidades.

No que tange ao cendério brasileiro, pode-se dizer que tanto o ripido e desordenado
crescimento experimentado pelas cidades como a falta de investimento em sua infraestrutura
fazem parte do elenco de causas responsaveis por parte significativa dos problemas urbanos
enfrentados pelos seus habitantes, valendo destacar que a mobilidade urbana é, dentre estes
entraves, um dos mais visiveis (CARVALHO, 2016). Com relagdo a este tema, De
Vasconcellos (2014) também argumenta que os congestionamentos de transito, tdo frequentes
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nas grandes cidades brasileiras, sdo percebidos pela populacdo como um claro desdobramento
das deficiéncias na mobilidade urbana.

Ademais, no Brasil, além dos escassos investimentos em infraestrutura, identificam-se
outros fatores associados aos costumeiros engarrafamentos de transito, os quais dificultam a
mobilidade urbana, tais como, o crescimento significativo de veiculos de transporte individual
em circulacdo, fruto de algumas tendéncias observadas, sobretudo nas udltimas décadas, a
saber, o incremento nos niveis de emprego e da renda da populagdo, bem como de uma
politica de incentivos fiscais governamentais, a qual permitiu a uma parte relevante da
populacio, o acesso 4 compra de veiculos automotivos (DE AVILA GOMIDE e GALINDO,
2013).

Mendes e Ceroy (2015), ao examinarem a realidade brasileira, elencam algumas
razdes que colaboraram para a rapida emergéncia dos novos aplicativos mdveis de transporte
individual. Apontaram a auséncia historica de investimentos nos transportes publicos como a
fonte principal geradora dos frequentes e gigantescos congestionamentos de trafego
observados, especialmente nas grandes metropoles brasileiras, reiterando que este cenario
concorreu para estimular o uso disseminado de veiculos individuais de transporte. De fato,
neste contexto, onde o transporte publico apresenta qualidade e eficiéncia baixas e o trafego
de carros privados € intenso, percebeu-se que o processo de adesdo da populacdo aos
aplicativos moveis de transporte individual evoluiu muito rapidamente. Com efeito, os
servicos desenvolvidos pelos aplicativos moveis de transporte individual acenaram com uma
importante solu¢cdo para as demandas de uma sociedade que, ha muito, clama por maior
mobilidade. Ademais, segundo Rogers (2015), os novos aplicativos mdveis de transporte
individual também eliminaram alguns custos de transacdo, conseguindo consequentemente,
disponibilizar um servico aos consumidores, a um custo menor do que o oferecido pelos
taxistas.

Transporte Individual no Brasil

O Municipio, no Brasil, € a entidade responsavel por "planejar, executar e avaliar a
politica de mobilidade urbana, bem como promover a regulamentacdo dos servicos de
transporte urbano” (BRASIL, 2012). Portanto, percebe-se que o Municipio tem o conddo de
atuar como regulador, em relagdao a seara do transporte urbano local, sempre observadas as
disposi¢cdes impostas pela Legislacdo Federal Brasileira. No que concerne a Legislacdo
Federal Brasileira, vale lembrar que os servigos de transporte urbano sio classificados quanto:
ao objeto (de passageiros ou de cargas), a caracteristica do servico (coletivo ou individual) e a
natureza do servigo (publico ou privado) (BRASIL, 2012). Ademais, no Brasil, o transporte
individual de passageiros é dividido em duas categorias: Transporte Publico Individual e
Transporte Remunerado Privado Individual de Passageiros, sendo que esta segunda categoria
foi acrescentada recentemente a legislacdo federal, i.e., em marco de 2018 (BRASIL, 2012;
BRASIL, 2018)

A modalidade dos taxis esta inserida na primeira categoria, ou seja, Transporte Publico
Individual, o qual é definido como "servigo remunerado de transporte de passageiros aberto
ao publico, por intermédio de veiculos de aluguel, para a realizacdo de viagens
individualizadas" (BRASIL, 2012). Neste particular, Zanata et al. (2015, p.11) mencionam
que “desde o final do século XIX, o transporte individual [de passageiros] de Sdo Paulo tem
sido considerado como servigo de ‘interesse publico’, com nitidas preocupagdes regulatdrias”.
Assim, a partir desta orientacio, evidencia-se que o foco da regulacdo do transporte individual
de passageiros teria alguns objetivos, a saber: a) promover um controle prévio dos motoristas
matriculados; b) proteger os usuérios, por meio de um controle de precos; ¢) monitorar e
inspecionar os veiculos, visando a seguranca do publico usuério e a reducdo de acidentes; d)
prevenir fraudes do mecanismo de controle de preco (taximetro).



Resta claro, portanto, como argumentado acima, que a modalidade dos taxis é um
meio de transporte regulamentado, com normas que visam proteger ndo apenas o taxista, mas
também o usuério, valendo destacar também, que ela ¢ modalidade amplamente conhecida da
populacdo. Todavia, apesar deste panorama, Telésforo (2016) registra a existéncia de
insatisfacao por parte de diversos consumidores com relagao a esse servi¢o. De acordo com a
autora, mesmo considerando o elenco de normas e regulamentos que dispde sobre o referido
servigo, a legislac@o é falha no que diz respeito a garantir aos seus usudrios, protecdo efetiva
contra préticas abusivas bem como contra ma qualidade de atendimento. Em 2015, por
exemplo, o Departamento de Transportes Publicos de Sdo Paulo recebeu 1.490 queixas contra
motoristas de taxi, sendo que 30,4% delas alegavam atitude desrespeitosa por parte do
motorista (MARANHAO, 2016). Em suma, na cidade de Sdo Paulo, ha claras indicagdes de
que ha espaco para melhoria da qualidade dos servicos prestados pelo Taxi.

No que tange aos aplicativos moéveis de transporte individual, tais como Uber, Cabify,
99, Lady Driver, etc., os mesmos foram classificados, a partir de mar¢co de 2018, como
Transporte Remunerado Privado Individual de Passageiros, cuja definicdao legal é: “servigo
remunerado de transporte de passageiros, ndo aberto ao publico, para a realizagdo de viagens
individualizadas ou compartilhadas solicitadas exclusivamente por usudrios previamente
cadastrados em aplicativos ou em outras plataformas de comunicagdo em rede” (BRASIL,
2018). Com efeito, cabe destacar que a emergéncia dos aplicativos moveis de transporte
individual concorreu para franquear aos consumidores algumas ferramentas inovadoras, tal
qual o acesso a um servico que lhes faculta a possibilidade de avaliagdo do mesmo. De fato,
como desdobramento da ascensdo deste fendmeno, algumas questdes tornaram-se mais
evidentes para a classe dos taxistas, como a urgéncia de os mesmos reavaliarem aspectos da
qualidade de seu atendimento ao cliente (MENDES e CEROY, 2015; POSEN, 2015;
MILLER, 2016).Vale mencionar ainda que a forma de atuacdo desses novos atores (i.e.,
Uber, Cabify, 99, Lady Driver, etc), além de mais dindmica e alinhada com a modernidade
tecnoldgica, veio ao encontro das reivindicagdes dos consumidores, no que se refere a
aspiracdo pelo incremento da qualidade da mobilidade urbana. Consequentemente, em face
das inovacdes oferecidas aos consumidores, o surgimento dos aplicativos moéveis de
transporte individual contribuiu para salientar as lacunas existentes nos servigcos prestados
pelos taxistas, impactando profundamente seu modelo de negécio. (AZEVEDO et al, 2015;
LOBEL, 2016).

Diante do exposto, resta claro que a ascensdo da economia compartilhada ainda se
constitui um grande desafio a ser decifrado ndo apenas pelas organizacdes, como também
pelos legisladores, visto que introduz novos parametros e, por conseguinte, NoOvos
questionamentos, requerendo um esforco de todos os atores impactados, visando o ajuste a
este novo cendrio.

Regulamentacio

A atividade de regulacido econdmica pressupde a atuacdo do Estado, com finalidade de
estabelecer a limitacdo dos graus de liberdade que gozam os agentes econdmicos, no ambito
do processo de tomada de decisdes. Por este prisma, entende-se que um dos alvos da
regulacdo econdmica consiste em buscar conter ou mesmo controlar os abusos dos poderes
privados, visando o interesse publico, principalmente diante da vulnerabilidade dos cidadaos,
0s quais, em geral, ndo tem o mesmo poder negocial das grandes organizacdes econdmicas
(DOSTMOHAMMAD e LONG, 2015). Adicionalmente, outros autores (CASTRO, 2000;
PINTO e SILVEIRA, 1999) argumentam que a regulacido econémica deve ser entendida para
além de seu sentido classico, ndo se restringindo apenas a controles sobre a estrutura de
propriedade, sobre as entradas de novas empresas e/ou sobre as condicdes de ofertas e precos.



Num sentido mais amplo, a regulacdo também deve buscar corrigir e/ou atenuar as falhas de
mercado, assimetria de informagdes, dentre outros.

No que tange a economia compartilhada, as discussdes sobre a necessidade ou nio de
regulamentacdo também se fazem presentes, mobilizando alguns autores. Deste modo, na
Otica de Malhotra e Van Alstyne (2014), para que haja um crescimento saudavel no ambito da
economia compartilhada, tanto as falhas de mercado como as lacunas regulatérias devem ser
corrigidas. Nesse contexto, segundo Miller (2016), os legisladores também enfrentam uma
ardua tarefa, qual seja: encontrar o equilibrio entre os individuos que desejam interagir com
essa nova economia e as organizagdes. Portanto, diante deste quadro, Edelman e Geradin
(2015) advogam a favor da necessidade de uma moldura regulatoria - que estabeleca regras
para o exercicio de atividade da economia compartilhada -, a qual deve preservar tanto os
ganhos das organizacdes que nela atuam quanto assegurar e resguardar os direitos dos
usuarios.

Com efeito, a economia compartilhada apresenta novos desafios as localidades, na
medida em que contesta a estrutura regulatria existente (BOND, 2014). A esse respeito,
Crespo (2016) afirma que o fato de os novos aplicativos moveis de transporte individual ndo
se enquadrarem nos quadros regulatOrios vigentes evidencia a existéncia de uma "zona
cinzenta legal". Ademais, Dostmohammad e Long (2015) alertam que uma legislacdo
desatualizada abre oportunidades para a exploracdo das lacunas e falhas por parte de alguns
stakeholders que atuam na economia compartilhada.

No que tange aos reguladores, Katz (2015) adverte que, se por um lado, eles nao
devem pressionar os aplicativos méveis de transporte individual a se adaptarem as legislacdes
Ja existentes, por outro lado, tampouco devem permitir ao mercado se autorregular, pois neste
caso, os consumidores, que sdo a parte mais vulnerdvel, ficariam a mercé das forgas de
mercado, e, portanto, mais fragilizados. Da mesma forma, Posen (2015) argumenta que forcar
os novos aplicativos moveis de transporte individual (i.e., Uber, 99, Cabify, Lady Driver, etc.)
a se enquadrarem na legislagdo do taxi concorreria para restringir a inovacdo bem como para
limitar o surgimento de novas opg¢des e alternativas aos consumidores.

Em vista do exposto, ou seja, da emergéncia deste novo paradigma, i.e., dos
aplicativos moéveis de transporte individual, no 4mbito setor de transporte, alguns autores,
como Feeney (2015), Ranchordis (2015) e Sundararajan (2014) sugerem a necessidade de
criacdo de uma legislacdo especifica - mais moderna e alinhada com o novo cenério -, voltada
para regular estes novos aplicativos. Em consonancia com esta opinido, Miller (2016) afirma
que uma nova regulamenta¢do, além de trazer beneficios aos consumidores, poderia vir a ser
benéfica para as organizacdes que atuam na economia compartilhada, na medida em que
poderia aportar transparéncia, reduzindo o risco regulatério e aumentando as chances de
obtencdo de investimentos adicionais. Em contrapartida, Schwartsman (2017), Vanelli (2016)
e Koopman et al (2014) argumentam que a adoc¢do de regulamentacdo direcionada aos
referidos aplicativos moveis de transporte individual concorreria para reduzir sua eficiéncia,
a0 mesmo tempo em que relembram os desdobramentos positivos associados ao advento dos
aplicativos moveis de transporte individual, destacando que o surgimento dos mesmos veio a
amenizar as dificuldades de locomog¢do e mobilidade urbana, especialmente nos grandes
centros urbanos.

Com relac@o a evolucdo do quadro regulatdrio da atividade de Transporte Remunerado
Privado Individual de Passageiros (i.e., dos aplicativos moéveis de transporte individual) e
eventuais reacoes do Estado e dos variados players, cabe refletir sobre os relatos contidos na
pesquisa conduzida por Telésforo (2016). Com efeito, segundo constatado pela referida
autora, a regulamentacdo dos novos aplicativos moveis de transporte individual, em regra,
vem evoluindo em termos de estagios. Assim, no estagio inicial, observa-se a ocorréncia, em
regra, da proibi¢do dos aplicativos mdveis de transporte individual. Ou seja, geralmente,
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diante do ingresso de novos atores no mercado, ocorre a proibi¢do ou restricdo da atuagdo
destes stakeholders. Na sequéncia, assiste-se a tentativas de “acolher” esses servicos dentro
do quadro legislativo j& existente, o que consistiria em uma “proibi¢ado indireta”. Finalmente,
no terceiro estagio, verifica-se a criacdo de uma legislacdo especifica para os aplicativos
moveis de transporte individual.

Para finalizar, vale atentar para os comentarios de Dredge e Gyimo6thy (2015) e Zervas
et al (2014), os quais apontam para a necessidade de incremento das investigacdes sobre o
papel do governo, da sociedade civil e dos intermediirios, no ambito das atividades
associadas a economia compartilhada, uma vez que as pesquisas existentes t€ém privilegiado
preferencialmente, questdes relacionadas a orbita do consumo e a orbita da producdo dos bens
€ Servigos.

4. METODOLOGIA

A intencdo principal desta investigacdo foi construir um quadro tedrico, normativo e
empirico que permitisse aos autores alcancar o objetivo da pesquisa, a saber: conhecer a
moldura regulatéria que rege a atividade de transporte remunerado privado individual de
passageiros no municipio de Sdo Paulo — que se enquadra no contexto da economia
compartilhada -, visando identificar sobre quais temas o Estado se dedicou a normatizar.
Além disso, os autores deste trabalho buscaram compreender a motivacdo das reagdes de
diversos stakeholders, contra ou a favor a regulamentacao destes servicos.

Para tanto, adotou-se uma abordagem qualitativa e conduziu-se uma pesquisa
exploratdria, a qual foi realizada entre janeiro de 2017 e maio de 2018. Primeiramente,
empreendeu-se um levantamento bibliogrifico com a intencdo de identificar estudos
(internacionais e Brasileiros) que tratassem do estado da arte da pesquisa sobre economia
compartilhada e a respeito da emergéncia da atividade de transporte remunerado privado
individual de passageiros, ou seja, do surgimento e da disseminagdo dos aplicativos moéveis de
transporte individual, tais como UBER, Cabify, Lady Driver e outros. Assim, a maioria dos
estudos aqui selecionados enquadra-se neste critério, sendo importante mencionar que eles
foram fundamentais para iluminar a temaética, ajudando a compreender sua natureza
multifacetada e as grandes questdes a ela relacionadas. Na sequéncia, foi realizada uma
pesquisa documental, visando reunir leis, decretos, e resolugdes, notas técnicas, etc., que
dispunham sobre a regulamentacao destes servicos no municipio de Sdo Paulo.

Ademais, foram conduzidas 7 (sete) entrevistas semi-estruturadas com alguns dos
representantes dos principais stakeholders, a saber: Sindicato dos Taxistas Autdnomos de
S.P., UBER, Cabify, Lady Driver, Comité Municipal de Uso do Viario (CMUYV), 2 (dois)
vereadores do Municipio de Sdo Paulo. A partir das entrevistas, as autoras deste artigo
buscavam entender o modus operandi destes novos servigos, os impactos e as transformacoes
que eles desencadearam, bem como obter mais detalhes sobre as reagdes (i.e., contestacdes,
resisténcias, adesdes e simpatias) dos referidos stakeholders, relacionadas a regulacdo destes
Servicos.

Para analisar as informacdes coletadas nas entrevistas, foi empregada a técnica de
andlise de contetido de Bardin (2011), com a finalidade de captar os contetidos manifestos e
latentes existentes nos depoimentos dos entrevistados. Visando ampliar o entendimento dos
referidos depoimentos, as autoras utilizaram um software denominado Nvivo, que é um
recurso projetado para lidar com métodos de pesquisa qualitativos, o qual permite mapear os
temas abordados com maior frequéncia nos documentos analisados (i.e., nas transcri¢des das
entrevistas junto aos principais stakeholders, nas leis, nos decretos e em outras orientacdes
normativas). Deste modo, com o auxilio do Nvivo, foi possivel hierarquizar as palavras/temas
alvos de maior repeticdo, para entio, construir nuvens de palavras.



Os resultados desta investigacdo encontram-se organizados no proximo tépico deste
trabalho.

5.  ANALISE DOS RESULTADOS

A reflexdo sobre a mobilidade urbana estd presente na agenda das grandes cidades,
sobretudo na das metropoles globais, estimulando diversos debates e fomentando a
emergéncia de variadas temadticas a ela relacionadas. Uma delas refere-se ao
compartilhamento de automoveis, a qual vem atraindo a atencdo de indmeros stakeholders.

No caso do municipio de Sao Paulo, por exemplo, ambos os assuntos - mobilidade
urbana e compartilhamento de automdveis — tem assumido espaco prioritario nas discussoes
que buscam pensar em solucdes mais sustentaveis para a cidade, sendo possivel perceber esta
preocupagdo expressa em varios documentos oficiais, a comecar pelo “Plano Diretor
Estratégico do Municipio de Sdo Paulo”, aprovado julho de 2014. Com efeito, no que
concerne especificamente ao compartilhamento de automoéveis, ele estd inserido no referido
plano, associado a inten¢do de contribuir para melhorar a mobilidade urbana na cidade. De
fato, este assunto foi introduzido, no Capitulo V - que se refere a Politica e Sistema de
Mobilidade -, mais especialmente na Secdo VIII, cujo foco € a tematica do compartilhamento
de automdveis, o qual ¢ definido no texto como “....servigo de loca¢do de automoveis por
curto espaco de tempo” (SAO PAULO, 2014). Ressalte-se ainda que apesar de esta se¢io nio
se referir aos aplicativos mdveis de transporte individual (tais como, UBER, Cabify, Lady
Driver, 99, etc), ela incorporou e reiterou a logica do compartilhamento de automoveis, na
qual se inserem os mencionados aplicativos.

Paralelamente, no mesmo ano em que foi aprovado o novo “Plano Diretor Estratégico
do Municipio de Sdo Paulo”, ou seja, em 2014, a empresa UBER, por meio de seu aplicativo
movel de transporte, comegou a operar no Brasil, primeiramente no Rio de Janeiro e, depois,
em Sdo Paulo. A insercdo da referida empresa e de suas demais concorrentes (Cabify, Lady
Driver, 99, etc) no contexto Brasileiro gerou muitas controvérsias com relacdo a legalidade
dos servicos oferecidos. Tais controvérsias culminaram com a proibi¢ao dos servigos por elas
disponibilizados, no ambito do municipio de Sdo Paulo, em outubro de 2015, pela Lei
Municipal n° 16.279/2015. Neste particular, vale atentar para o fato de que na sequencia da
proibi¢do da operagdo dos aplicativos moéveis de transporte individual, foi promulgado o
Decreto Municipal n° 56.489, que instituiu a categoria Taxi Preto no sistema de transporte
individual remunerado de passageiros. Esta acdo evidenciou uma desvelada tentativa de se
buscar oferecer um servigo assemelhado ao que estava sendo disponibilizado pelos referidos
aplicativos moveis, os quais tinham sido recém-proibidos de operar no Municipio de Sao
Paulo.

Contudo, posteriormente, a supramencionada Lei Municipal n°® 16.279/2015, que
proibiu os aplicativos méveis de transporte individual, foi apreciada pelo Orgdo Especial do
Tribunal de Justica de Sdo Paulo (TJ-SP) e declarada inconstitucional no final do ano de
2015. De acordo com Acoérddo publicado por esse orgao, prevaleceu o argumento a favor dos
aplicativos moéveis de transporte, alegando-se que o servico oferecido por estes diferia da
modalidade de servico oferecida pelos taxistas. Ademais, também se alegou que a proibicdo a
operacdo dos aplicativos moéveis de transporte ofendia o principio de livre iniciativa, bem
como restringia a liberdade de escolha do consumidor. Em outras palavras, o Tribunal de
Justica de Sao Paulo reabilitou a operacdo dos servicos oferecidos pelas empresas UBER,
Cabify, Lady Driver, 99, etc., as quais voltaram a atuar, apesar da auséncia de regulamentagado
especifica que dispusesse sobre sua operacdo. Todavia, em maio de 2016, foi publicado o
Decreto Municipal n° 56.981/2016, que regulamentou a atividade dos aplicativos méveis de
transporte, bem como o servigo de carona solidaria e de compartilhamento de veiculos sem
condutor.



Cabe ressaltar o carater pioneiro do Municipio de Sao Paulo, evidenciado no Decreto
Municipal n° 56.981/2016, o qual buscou regulamentar os servigos oferecidos pelos
aplicativos moveis de transporte individual antes mesmo de haver legislacdo federal que o
fizesse. Desta forma, o referido decreto definiu os requisitos para a prestacdo dos servigos
pelos aplicativos méveis de transporte individual, dentre esses: a utilizacdo de mapas digitais
para acompanhamento do trajeto e do trifego em tempo real, a avaliacdo da qualidade do
servico pelos usudrios, a emissdo de recibo eletronico para o usuario, além da disponibilizacao
eletronica para o usuario, da identificacdo do motorista, do modelo do veiculo e do nimero da
placa de identificagdo. Adicionalmente, ele criou o Comité Municipal de Uso do Viério
(CMUYV) - o qual ¢ responsavel pelo “acompanhamento, desenvolvimento e deliberacdo dos
parametros e politicas publicas” que regulam a operacao dos aplicativos méveis de transporte
individual — e determinou que os aplicativos moveis de transporte individual compartilhem os
dados das suas operagdes, os quais, por ventura, venham a ser requisitados pela Prefeitura de
Sao Paulo.

Sumariando, na sequéncia, reproduziu-se o quadro resumido das principais normas (no
contexto federal e da municipalidade de Sdo Paulo) relacionadas a operagao dos aplicativos
moveis de transporte individual (Uber, Cabify, 99, etc) e seus respectivos contetdos.

Quadro 1: Principais leis e decretos que dispdem sobre os aplicativos moveis de transporte
individual (Uber, Cabify, 99, etc) no Municipio de Sao Paulo.

Legislacao Contetdo

Lei Municipal Abordou o compartilhamento de automoéveis, visando
n°16.050/2014 (vulgo contribuir para a melhoria da mobilidade urbana. Apesar de
“Plano Diretor do ndo se referir especificamente aos aplicativos moveis de

Municipio de Sao Paulo”) | transporte individual, esta legislacdo incorporou a ldgica do
compartilhamento de veiculos.

Lei Municipal n° Proibiu a operacdo dos aplicativos modveis de transporte
16.279/2015 individual. Esta lei foi declarada inconstitucional, no final do
ano de 2015, apds ser apreciada pelo Tribunal de Justica de
Sédo Paulo (TJ-SP).

Decreto Municipal Regulamentou e definiu os requisitos para a prestacdo dos
n°56.981/2016 servicos disponibilizados pelos aplicativos moéveis de
transporte individual. Ademais, criou o Comité Municipal de
Uso do Viario (CMUV), o qual € responsavel pelo
“acompanhamento, desenvolvimento e deliberagdo dos
parametros e politicas publicas” voltados para os referidos

aplicativos.
Lei Federal n° Regulamentou, no ambito federal, a operagdo dos aplicativos
13.640/2018 moveis de transporte individual.

Fonte: Elaborado pelas autoras a partir das legislacdes existentes.

Com relacdo ao Comit€ Municipal de Uso do Viario (CMUV), mencionado
anteriormente, ele se tornou a entidade responsivel, no Municipio de Sao Paulo, pela
publicacdo de um conjunto de resolucdes sobre o compartilhamento de automdéveis, muitas
das quais regulamentam especificamente a atuagdo dos aplicativos moveis de transporte
individual (Uber, Cabify, 99, etc). Assim, o que se refere a estas resolucdes, buscou-se neste
trabalho, comentar aquelas com maior impacto no quadro regulatério vigente. Por conta disso,
criou-se, na sequéncia, quadro que elenca 8 (oito) resolugdes, dentre as 13 (treze) que tratam
da referida atividade.



Quadro 2: Principais resolugdes que dispdem sobre os aplicativos méveis de transporte
individual (Uber, Cabify, 99, etc) e seus contetdos resumidos.

Legislacao

Conteado

Resolucao
n°01/2016

CMUV

Dispds sobre os critérios de credenciamento das empresas que atuam
por meio dos aplicativos moéveis de transporte individual.

Resolucao
n°02/2016

CMUV

Estabeleceu metas de utilizacdo das vias urbanas municipais, com o
objetivo de regulamentar a utiliza¢do da infraestrutura urbana.

Resolucao
n°03/2016

CMUV

Definiu o preco publico dos créditos de quildometros, sendo fixado o
valor de valor de R$0,10 (dez centavos de real) por quildbmetro
rodado, nas vias urbanas municipais.

Resolucao
n°12/2016

CMUV

Determinou a cobranca progressiva por quilometro/hora rodado a ser
pago para a Prefeitura de Sao Paulo, pelas empresas detentoras dos
aplicativos moveis de transporte individual.

Resolucao
n°13/2016

CMUV

Abordou a gestao, o tratamento e a protecdo dos dados recebidos ou
gerados a partir dos aplicativos méveis de transporte individual e
instituiu a fun¢do de Gestor da Informacdo, cargo responsavel por
analisar a natureza das informacdes, assegurar o sigilo dos dados e
garantir sua inviolabilidade, bem como manter o registro dos
servidores atualizados e zelar pelo o compartilhamento dos dados
entre os 0rgdos e entes publicos.

Resolucio
n°14/2017

CMUV

Regulamentou a politica de incentivo ou desincentivo do uso das vias
urbanas municipais em relacdo a alguns aspectos, tais como: aos
horarios em que os carros circulam, ao género do condutor do
automovel (que em caso de ser mulher, serd alvo de estimulo
diferenciado), a acessibilidade do veiculo, ao compartilhamento do
automovel por varios usudrios e a utilizacdo de veiculos hibridos ou
nao poluentes. Nestes casos, haverd reducdo do valor do
quilometro/hora rodado a ser pago para Prefeitura de Sdo Paulo.

Resolucio
n°16/2017

CMUV

Regulamentou os requisitos minimos exigidos para o cadastramento
dos condutores cadastrados nos aplicativos moveis, como, por
exemplo: possuir uma Carteira Nacional de Habilitacio com
autorizagdo para praticar atividade remunerada vélida, apresentar
Certidao Estadual de Distribuicdo Criminal, apresentar declaragdo da
OTTC de que o veiculo foi inspecionado, circular em veiculo com no
maximo cinco anos de fabricacio e em condicdes higi€nicas
adequadas, comprovar contratacdo de seguro que cubra acidentes
com passageiros, entre outros. Ademais, esta resolucdo determinou a
criacdo do Certificado de Seguranga do Veiculo de Aplicativo —
CSVAPP e do Cadastro Municipal de Condutores — CONDUAPP.

Resolucio
n°18/2018

CMUV

Alterou a Resolugdo CMUV n° 16/2017 no que tange: ao curso de
treinamento de condutores, ao modelo de formuldrio para
encaminhamento pelos aplicativos moveis de transporte individual e
aos prazos para a apresentacdo da declaracdo de inspecdo dos
veiculos.

Fonte: Elaborado pelas autoras a partir de algumas Resolu¢des do CMUYV existentes.

No que concerne as resolugdes acima selecionadas, vale salientar algumas que se
destacam por sua natureza estratégica. Deste modo, merece men¢do primeiramente, a
Resolugdo CMUYV n°01/2016, que vem a se constituir um marco, visto que institui os critérios
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para o credenciamento das empresas que atuam por meio de aplicativos mdveis de transporte
individual no municipio de Sdo Paulo, estabelecendo regras minimas e aportando um
direcionamento mais preciso para os stakeholders que operam neste segmento.

Prosseguindo, chamam aten¢do mais duas resolucdes, a saber: a Resolugaio CMUV
n°13/2016 e a Resolugao CMUYV n°16/2017, visto que ambas apresentam elevado potencial
gerador de questionamentos e controvérsias entre os diversos stakeholders. A primeira
resolucao refere-se, como apontado no Quadro 2, ao fluxo de dados que deve ser enviado
pelas empresas que atuam por meio de aplicativos moveis de transporte individual para a
Prefeitura de Sao Paulo. Esta determinagdo inspirou discussdes acaloradas, sobretudo por
parte das mencionadas empresas, que apontam a falta de seguranca da plataforma
disponibilizada pelo governo paulistano, para qual eles deveriam enviar as informacdes e os
dados requeridos. Quanto a segunda resolugdo - a qual estabelece os requisitos demandados
aos motoristas dos veiculos cadastrados nos aplicativos mdveis de transporte individual para o
exercicio da atividade -, ela motivou inimeras reclamacdes por parte das empresas e dos
proprios motoristas, os quais alegavam que esta normativa concorria para aumentar a
“burocracia” e os tramites necessarios para o exercicio da atividade, devido ao elenco
demasiado de exigéncias direcionadas aos motoristas.

Com relagdo as reacdes expressas pelos diversos stakeholders entrevistados vis-a-vis a
regulamentacdo da operagdo dos aplicativos mdveis de transporte individual, procedeu-se a
andlise de suas falas e construiu-se a “nuvem de palavras/temas” abaixo estampada. A
referida nuvem destaca aqueles termos que foram alvos de maior repeticao, os quais estdo
mais fortemente associados, na Otica dos entrevistados, as suas reacdes (i.e., contestacoes,
resisténcias, adesdes e simpatias) a regulacdo destes aplicativos.

Figura 1: Principais palavras/temas abordados pelos stakeholders entrevistados, construido
com o auxilio do software QSR NVivo

mn (0

- L
nalS G U

Fonte: Elaborado pelas autoras a partir das entrevistas concedidas
pelos diversos stakeholders

A priori, chama aten¢ao o destaque conferido ao termo “motorista”, os quais sio alvos
de inflamados comentarios, sobretudo por parte do representante do Sindicato dos Taxistas
Autdnomos e de um dos legisladores entrevistados. De fato, no que tange aos motoristas que
trabalham vinculados aos aplicativos moveis de transporte individual (UBER, Cabity, etc),
segundo os dois stakeholders entrevistados, eles trabalham por conta propria, ndo tem vinculo
empregaticio com estas organizagdes e sdo, por conseguinte, denominados “parceiros” (termo
que também aparece na “nuvem de palavras”). Deste modo, na visdo de tais entrevistados,
esta configuracdo de negocio concorre para reduzir substancialmente os custos de operacdo
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destas empresas. Ademais, no final, as referidas operadoras acabam por obter vantagens
ilegitimas em relacdo a categoria dos taxistas, por conta de se submeterem a um conjunto de
normas distintas, e, assim, alcangam oferecer um servigo ao consumidor com um pre¢o mais
competitivo do que os servigos oferecidos pelos taxis.

Os termos “taxi” e “taxistas” referem-se as reflexdes da categoria dos taxistas e das
empresas operadoras dos aplicativos moveis de transporte individual com relacdo a
emergéncia da operacdo dos aplicativos moéveis de transporte individual e seus impactos na
atividade realizada pelos taxis. Para as empresas gestoras dos referidos aplicativos, os taxistas
deveriam ter buscado repensar o seu modelo de negécio, visando incrementar a sua
competitividade, ao invés de ter investido tanta energia na tentativa de proibir a operagdo dos
aplicativos. Quanto a apreciacdo dos taxistas a respeito de sua reacdo ao advento dos
aplicativos moveis de transporte individual, o préprio representante do Sindicato dos Taxistas
reconhece que a categoria perdeu muito tempo lutando pela proibi¢do dos mencionados
aplicativos. Como ele mesmo alega: “...ficamos durante dois anos lutando pela proibicido dos
apps. Contudo, se houvéssemos iniciado a luta pela regulamentacdo e nao pela proibi¢do, o
cendrio seria muito mais favoravel para nds.”

Com relagdo as palavras “regulamentacdo” e “aplicativos”, com base nos depoimentos
dos representantes das empresas que operam os aplicativos mdveis de transporte individual,
infere-se que elas estdo diretamente vinculadas as resolugdes editadas pelo Comité Municipal
de Uso do Viario (CMUV), as quais tem o objetivo de regular a atividade dos aplicativos
moveis de transporte individual. Merecem mencio especial as Resolucoes CMUV no.16 e
no.13, que sdo alvo de veementes criticas e questionamentos por parte da empresas gestoras
dos aplicativos moveis de transporte individual. Com efeito, de acordo com tais atores, estas
normativas contribuem para “...aumentar a “burocracia” [para as empresas], introduzem um
processo custoso e intervencionista, com exigéncias desnecessdrias ao motoristas
parceiros...”. Ademais, quanto a obrigatoriedade do envio de informacdes para a Prefeitura de
Sao Paulo, por parte das empresas de aplicativos méveis de transporte individual, expressa na
Resolucio CMUYV no. 13, as referidas empresas apontam a falta de segurancga da plataforma
disponibilizada pelo governo paulistano, para qual deveriam os dados requeridos.

O tema da segurancga aparece igualmente, nos discursos de alguns dos entrevistados,
i.e., de um dos legisladores e do representante governamental (Comité Municipal de Uso do
Viario - CMUYV), os quais defendem a necessidade de existéncia de regras minimas para o
exercicio da atividade dos aplicativos moéveis de transporte individual, com a finalidade de
garantir a seguranca do usuério e do motorista.

Quanto as palavras “qualidade”, “atendimento”, “servigo” e “tecnologia”, elas também
estdo presentes nas falas dos representantes das empresas gestoras dos aplicativos moveis de
transporte individual. De fato, ha uma orientacdo expressa das referidas empresas aos
motoristas para atuarem com cordialidade em relacdo aos usudrios. Algumas empresas
ofertam 4gua e balas para os motoristas oferecerem aos usudrios. As vezes, sdo 0s proprios
motoristas que arcam com esses custos. Existe ainda a ferramenta de avaliacdo de qualidade
do servico - disponibilizada por meio de dispositivos tecnoldgicos para os usuarios e
motoristas -, a qual permite o monitoramento da interacdo entre os diversos players e da
qualidade dos servigos prestados.

Por dltimo, h4 que se discorrer, ainda que brevemente, sobre o termo “mobilidade”,
que remete a questdao da mobilidade urbana. Neste particular, os representantes das empresas
gestoras de aplicativos mdveis de transporte individual sdo uninimes em afirmar que seus
aplicativos mudaram a l6gica da mobilidade na cidade de Sdo Paulo. Um deles faz questao de
acrescentar que: “...antes a populacdo usava muito pouco o taxi, porque era caro....ai...com o
surgimento dos apps, o servico ficou mais barato e facilitou a mobilidade na cidade...”
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6.  CONCLUSAO

Em linhas gerais, a vasta bibliografia consultada para a realizacdo desse trabalho
destaca os impactos do surgimento da economia compartilhada na sociedade contemporanea,
salientando sua visivel capacidade de provocar transformagdes relevantes nas formas de
consumo e na maneira como as transagdes de servicos e produtos sdo efetivadas. Com efeito,
em face da natureza complexa dessa nova tendéncia, as opinides dos véarios autores estao
longe de convergir, apoiando-se em argumentos os mais diversos e polémicos, a favor e
contra esse fendmeno.

Da mesma forma, e considerando a ascensao dos aplicativos mdveis de transporte
individual (Cabify, Uber, 99 etc) - os quais estdo inseridos no contexto da economia
compartilhada -, resta claro o carater multifacetado destes novos negdcios e, por conseguinte,
sua evidente dificuldade de se encaixar nos quadros regulatérios vigentes. De fato, segundo a
literatura sobre o tema, as op¢Oes para lidar com essas empresas, variam, entre, de um lado, a
recomendacdo para a nao regulamentacdo da sua atividade e, de outro, para a criagdo de uma
legislacdo especifica que “acolha” as suas peculiaridades.

No que concerne ao objetivo principal deste estudo, a saber: investigar a evolucdo do
quadro regulatorio que dispde sobre a atividade dos aplicativos moveis de transporte
individual, enfocando-se o Municipio de Sdo Paulo, verificou-se o caréter pioneiro do referido
municipio, que buscou regulamentar este servigo, antes mesmo de haver uma legislacao
federal que o fizesse. Neste particular, identificou-se a publica¢dao de um elenco de normas —
leis, decretos, resolucdes —, que visavam regulamentar este servico, com a finalidade de
diminuir o potencial conflitivo existente entre os varios players (taxis, aplicativos mdveis de
transporte, consumidores, entre outros) impactados pelo advento dos referidos aplicativos
moveis, além de tentar proteger aqueles mais vulneraveis.

No entanto, muitas indagacOes ainda persistem, especialmente, com relagcdo a evidente
fragilidade de alguns players, sobretudo dos motoristas dos aplicativos moveis de transporte,
que sdo considerados “parceiros” pelas organizagdes para as quais prestam servigos, € assim,
em razdo desta nova configuracdo, ndo tem nenhum vinculo empregaticio. Outro
questionamento que emerge tem a ver com os impactos desta nova tendéncia na mobilidade
urbana, visto que ja existem alguns indicios de que a preferéncia crescente da populagdo pelo
uso dos aplicativos moveis de transporte individual pode estar incentivando muitos
consumidores a desistir de usar os transportes publicos. Tais questionamentos estimulam
novos estudos e pesquisas, os quais sdo necessarios para iluminar o entendimento destes
novos negocios.
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