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RESUMO

A economia compartilhada € um sistema econdémico baseado no compartilhamento
de bens subutilizados, de forma gratuita ou por uma taxa. Com os adventos da
internet, smartphones e Gps surgiram as plataformas digitais que se baseiam nesse
conceito, em que se faz emergir a necessidade da compreensao de sua relagdo com
mercados two-side. Tal expansdo atingiu diversos setores da economia, e, ainda,
criou nova demanda, como a plataforma Uber, 0 que, no entanto, gerou distarbios no
setor de téaxis, tradicionalmente regulamentado e com ineficiéncias mundialmente
reconhecidas. Dessa forma, o objetivo dessa dissertacdo é entender o que sao as
plataformas digitais e analisar o caso especifico da empresa Uber, apresentando quais
0s principais fatores que permitiram que esse tipo de empresa surgisse; onde
estamos, definindo o que é efetivamente a Uber e os servigos por ela prestado,
abordando quais os ganhos de bem-estar proporcionados (excedente do consumidor)
e problemas de regulamentacéo enfrentados; e para onde iremos, prospectando um
caminho para a economia compartilhada a respeito das plataformas digitais em

mercados two-side.

Palavras-chave: = Economia compartiihada. Uber. Plataformas digitais.

Regulamentacao.



ABSTRACT

Shared economy is an economic system based on the share of underutilized goods
free of charge or for a fee. With the advent of the internet, the digital platforms based
on this concept have been developed, emerging the need of understanding its
relationship with two-side markets. This expansion has reached various sectors of the
economy, as well as created new demand, such as the Uber platform, which ,however,
has generated disturbances in the taxi sector, traditionally regulated with its worldwide
recognised inefficiencies. Thus, the goal of this dissertation is to understand what the
digital platforms are and to analyse the specific case of Uber company, showing the
main factors which allowed this type of business to arise; where we are, defining what
Uber effectively is and the services provided by it, addressing the welfare gains
provided (consumer surplus) and regulatory problems faced; and where we go,
prospecting a path for the shared economy regarding the digital platforms in two-side

markets.

Keywords: Shared economy. Uber. Digital platforms. Regulations.
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1 INTRODUCAO

O objetivo desta dissertacéo € entender o que séo as plataformas digitais e
analisar o caso especifico da empresa Uber?!, apresentando quais os principais fatores
que permitiram que esse tipo de empresa surgisse; onde estamos, definindo o que é
efetivamente a Uber e 0s servi¢os por ela prestados, abordando quais os ganhos de
bem-estar proporcionados (excedente do consumidor) e problemas de
regulamentacao enfrentados; e para onde iremos, prospectando um caminho para a
economia compartilhada a respeito das plataformas digitais em mercados two-side.

Mercados two-side sédo definidos por Rysman (2009) por seu foco nas acdes
do intermediario do mercado, em que sdo exploradas as externalidades? ou
interdependéncias existentes entre grupos de individuos ofertantes e demandantes.
Para que as transac¢des ocorram sao utilizadas plataformas digitais, que possibilitam
a conexao entre as partes.

As plataformas sdo um novo modelo de negdécio que utiliza tecnologia para
conectar pessoas, organizacfes e recursos em um ambiente virtual interativo em que
grandes quantidades de valor podem ser criadas e trocadas pelos usuarios.

Parker, Van Alstyne e Choudary (2016, p. 5) definem plataforma como um
negdécio baseado na criacdo de valor através da interacdo entre a oferta e a demanda.
Segundo os autores, a plataforma fornece “[...] uma infraestrutura aberta e
participativa para essas interacdes e define as condicfes de governanca para eles.”
Eles afirmam que existem trés regras basicas para a boa governanca em plataformas,
sendo elas: sempre criar valor para os consumidores que se tem como publico; ndo
utilizar o poder de mercado para mudar as regras em beneficio da prépria
organizacao; e ndo cobrar mais do que um valor justo sobre seu produto (bem ou
Servico).

Segundo Koopman, Mitchell e Thierer (2014), Botsman e Rogers (2010) e Lobel
(2015), a economia compartilhada, também conhecida como sharing economy,

collaborative consumption, collaborative economy, peer-to-peer economy,

1 Ver: https://www.uber.com/
2 Externalidade constitui a acdo de um produtor ou consumidor que afeta outros produtores ou
consumidores, mas que ndo é considerada no preco de mercado (PINDYCK; RUBINFELD, 2010).
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disaggregated economy, human-to-human (H-2-H), the community marketplace, the
on-demand economy, the app economy, mesh business, ndo possui uma definicdo
universalmente padronizada. No entanto, todos 0s nhomes com que o tema € tratado
e encontrado nas literaturas econf6micas recentes levam a uma caracteristica
semelhante que diz respeito a interagdo entre usuarios trocando bens (produtos e/ou
servi¢os) por um beneficio monetario ou ndo por meio de uma plataforma digital. No
Quadro 1, é apresentada uma relacdo das principais definicbes dos termos mais

frequentemente utilizados.

Quadro 1 - Relacdo de definicbes por autores

Termo Definicdo Autores
Sharing Relagdo mutua e continua entre consumidores, empresas e governos | Johal e Zon
economy de poder totalmente diferentes por meio de plataformas. (2016)
Um sistema econdmico baseado na partilha de bens subutilizados de | Botsman e
servicos, de forma gratuita ou por uma taxa, diretamente pelos Rogers
individuos. (2010)
Compreende a troca peer-to-peer de imobilizacdes tangiveis e
intangiveis, recursos, incluindo informag6es, em contextos globais e | Fellander,
locais. Este intercambio mediado tende a reduzir os custos de | Ingram e
transacdo dos utilizadores, substituindo intermediarios de terceiros | Teigland
com plataformas digitais. (2015)
Collaborative | Coordenacao da aquisi¢éo e distribuicdo de um recurso escasso por | Belk (2013)
consumption | uma taxa ou outra compensacao entre os individuos.
A reinvencdo dos comportamentos tradicionais do mercado - | Botsman
arrendamento, empréstimo, permuta, partilha, trocas, presentes - (2015)
através da tecnologia, tendo lugar em formas e numa escala
impossivel antes da Internet.
Collaborative | Um sistema econdémico de redes descentralizadas e mercados que | Botsman e
economy desblogueia o valor dos ativos subutilizados, combinando Rogers
necessidades e recursos de forma a contornar os intermediarios. (2010)
Peer-to-peer | InteragBes entre individuos em um modelo de economia Demary
economy compartilhada em que bens ou servigos sdo compartilhados entre os (2014).
individuos, em que a plataforma ndo produz qualquer bem ou servico.
Ele simplesmente age como intermediario entre a oferta e a procura.
The on- Plataformas que correspondem diretamente as necessidades dos Botsman
demand clientes com os fornecedores para entregar imediatamente bens e (2015)
economy Servigos.
Mesh 1. The core offering is something that can be shared, within a Gansky
business community, market, or value chain, including products, services, and (2010)
raw materials. 2. Advanced Web and mobile data networks are used
to track goods and aggregate usage, customer, and product
information. 3. The focus is on shareable physical goods, including
the materials used, which makes local delivery of services and
products—and their recovery—valuable and relevant. 4. Offers, news,
and recommendations are transmitted largely through word of mouth,
augmented by social network services.

Fonte: Elaborado pela autora (2016).
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Botsman e Rogers (2010) tratam a economia compartilhada como “consumo
colaborativo”, definindo o termo como troca, partilha, doacéo, comércio e locacao de
bens subutilizados. Segundo os autores, tal consumo vem sendo reinventado por meio
da inovacéo tecnoldgica e mercados peer-to-peer (P2P) na forma como as transagdes
ocorrem e em uma escala impossivel antes do advento das redes sociais e outras
inovagdes tecnoldgicas, como os telefones celulares, computadores, internet, Gps
entre outros. Argumentam ainda que os governos devem adotar esse formato de
consumo colaborativo para revolucionar 0s negocios e a propria sociedade.

O consumo colaborativo € definido por Belk (2014) como a coordenacdo da
aquisicao e distribuicdo de um determinado bem (produto ou servigo) em troca de uma
taxa ou outra compensacao que nao seja, necessariamente, monetaria entre usuarios.

Em seu livro The mesh: Why the future of business is sharing, Gansky (2010)
apresenta o conceito como “mesh businesses”. O autor a descreve como toda nova
fase de servicos com base em informacdes, em que os individuos que atuam no
mercado estdo conectados através da internet trocando informacgfes. Essa conexao
permite a criagdo de novos modelos de negdcio, e explica também a significativa
expansao da economia compartilhada.

As novas tecnologias digitais estdo, segundo Lobel (2015), transformando tudo
com relacéo a disponibilizacdo de recursos (servi¢os, produtos, espacos, conexdes e
conhecimento), que, caso contrario, estariam sem uso ou subutilizados. Segundo o
autor, isso é consequéncia de uma mudanca de paradigmas que a revolucao digital
esta nos proporcionado. A economia compartilhada estd mudando radicalmente o
equilibrio tradicional entre oferta e demanda, e ainda esta tornando dificil visualizar a
linha diviséria entre proprietario e usuario, produtor e consumidor, conhecido e
estranho, etc.

O tema economia compartilhada tem sido amplamente discutida por diversos
autores nos ultimos anos devido ao significativo crescimento das plataformas digitais
ao redor do mundo. Em 2013, foram listadas 200 (OWYANG, 2013) plataformas
digitais, representando um faturamento aproximado de 15 bilhdes de ddlares,

atualmente é possivel verificar mais de 9 mil®. A taxa de crescimento sera muito maior

3 Ver: http://meshing.it/mesh_directories/browse_a_to_z
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do que em mercados tradicionais, com a previsédo de que no periodo entre 2013-2025,
o faturamento de ambos corresponda a aproximadamente 335 bilhGes de délares,
respectivamente®. Recentemente a PwC divulgou um relatério apontando o
desenvolvimento da economia compartilhada na Europa, com os resultados
apontando um crescimento de 77% em transacoes realizadas via plataformas digitais
gue corresponderam a uma elevagao de 97% em receitas entre os anos de 2014 e
2015 (VAUGHAN, R.; DAVERIO, 2016).

No campo académico, o tema também vem sendo muito discutido, como por
exemplo, os estudos elaborados por Hall e Krueger (2015), Cramer e Krueger (2016),
Cohen et al. (2016), Varian (2010), Oei e Ring (2015), Horton e Zeckhauser (2016),
Katz (2016) e Esteves (2015a. 2015b). Em grande parte, esses estudos enfocam a
guestdo da regulamentacdo dos servicos oferecidos e os impactos no mercado
tradicional.

Existe ainda uma massa critica formada por motoristas de taxi e representantes
do governo que propdem que condicdes iguais devem ser criadas para o mercado da
economia compartilhada, transferindo a ela todos os regulamentos existentes no
mercado tradicional de transporte individual. No entanto, essa justificativa ndo parece
ser sensata uma vez que as empresas que atuam nesse mercado possuem
caracteristicas muito distintas das companhias tradicionais, como as baixas barreiras
a entrada e seu crescimento com base no progresso tecnolégico.

A Uber esta entre as plataformas que tém gerado maior polémica ao redor do
mundo quanto a regulamentacao. Katz (2016) reforca este fato quando afirma que a
Uber, assim como outras empresas de plataformas digitais (Zipcar, Sidecar, Lyft,
AirBnb, GoGet), tem sofrido com questbes juridicas complexas por nao haver,
atualmente, uma classificacdo quanto ao seu tipo servico.

O principal argumento deste trabalho consiste na auséncia de um consenso
sobre o que é a Uber. Esta indefinicdo tem proporcionado grande inseguranca juridica
ao negocio e instabilidade tanto para o mercado tradicional de taxis como para o
emergente mercado de plataforma. A origem desta divergéncia decorre justamente da
irrelevancia com que sua origem e classificacdo vém sendo tratadas por estudiosos,
governo e critica em geral, pois estes ndo 0 veem como um novo mercado, nao

podendo, dessa forma, ser comparado com estruturas ja estabelecidas.
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Esse novo mercado fundamentado na economia compartilhada pode ser
relacionado com a teoria da “destruic&o criativa” elaborada por Joseph Schumpeter
(1942, p.83), que consiste em um processo de desenvolvimento natural da economia
em constante transformacdo. Conforme o autor, a tecnologia criada pelo novo
mercado leva ao desuso dos bens e servigos antigos, tornando-os obsoletos. Este
processo revoluciona a estrutura econdémica, destruindo o outro e criando uma nova.

Fellander, Ingram e Teigland (2015) ja haviam relacionado ao desenvolvimento
das plataformas digitais (Airbnb, Uber, etc.) com a teoria de Schumpeter (1942) e
propuseram que estas ndo estdo destruindo mercados ja existentes, mas, sim,
fornecendo informagBes que tornam muito mais facil a interagdo entre consumidores
e ofertantes do bem (produto ou servi¢co). Para os autores, essa desconstrucao
decorre do formato com que a informacéao é transmitida entre oferta e demanda, pois
ja ndo é mais necessario ir até um determinado estabelecimento e/ou telefonar uma
vez que todas as informacfes necessarias para que a transacdo ocorra estdo
disponiveis na plataforma digital.

O artigo desenvolvido por Esteves (2015a) corrobora a afirmacdo acima. Seu
estudo baseou-se em uma analise comparativa dos impactos da entrada da Uber nas
corridas de taxi contratadas por meio das plataformas 99taxis e Easy Taxi. Como
resultado, verificou-se que a Uber ndo estd destruindo o mercado de taxi, mas sim
capturando uma parcela de individuos que antes nédo utilizava tal servico, ou seja,
atende uma demanda reprimida. Porém, esses resultados ndo refletem os impactos
sobre o mercado tradicional de taxis em que as corridas sdo contratadas fora de
plataformas digitais. O autor comparou o que chamariamos da ultima inovacgéo (Uber)
no que se refere em servicos de conexao entre passageiros e motoristas com um
servico de transporte de taxi, que, anteriormente a Uber, ja havia aderido a inovacéo
de plataformas (99Taxi e Easy Taxi).

Para elucidar esta questéo, faz-se uma analogia: toma-se, por exemplo, 0 caso
do armazenamento de dados que passou do disquete para o CD, depois para pendrive
e agora 0 armazenamento em nuvem; tanto o pendrive quanto a huvem podem ser
ditas como complementares, mas o disquete e o CD tornaram-se obsoletos. Logo, a
pratica de pedir taxis na rua, em pontos ou por ligacdo seriam o disquete e o CD, e
tendem a obsolescéncia com o passar do tempo, enquanto que corridas de taxis

através de plataformas como 99Taxi e Easy Taxi, que ja adeririam a inovacao, (0s
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pendrives) podem vir a se transformar em servicos complementados pela Uber
(Nuvem).

Cohen e Sundararajan (2015) expdem que, no passado, as dificuldades
enfrentadas nas relacées de mercado foram solucionadas, principalmente, através de
intervencdes governamentais. No entanto, ressaltam que as plataformas digitais
alteraram a sistematica desse novo mercado, pois estas proporcionam um constante
equilibrio entre oferta e demanda, tornando desnecessaria a presenca de um agente
regulador para reduzir assimetria de informacdes, monopolio e externalidades.
Todavia Cohen e Sundararajan (2015) ressaltam que, devido a dificuldade de alinhar
0s principais interesses dos agentes envolvidos nesse mercado, faz-se necessario um
baixo envolvimento governamental ou apenas supervisao.

A Secretaria de Acompanhamento Econémica (SAE) (BRASIL, 2016) também
julga desnecessaria a regulacdo quanto a qualidade do servi¢o, uma vez que o proprio
mercado é capaz de fazé-lo, ou seja, autorregula-se. No entanto, enfatiza que a
intervencao governamental deve ser flexivel, de forma a permitir que se preserve o
modelo de negdcio, e seja possivel incentivar a inovacao, assegurando a liberdade de
entrada e de precos. JA Koopman, Mitchell e Thierer (2015) abordam possibilidades
distintas, mas ambas com intervencdo governamental, com niveis distintos de
controle.

Conforme Busch et al. (2016), nos ultimos anos, as empresas que utilizam o
modelo de negdcio de plataformas digitais tem crescido drasticamente, tendo surgido
diversos modelos de negdécios nos mais distintos setores. Parker, Van Alstyne e
Choudary (2016) afirmam que as plataformas possuem um grande poder de mudanca
e estardo cada vez mais presentes alterando mercados de diferentes segmentos. A

exemplo, o autor cita plataformas que proporcionaram grande impacto sobre
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segmentos especificos como Uber4, Alibaba®, Facebook®, Amazon’, YouTube?,
eBay?®, Wikipedial®, Upwork!! e Twitter?.

Para os objetivos dessa dissertacdo, tratar-se-a da economia compartilhada
tomando-se como referéncia o caso da plataforma digital Uber, que se denomina
como uma empresa de tecnologia, que conecta passageiros a motoristas parceiros da
plataforma, fazendo uso de precificacdo dinamica em determinadas situagfes para
equilibrar oferta e demanda. Dados recentes avaliam a empresa em aproximadamente
70 bilhdes de ddlares (UBERWORLD, 2016). Tendo em vista seu tempo de mercado
relativamente curto em comparagdo com empresas do mercado tradicional, a Startup
vem apresentando crescimento consideravel nos ultimos anos. Paralelamente ao seu
crescimento, a Uber vem enfrentando questdes regulamentares ao redor do mundo,
conforme seréa discutido no capitulo 4 adiante.

Atualmente a plataforma atende mais de 400 cidades ao redor do mundo em
70 paises diferentes, conforme destacado na Figura 1 e Apéndice A, onde € nitida a

expansao da Uber ao redor do mundo.

4Ver: www.uber.com

5 Ver: www.portuguese.alibaba.com
6 Ver: www.facebook.com

7 Ver: www.amazon.com.br

8 Ver: www.youtube.com

° Ver: www.ebay.com

10 Ver: www.wikipedia.org

11 Ver: www.upwork.com

12 Ver: twitter.com
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Figura 1 - Atuacao da Uber no mundo
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O Apéndice A apresenta a relacdo atual de cidades em que o servico é
oferecido ao redor do mundo, ainda que, em algumas regides, estejam sendo
encontradas limitacdes em virtude de ac¢bes judiciais e barreiras regulatérias ou a
simples suspencao/proibicao.

Nesta dissertacao, busca-se ainda responder as seguintes questdes:

a) quais as dificuldades enfrentadas no mundo e no Brasil?

b) quais séo as dificuldades na regulamentacao da Uber?

c) a Uber é uma empresa de servico de transporte individual ou uma
empresa de tecnologia?

d) quais séo os beneficios que a Uber trouxe ao mercado?

e) a Uber proporciona servico complementar ou de substituicdo aos
taxis?

f) as plataformas irdo destruir o mercado tradicional?

Os resultados dessa dissertagdo podem servir como um fundamento para as
discussbes acerca da economia compartilhada no que se refere a plataforma digital
Uber e sua condizente regulamentacao.

Essa dissertacao esta dividida em mais quatro capitulos além desta introducéo.

O capitulo dois trata do tema Economia compatrtilhada, apresentando a definicédo e os
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conceitos relativos, bem como seu contexto atual. O capitulo trés aborda as
plataformas digitais no que tange aos seus principais conceitos e definicdes e o tema
como fator primordial a inovacdo e crescimento nos mercados de economia
compartilhada. O capitulo quatro trata do contexto da Uber, desde sua estrutura de
funcionamento, principais dificuldades encontradas e questdes da regulamentacao do
servico e os beneficios oferecidos pela mesma. Por fim, no capitulo cinco, séo
apresentadas as conclusdes dessa dissertacdo com base no que foi apresentado e

discutido nos capitulos anteriores.
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2 ECONOMIA COMPARTILHADA

Este capitulo contempla uma revisdo e sintese das pesquisas recentes, como
Koopman, Mitchell e Thierer (2014), Botsman e Rogers (2010) e Schor (2014),
buscando proporcionar o embasamento tedrico necessario para atingir os objetivos
do estudo. A seguir, é apresentada uma contextualizacdo sobre o estado da arte
acerca da economia compartilhada. Para tanto seguem algumas definicbes e
conceitos de acordo com os autores que abordam os temas.

Nos ultimos anos, os precursores da economia compartilhada nos Estados
Unidos foram as plataformas eBay! e Craigslist?, ambas fundadas em 1995, com o
objetivo de proporcionar a recirculacdo de bens. A primeira proporciona a
disponibilizacdo de bens novos e/ou usados para comércio tendo se tornado um meio
de transacdo muito utilizado, j& a segunda permite uma maior diversidade de
transacgdes, incluindo a partilha de informagdes por meio de féruns, publicacdo de
anuncios gratuitos, anancio de empregos, entre outros (SCHOR, 2014).

Mais recentemente o tema volta a ser explorado devido a ocorréncias no
cenario da economia mundial. Em 2008, ocorre a crise econdmica nos Estados Unidos
(EUA), refletindo fortes impactos sobre a economia de diversos paises. Apos a crise,
a economia encontrava-se em um ambiente desfavoravel, o que gerou uma grande
incerteza e insatisfacdo da sociedade, reforcado pelo modelo econémico capitalista
voltado a aquisicdo e acumulacdo de bens que vinha sendo praticado até entdo
(MAYNEZ; GUTIERREZ, 2016).

A geragdo pos-crise sofreu grande incerteza e insatisfagdo no mercado de
trabalho, houve elevacao das taxas de desemprego de uma populacéo jovem. Diante
desse status, essa geracédo foi forcada a criar alternativas para vencer os desafios
impostos no pés-crise (SCHOR, 2015).

Nos ultimos anos, a sociedade presenciou uma grande proliferacdo de
aplicativos da Web. Varian (2010) justifica tal proliferacdo pelo fato de a internet
oferecer um conjunto flexivel de tecnologias de componentes, o que incentivou a

inovagao combinatoria. Tais fatores alinhados ao advento da tecnologia e as novas

1 Ver: www.ebay.com
2 Ver: www.craigslist.org
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formas de compartilhamento online evoluiram de forma exponencial, propiciando uma

nova estrutura de mercado: a economia compartilhada.

2.1 DEFINICOES E CONCEITOS

Esta secdo busca apresentar os principais conceitos e definicbes acerca da
economia compartilhada, tendo em vista a diversidade de denominacdes
anteriormente apresentadas na introducéo desta dissertacéo.

Johal e Zon (2016) afirmam que a economia compartilhada se caracteriza por
uma relacdo mutua e continua entre consumidores, empresas e governos de poder
totalmente diferentes por meio de plataformas. Os autores abordam dois modelos que
se ramificam, sendo o primeiro definido como consumo colaborativo e, o segundo,
como um produto ou como um servico comercializado normalmente. O primeiro
baseia-se em interacbes entre usuarios com bens ociosos que desejam realizar
cambios monetizados ou ndo sobre seus bens, ja o segundo trata da substituicdo da
posse do bem pela utilizacdo mediante pagamento.

No ambito do consumo colaborativo, a economia compartilhada constitui-se em
um grande conjunto de préaticas que possibilitam 0 acesso a bens e servi¢os, sem que
haja, necessariamente, a aquisicdo de um produto ou troca monetaria entre as partes
envolvidas. Estas praticas sdo constituidas por transa¢cdes como o compartilhamento,
empréstimo, aluguel, doacdo e trocas entre os individuos (BOTSMAN; ROGERS,
2011). De forma sucinta, Belk (2013) propde que o consumo colaborativo coordena a
aquisicao e distribuicdo de um recurso escasso por uma taxa ou outra compensacao
entre os individuos.

A economia compartilhada coordena as trocas entre individuos de forma muito
similar ao mercado tradicional, no entanto sua diferenciacao esta no seu modo de agir,
que é extremamente flexivel, autbnomo e potencialmente revolucionario (ALLEN;

BERG, 2014) devido aos seus pilares conforme ilustrado na Figura 2.
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Figura 2 - Pilares da economia compartilhada

Pilares da Economia Compartilhada

1 2 3 4

Plataformas Democratizagao Maior interagao Reducdo dos
Digitais social custos de aquisigdo

Fonte: Adaptado de Maynez e Gutiérrez (2016).

Maynez e Gutiérrez (2016) elencaram os 4 pilares da economia compartilhada
da seguinte forma:

a) plataformas digitais que conectam a oferta a demanda, eliminando
e facilitando interagBes entre os usuarios desconhecidos. Esta é a
principal fonte catalizadora da economia compartilhada;

b) transacGes que visam minimizar custos de aquisicdo através da
eliminacdo do conceito de posse do bem e introdugéo do sentido da
experiéncia do uso;

c) maior interacdo social entre as partes, sentimento de proximidade
com quem lhe fornece o bem; o fator € também potencializado pela
ferramenta de feedback das plataformas digitais;

d) democratizacdo do acesso a bens antes inalcancaveis devido ao

preco ou outras barreiras comerciais.

Os 4 pilares descritos acima proporcionam a reducéo dos custos de transacao,
pois a conexao entre vendedor e comprador é direta, eliminando os intermediérios, ou
seja, a reducdo de problemas relacionados a assimetria de informacdo, transacdes
repetitivas e maior ganho de reputacéo, e, em funcao disso, aumento de ganhos no
bem-estar para a populacao.

Reforgcando o papel das plataformas digitais, Koopman, Mitchell e Thierer
(2014) sugerem que a economia compartilhada deve ser vista como qualquer mercado
que faga uso das redes de internet para conectar um conjunto distribuido de individuos
para compartilhamento ou troca de ativos outrora subutilizados. Engloba todos os
tipos de produtos e servicos compartilhados ou trocados por beneficios monetarios ou

nao.
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Para melhor compreender a economia compartilhada, € necessario explicitar
as préticas que a compdem. Dubois, Schor e Carfagna (2014) definem essas praticas
como sendo connected consumption® e as conexfes peer-to-peert, onde o0s
intermediarios sdo eliminados, levando, muitas vezes, a conexdes face a face
proporcionando uma reestruturacdo dos modelos de negdcio da economia tradicional.

Através das definicbes apresentadas anteriormente, percebe-se que existe
uma variedade de conceitos para um mesmo tema, que se deve a existéncia de
diferentes estruturas nesse novo mercado. Dessa forma, Demary (2014) afirma que
tal definicdo pode ser melhor apresentada de acordo com o modelo da economia
compartilhada.

Demary (2014) e Schor (2014) apresentam uma proposta taxondémica a
respeito da economia compartilhada com base em duas dimensdes: a orientacdo da
plataforma — lucrativa ou sem fins lucrativos — e a estrutura de mercado — peer-to-peer
(P2P) ou business-to-peer (B2P). Nos modelos P2P, as interacdes ocorrem face a
face, ou seja, ndo ha interferéncias de terceiros; ja no B2P, temos a conexao entre o
usuario e um fornecedor da plataforma. Para os fins desse trabalho, temos maior
interesse no modelo P2P.

Economia compartilhada e P2P séo tratados por Horton e Zeckhauser (2016)
como sinbnimos, e ja vinham ocorrendo relacdes desse tipo num passado recente, no
entanto, limitando-se a bens de alto valor como casas de praia e barcos, sendo
frequentemente compartilhados entre familiares e amigos. Com as plataformas
desenvolvidas pelas empresas de tecnologia (startups), o tipo de servico ofertado
pelos modelos de negoécio P2P € relativamente novo pois proporcionou o
compartilhamento de bens entre usuarios desconhecidos.

Na Figura 3, € apresentado de forma resumida o funcionamento do modelo
P2P, que se trata de uma plataforma descentralizada, em que dois individuos

interagem diretamente uns com 0s outros, sem a intermediacdo de um terceiro, ou

3 "We use the term connected consumption to describe many of the initiatives in the sharing economy
from the consumer's side. Connectedness refers to both the digital and the social aspects of these
practices”. (DUBOIS; SCHOR; CARFAGNA, 2014, p. 98)

4 Peer-to-peer representa as interacdes entre individuos em um modelo de economia compartilhada
em que bens ou servigos sao compartilhados entre os individuos e a plataforma nédo produz qualquer
bem ou servigo. Simplesmente age como intermediario entre a oferta e a procura (DEMARY, 2014).
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sem o0 uso de uma empresa de negdcio de venda de um produto ou servico. O
comprador e o vendedor realizam transac¢des diretamente uns com 0s outros atraves
do servico P2P (DEMARY, 2014).

Figura 3 - Estrutura do modelo P2P

P2P —< Demanda Platatorma Fornecimento

Fonte: Adaptado de Demary (2014)

De modo genérico, os modelos de negocios P2P em geral se baseiam em
plataformas online para conectar a demanda a oferta de um bem (produto ou servico).
Tais plataformas atraem uma grande demanda, uma vez que sdo acessiveis a uma
grande quantidade de pessoas no mundo todo. Apesar de ser internacionalmente
acessivel, uma plataforma pode atender varios mercados regionais ou mesmo locais,
embora o bem ou servigco que é compartilhado venha ser regional ou local (DEMARY,
2014). Como exemplo, temos a Uber, uma plataforma global com foco local, que
atende as cidades. Sendo assim, um mesmo usuario pode usufruir do servico em
diferentes cidades, estados e paises. Esse alcance de individuos eleva o numero de
transacfes, proporcionando, assim, a maxima utilizacdo dos bens e servicos
disponiveis em determinadas plataformas, gerando uma economia de escala.

Portanto a economia compartilhada que ja era praticada anteriormente, com a
utilizacdo do conceito de P2P proporcionado pelas plataformas digitais, alcanga uma

participacdo de individuos muito maior.

2.2 CONTEXTO ATUAL DA ECONOMIA COMPARTILHADA

A economia compartilhada é uma nova tendéncia que se expande por meio de
novas organizacdes e modelos de negécio focados no compartiihamento. Também
pode-se conceitua-la como sendo um sistema socioeconémico construido em torno

do compartilhamento de recursos humanos e fisicos, o que inclui a criacao, producéo,
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distribuicdo, comércio e consumo compartilhado de bens e servicos por pessoas e
organizagoes.

Para Botsman e Rogers (2011), o crescente desenvolvimento da economia
compartilhada ocorreu devido a um conjunto de fatores sociais, econdmicos e
tecnologicos. Os fatores tecnoldgicos sdo os impulsionadores da disseminacdo de
redes sociais e da reducédo dos custos das transacdes P2P. Ja aos fatores sociais sao
representados pela crescente preocupacdo com questdes relacionadas a
sustentabilidade e meio-ambiente.

Alguns fatores tecnoldgicos que corroboram o atual desenvolvimento da
economia compartilhada sé&o apresentados por Fellander, Ingram e Teigland (2015),
quais sejam, o aumento na penetracdo de smartphones e o uso de dados méveis nos
altimos anos. O avanco tecnologico permitiu a criagdo de plataformas digitais para
interacdo P2P, cada vez mais precisas e em constante renovacao.

Somente na América Latina, havia 718 milhdes de conexdes moveis no final de
setembro de 2014, sendo que esta é uma das regides com crescimento mais rapido
no mundo em termos de conexdes por smartphone entre 2010 e 2013. Os dados
obtidos demonstram um crescimento de 77% ao ano. Os smartphones foram
responsaveis por quase 30% das conexdes moveis regionais no periodo, e estima-se
que chegardo a 70% do total (605 milhdes) até 2020. A previsao € de que a América
Latina tenha a segunda maior base instalada de smartphones do mundo, atras apenas
da regido Asia Pacifico®.

Outro fator importante esta relacionado as baixas barreiras a entrada®, o
desenvolvimento e inovacao de novas plataformas, que é relativamente barato e conta
com uma crescente entrada de novos desenvolvedores. Em 2013, existiam 1,8
milhdes de pessoas trabalhando com desenvolvimento de aplicativos na Uniédo
Europeia, e estima-se que, em 2018, esse numero se eleve em 37,5%, atingindo um
total de 4,8 milhdes de pessoas. A facilidade na realizacao das transac¢des financeiras

ocorre justamente pelo fato de o pagamento ocorrer diretamente nas plataformas por

5 The Mobile Economy: Latin America 2014. GSMA. Disponivel em:

<http://latam.gsmamobileeconomy.com/ME_LatinAmerica_RF_WebSpreads_03.pdf>

6 Barreiras de entrada sdo os fatores que tornam mais dificil a uma organizagdo comecar a atuar num
determinado segmento ou mercado. Como licencas ou restricdes legais sobre quantas empresas
podem atuar na industria. (VARIAN, 2010)
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meio de cartdo de crédito, além disso, os usuarios podem contar com um alto nivel de
transparéncia proporcionado pelos sistemas de avaliagdo em tempo real.

Os dois ultimos fatores elencados Fellander, Ingram e Teigland (2015) séo a
crise financeira, que fez com que as pessoas buscassem alternativas de renda, e o
declinio nos padrées de consumo ocasionado por diversas razdes incluindo reducao
de renda disponivel, questdes de sustentabilidade, conveniéncia, status, um desejo
de interacao social e uma reagao contra 0 consumismo e grandes marcas.

Demary (2014) alega que, antes do surgimento da economia compatrtilhada, os
custos transacionais eram demasiadamente elevados, tornando o produto (bem ou
servico) caro, o que desmotivava o consumidor. Frente a essas dificuldades, a
internet, os smartphones e outras novas tecnologias, como GPS, vieram para superar
esses entraves, facilitando a disseminacdo dessa nova cultura.

A tecnologia é o grande impulsionador da economia compartilhada, pois facilita
as transacOes econdmicas e reduz os custos de transacdo. Esses custos séo
conceituados por Williamson (1985, p. 388) em ex ante e ex post, 0 primeiro se refere
aos custos de negociar e fixar as contrapartidas e salvaguardas do contrato, ja, o
segundo refere-se aos custos de monitoramento, renegociacdo e adaptacdo dos
termos contratuais as novas circunstancias.

A plataforma proporciona a minimizacdo dos custos ex ante e ex post, pois
permite interacdes diretas, mesmo entre individuos desconhecidos, 0 que elimina os
representantes intermediarios. Os autores Demary (2014) e Schor (2014) elencam
que esse fato se deve a confiabilidade apresentada pelas plataformas digitais onde é
possivel verificar se a veracidade e a qualidade do produto ou servico ofertado sao
reais.

No relatério da Ernest & Young (INDIA, 2016), a economia compartilhada é
abordada como sendo um sistema socioeconémico, que inclui a partilha desde o
processo de criacdo, producdo, distribuicdo até a entrega final ao mercado
consumidor, ofertando maior eficiéncia e qualidade nos servicos para pessoas e
organizaces distintas. Tal eficiéncia deve-se a recirculacdo de bens, antes 0ciosos;
maior utilizacdo de bens duraveis (ex.: carros antes utilizados apenas duas vezes ao
dia, para ir e voltar ao trabalho, agora podem ser compartilhados tornando sua

depreciagdo menos onerosa); intercambio de servi¢os, proporcionando a difuséo do
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conhecimento de recursos (pessoas); e compartilhamento de ativos produtivos antes
pouco utilizados.

No contexto atual da economia compartilhada, podemos citar diversas
plataformas de startups que atuam nessa nova estrutura econdémica nos mais diversos
setores, como apresentado na Figura 4. india (2016) afirma que, na india, essas
plataformas tém apresentado crescente difusdo, ainda que em estagios iniciais
qgquando comparado a outras economias. Tal fato também remete ao estudo de
Maynez e Gutiérrez (2016) destacado na Figura 5 que trata da ascensdo da economia

compartilhada em diferentes regides ao redor do mundo.

Figura 4 - Principais segmentos das plataformas de economia compartilhada

‘ Pessoas/Habilidades Saude

Bens de domésticos Educacdo Transporte Acomodagdo

Servicos de Financiamento

Fonte: EY (2016)

Villanova (2015) realizou um levantamento sobre as principais atividades
ligadas a economia compartilhada no Brasil e no mundo. De forma resumida, temos
plataformas com objetivos de:

a)troca de tempo (time banking): essas plataformas visam a
monetizacdo do tempo dos usuarios, tratando cada hora como uma
moeda de troca, conhecida como time money, partindo do principio
de que o tempo de todos tem o mesmo valor. Seu funcionamento
ocorre através da troca de conhecimentos entre usuarios, a medida
gue ensinam outros usuarios sobre seus conhecimentos especificos
seu time banking € abastecido de time money (EX.: um usuario que
sabe tocar violdo oferece 2h de aula em troca de um banco de horas
que depois podera ser revertido na “aquisi¢do” de uma aula de judd

com outro usuario). Nesse tipo de plataforma, as empresas Bliive
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(criado em 2013 por uma brasileira) e a TimeRepublik sdo as mais

populares;

b) oferta de servicos sob demanda: esse tipo de plataforma conecta

usuarios disponiveis para realizarem servicos sob a demanda de
individuos que precisam de ajuda na execucao de alguma atividade
(Ex.: instalagdo de equipamentos, montagem de moveis, reformas,
etc.) em troca de um valor monetario combinado previamente entre as
partes. A TaskRabbit € uma organizacédo que funciona dentro desses
preceitos;

empréstimo entre vizinhos: essas plataformas visam a permuta ou
doacdo de objetos ociosos entre usuarios que estdo alocados nas
proximidades de acordo com critérios como prazo de devolucdo (ou
nao) e valores acordados previamente. Apos 0 uso, ambos recebem
um feedback como forma de garantir a qualidade e reputacdo dos

mesmos. A plataforma mais conhecida no Brasil € a Tem Acucar;

d) troca e doacdo de produtos: seu objetivo € conectar usuarios

desconhecidos que possuam bens ociosos que tenham interesse em
troca-los por outros bens, vendé-los ou simplesmente doa-los. Um

exemplo de plataforma que atua nesse sentido é o e-Bay;

e) compartilhamento de servicos: sdo plataformas em que diversos

f)

usuarios podem ter acesso aos mesmos servicos mediante
pagamento de taxas padronizadas, ou seja, tornando mais acessivel
financeiramente pelo fato do compartilhamento dos custos. A Amazon
e Netflix sdo as plataformas mais conhecidas atualmente;

acomodacdes temporarias: esses modelos tém como proposta o
uso de acomodacgdes para viajantes, ficando mundialmente conhecida
como uma oferta de sofas ao publico viajante. As plataformas mais
conhecidas sdo CouchSurfing (criada em 2004 e possui mais de 9
milhées de adeptos (LAFLOUFA, 2015), Airbnb (criado em 2008,
possui mais de 20 milhdes de usuarios!) e o Warm Shower (para

ciclistas);

g) transporte: as plataformas desse setor possuem uma variedade

muito grande na sistematica de funcionamento, desde o
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compartilhamento de carros (ex.: modelo B2P, difundido pelo app
Zazcar, e modelo P2P difundido pela Fleety, criada em 2013%), a
partilha dos custos de viagem por meio da carona (Ex.: app Tripda,
criado em 2014%'), de servicos de taxi (Ex.: app Borajunto), e o que
tem causado maior discussdao, o compartilhamento de carro P2P
representado pela Uber.

No contexto deste trabalho, tem-se grande interesse no modelo de
compartilhamento de automéveis P2P representado por plataformas online, mais
especificamente, em aplicativos moéveis (app). Essas plataformas visam a conectar
passageiros a motoristas de carros particulares para deslocamentos nas cidades em
gue a cobranca se da por meio do aplicativo. O surgimento dessa modalidade de P2P
ocorreu com o lancamento da plataforma Uber, gerando grande alvorogo acerca da
necessidade e impactos a concorréncia pela falta de regulamentacdo. Koopman,
Mitchell e Thierer (2014) enfatizam ainda que, apesar dos beneficios apresentados
nessa secdo, esse modelo econdmico inovador tem sido fortemente criticado pela
politica local em diversos paises devido a falta de leis para regulamentacéo, fazendo
com que os “concorrentes” atuantes no mercado tradicional se sintam lesados e
vitimas de concorréncia desleal. Nas sec¢des seguintes discutiremos com maior

profundidade essa problematica.

2.2.1 Aspectos sociais da economia compartilhada

Para Gansky (2010), a ideia de possuir algo ndo se mostra tdo vantajosa ao
usuario quanto antigamente, pois as pessoas passaram a perceber os beneficios do
acesso aos produtos e/ou servigos, ao invés da propriedade do mesmo, ou seja, a
posse passou a ser substituida pela experiéncia de uso. O autor propde que isso se
deve as constantes mudancas no mundo moderno, em que as informacdes e o0s
produtos se tornam obsoletos cada vez mais rapidamente.

A Figura 5 apresenta um resumo da percepcao dos individuos a respeito da
economia compartilhada nas diferentes regides do mundo. Percebe-se que os

consumidores estdo dispostos ndo sé a compartilhar seus ativos proprios, ou seja,
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tornarem-se fornecedores no mercado, mas também serem usuarios dos ativos de

outros.

Figura 5 - Ascensédo da economia compartilhada

8% 22 73%
70% =2 g% 1P 8%  ¢4%
I I I I I I 52% 54%
Asia América Latina Oriente Médio/ Ameérica do Europa Média Global
Africa Norte

m Disposto a compartilhar ativos préprios m Disposto a compartilhar ativos dos outros

Fonte: Adaptado de Maynez e Gutiérrez (2016).

Com relacdo ao grafico acima, podemos dizer que paises da Asia, América
Latina, Oriente Médio e Africa apresentam resultados muito préximos, enquanto que
nos paises da América do Norte e Europa apresentaram interesse consideravelmente
menor no assunto. No caso dos EUA, pode-se associar esse fato a questdes culturais
do consumismo incentivado por muitos anos. Vale ressaltar que no relatério da Price
Waterhouse Coopers (PwC) realizado em 2014 nos EUA, pelo menos 72% dos
participantes afirmaram que teriam interesse em se tornar usuarios dentro de dois
anos.

Na sequéncia, apresenta-se um conjunto de graficos elaborados a partir de
dados extraidos do relatério - PwC (2014) com o objetivo de permear o perfil do
usuario da economia compartilhada. No que tange a faixa etaria (Figura 6), percebe-
se que o publico é predominantemente adulto (24 a 44 anos), tal fato esta atrelado a
implicacbes da mudanca cultural, em que a satisfacdo do usuario ndo esta mais na

posse do bem, mas sim em seu uso.
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Figura 6 - Faixa etaria de quem esta investindo nessa nova economia
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anos

Fonte: Adaptado de PwC (2014)

Os resultados obtidos no relatorio da PwC (2014) apontam um comportamento
de maior participacdo de pessoas com menor renda na economia compartilhada. Esse
fato corrobora as informacgdes apresentadas na Figura 7, de que a populacdo mais

jovem € o principal publico desse novo mercado.

Figura 7 - Faixa de renda de quem esta investindo nessa nova economia
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.
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25mil 49mil 74mil 99mil 149mil 199mil 200mil

Fonte: Adaptado de PwC (2014)

Dentre as transacdes no ambito da economia compartilhada, o relatério da PwC
(2014) mostra que os servi¢os gque os adultos mais requerem séo os relacionados ao
entretenimento, transporte, hospedagem e alimentacdo conforme apresentado no

gréfico da Figura 8.
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Figura 8 - Percentual de adultos dos EUA que estiveram envolvidos com transacdes de
Economia Compartilhada
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Fonte: Adaptado de PwC (2014)

Com relacdo a percepcdo do consumidor, ou seja, a demanda, Koopman,
Mitchell e Thierer (2014) asseguram que a economia compartilhada possibilita um
maior grau de bem-estar dos consumidores, oferecendo solu¢des inovadoras, mais
possibilidades de escolha, maior diferenciagdo de servicos, melhores precos e
servi¢cos de maior qualidade.

As variaveis que estéo presentes no processo decisério de comprar ou ndo um
bem séo analisadas por Horton e Zeckhauser (2016), que afirmam que o bem possui
vida util, ou seja, um prazo para utilizacdo. Portanto os usuarios precisam decidir
guanto tempo necessitam/desejam usufruir desse bem, x € [0,1], assim o uso faz com
que a utilidade marginal® seja decrescente. O consumidor obtém um beneficio
representado por b(x) = 2ax, incorrendo ainda em um custo de oportunidade definido
por c(X) = x2, parametrizado por a € (0, 1). A fracdo de tempo que um proprietario
utilizaria um bem é representada por a, enquanto que o custo de oportunidade desse
tempo € representado por c(X), que apresenta crescimento continuo a medida que o
tempo é gasto com o bem.

De acordo com Horton e Zeckhauser (2016), a utilidade do consumidor para
um dado x é obtida pela equacdo 1, portanto a utilizacdo 6tima do individuo
condicionada a posse de um certo bem, é x* = a, produzindo uma utilidade indireta

representada pela equacéao 2.

u = b(x) — c(x) = 2ax — x? Equacéo 1

8 A utilidade marginal mede a satisfacao adicional obtida pelo consumo de uma unidade adicional de
determinado bem. Assim, utilidade marginal decrescente: quanto maiores as quantidades de um bem
forem consumidas, irdo gerar cada vez menos utilidade (PINDYCK; RUBINFELD, 2010, p. 86).
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v(a) = u(x*) = a? Equacao 2

Considerando que o pre¢o de aquisicao seja p, conforme apresentado na
Figura 9, Horton e Zeckhauser (2016) afirmam que o consumidor sé ira comprar um
bem quando o? > p, ou seja, quando a utilidade da fracdo de tempo que ele ira utilizar
do bem for mais representativa do que o préprio preco.

Para exemplificar o conceito discutido acima, analisa-se um cenario em que
trés individuos desejam adquirir um carro (mesmo modelo), cujo preco é R$ 60 mil,
possuem fracdes de tempo distintas para uso: o proprietario A possui a =0,75, o B
possui a =0,55, e o C possui a =0,55. Assim, a utilidade é dada pelo ponto em que as
curvas se cruzam.

Como se pode observar, apenas o individuo A ird comprar o carro, uma vez
que o2 > p, em detrimento dos demais, pois a’< p. Ou seja, 0 preco para adquirir o

veiculo € muito maior do que a utilidade que teria para eles.

Figura 9 - Utilizagdo 6tima do consumidor de uma decisé@o boa e resultante com relagao a
compra daquele bem

u u(x*) = a?
consumidor
compra
consumidor
o= 0.55 ndo compra
X
a=0.40

Fonte: Adaptado de Horton e Zeckhauser (2016)

Além disso, todos os proprietarios possuem uma quantidade de tempo, 1- x*,
referente ao periodo em que eles ndo estao usando o bem. Esse periodo representa
a capacidade nao utilizada, e que, portanto, podera ser utilizada para aluguel, além
de qualquer quantidade disponivel de fracdo de tempo para utilizar o bem (HORTON;

ZECKHAUSER, 2016). Por exemplo, o tempo em que um carro ficaria estacionado
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enquanto seu proprietario esta trabalhando representa a capacidade néo utilizada,
assim, o proprietario obteria uma renda extra disponibilizando seu bem para o

compartilhamento monetizado.
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3 PLATAFORMAS DIGITAIS

O objetivo deste capitulo é abordar os principais conceitos e definicdes de
plataformas digitais, sendo este um dos fatores primordiais a inovagéo e crescimento

nos mercados de economia compartilhada.

3.1 DEFINICOES E CONCEITOS

Uma plataforma pode ser caracterizada como um ambiente virtual, cuja
infraestrutura permite aos usuarios obter e dispor de toda e qualquer informacéo
necessaria a respeito de um produto (bem ou servico), interagir com o(s) ofertante(s)
e adquirir e pagar por um produto dentro ou fora desta, de forma que essa interacao
seja gratificante para ambas as partes.

Um ambiente virtual compreende um universo paralelo desenvolvido e mantido
por redes de computadores, onde hd o armazenamento e circulagdo de informagdes.
Trata-se de uma realidade virtual disponivel em qualquer lugar a qualquer momento
(GIBSON, 1984). A infraestrutura de um ambiente virtual fornece os recursos
necessarios de acordo com as “Necessidades especificadas para cada usuario; ela
armazena as informacgdes utilizadas na gestdo do ambiente, as plataformas
virtualizadas e os arquivos de uso dos utilizadores.” (FERNANDES; SCHULZE;
MURY; 2011).

Gawer (2009) conceitua a plataforma como blocos de construcdo que agem
como uma base ou local (virtual) onde ofertantes, profissionais ou nao, podem
desenvolver produtos, tecnologias ou servicos.

O principal propdésito da plataforma é permitir a interacéo. Possui uma estrutura
constituida por trés componentes principais: os participantes, a unidade de valor e o
filtro. Os participantes sdo os usuarios da plataforma, tanto ofertante quanto
consumidores. As unidades de valor sdo as informacdes (indices) geradas na
plataforma, como “likes”, compartilhamentos, avaliagdes (feedback), comentarios,
entre outros (PARKER; VAN ALSTYNE; CHOUDARY, 2016).

Esse dUltimo fator tem relevancia para as plataformas quanto ao seu
funcionamento; no entanto, na maioria dos casos, ndo é criado por ela, mas sim dentro
dela pelos seus usuarios. De acordo com Parker, Van Alstyne e Choudary (2016), as

plataformas sédo verdadeiras “fabricas de informagdes” que ndo podem ter a producéo
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interrompida. No entanto, pode-se criar um “controle de qualidade” por meio dos filtros
gue promovem o acesso direto aquelas unidades de maior valor: basicamente apenas

0 conteldo interessante € apresentado ao usuario.

Figura 10 - Estrutura de plataforma

NUCLEO DE INTERAGAO = PARTICIPANTES + UNIDADE DE VALOR + FILTRO

Fonte: Adaptado de Parker, Van Alstyne e Choudary (2016)

Com base no conceito de interacdo, as plataformas conectam ofertantes e
consumidores, permitindo-lhes a troca de valor. Por vezes, essa conexao é direta ou
indireta: plataformas de conexao direta — quando ha uma interacao entre 0s usuarios
da plataforma, permitindo que esses troquem informacdes em tempo real ou ndo — as
redes sociais como Facebook e Twitter; conexao indireta — quando ndo ha uma
interac&o propriamente dita, pois, o produto (bem ou servi¢o) pode ser entregue sem
gque ambas as partes necessitem interagir — temos como exemplo a plataforma de
disponibilizacdo de videos, Youtube, Uber, entre diversas outras. (PARKER; VAN
ALSTYNE; CHOUDARY, 2016)

As interacbes que ocorrem nas plataformas proporcionam a troca de trés
fatores, que, conforme Parker, Van Alstyne e Choudary (2016) séo:

a) informacéo;
b) produto;

c) moeda.

A informacédo € o fator que ird permitir aos individuos decidirem se querem
interagir ou ndo na plataforma; a medida que a quantidade de usuarios interagindo
cresce, a plataforma torna-se mais interessante. Em alguns casos, a informacéo é a
principal, ou ainda, a Unica finalidade da plataforma, ou seja, pode apenas apresentar
a oferta de um produto (bem ou servico) de um usuario ofertante a um usuario
consumidor, ou ainda apenas apresentar informacdes interessantes aos usuarios.

A exemplo de plataformas que buscam apenas a troca de informacgdes, temos
0 caso da Uber, que apresenta a localizacdo de diversos motoristas ao usuario

consumidor permitindo-lhe decidir se é viavel ou ndo solicitar um motorista no
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momento. Ha também o Ifood! que permite a busca e comparacdo de diversos
restaurantes; outro exemplo é a Estante Virtual que apresenta uma infinidade de
livros, em grande parte usados, de diferentes sebos com grandes variacdes de preco
a depender da situacdo do material. As trés plataformas supracitadas ndo cobram
nenhuma tarifa para que o usuario obtenha a informacédo; este paga apenas ao
ofertante, ou seja, ao motorista, ao restaurante e ao sebo, no entanto a plataforma
obtém uma taxa sobre a transagéo diretamente do usuario ofertante.

No que tange aos produtos, estes podem ser dispostos e consumidos na
plataforma ou fora dela, mas continuamente sendo um resultado que advém da
informacéo trocada (PARKER; VAN ALSTYNE; CHOUDARY, 2016). Nas plataformas
Uber, Ifood e Estante Virtual?, o produto (bem ou servico) é entregue fora da
plataforma, no entanto as informac¢des como rota, status do pedido e demais dados
referentes a transacao estao disponiveis na plataforma. Ha ainda os casos de entrega
dentro da plataforma como ocorre em sites como Youtube e Upwork; no primeiro, 0os
videos sdo upados nos canais dos usuarios ofertantes e ficam disponiveis ao acesso
destes consumidores da midia; no segundo, um usuério ofertante pode entregar seu
trabalho como freelancer a um ou mais usuarios que o adquirirem.

ApoOs a entrega, ha o pagamento do usuario consumidor ao usuario ofertante
pelo produto. Os autores Parker, Van Alstyne e Choudary (2016) afirmam que, em
geral, essas transacfes podem ser formalizadas de diferentes formas, podendo
ocorrer pelo pagamento via transacdo de dados de um cartdo de crédito previamente
cadastrado, uma transacéo via Paypal®, por transferéncia de Bitcoin, ou, ainda, por
dinheiro fisico quando a entrega for externa a plataforma.

Os autores mencionam ainda outro fator de monetizacao entre os usuarios: a
reputacdo. Este item é muito valioso para usuarios ofertantes que trabalham com sua
imagem como comentaristas, artistas, lideres de diversas areas, politicos, etc., cuja
fama e influencia podem ser adquiridas pelo acesso a seus canais e compartilhamento
de suas midias. Parker, Van Alstyne e Choudary (2016) citam, ainda, plataformas

como TripAdvisor4, que apresenta a satisfacdo do usuario consumidor expondo o

1 Ver: www.ifood.com.br

2 Ver: www.estantevirtual.com.br
3 Ver: www.paypal.com

4 Ver: www.tripadvisor.com.br
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ofertante. Dessa forma, a atencéo, fama, influencia, reputacdo e outras formas
intangiveis de valor podem substituir o papel de "moeda” em uma plataforma.

Os sistemas de reputacdo tornam as transacfes online uma experiéncia mais
segura e protegida. Dois tipos de sistemas podem ser visualizados atualmente:
sistemas centralizados ou de terceiros e os mecanismos de feedback peer-to-peer
(P2P) (THIERER et al. 2015).

Os mecanismos de reputacdo de terceiros ou centralizados atuam como um
sistema de compensacado, que buscam garantir a seguranca dos usuérios oferecendo
uma contrapartida em caso de ruptura no processo de venda. Portanto, a reputacéo &
garantida pela plataforma e ndo especificamente pelo usuario ofertante, fazendo com
gue a confiabilidade se baseie na plataforma em si, 0 que reduz o risco ou o custo da
transacdo, permitindo- a criacdo de valor para ambas as partes. Como exemplos
pode-se citar o e-Bay que restitui valores em caso de compras malsucedidas
(THIERER et al. 2015).

Com relacdo aos mecanismos P2P, estes proporcionam a reputacao direta do
usuario ofertante na plataforma. Thierer et al. (2015) afirmam que este é
verdadeiramente um sistema de feedback pessoalizado, pois mesmo que seja
executado em uma plataforma, apresenta a classificacao fornecida entre dois usuarios
gue outrora efetuaram uma transacgao. Dessa forma, o valor, reputacao, € criado pela
interacdo entre os usuarios. Exemplos desse tipo sdo muitos, basicamente todas as
plataformas disponiveis como Uber, Ifood, Booking®, entre outros.

A monetizacédo entre plataforma e usuario ofertante possui uma sistematica um
pouco diferente da que ocorre entre usuario ofertante e consumidor, podendo ocorrer
com a cobranca de taxas sobre a entrega efetivada do produto ou servico, como no
caso da Uber, ou ainda os “views”de um anuncio no Facebook e/ou material divulgado
no Youtube, por exemplo.

Em seu livro, Van, Alstyne e Choudary (2016) citam quatro formas diferentes
em que as plataformas podem monetizar, conforme segue:

a) cobrancade umataxade transagdo: em muitos tipos de plataformas
as interacdes entre os usuarios envolvem uma troca de dinheiro. Por

exemplo, quando um cliente Uber paga um motorista pela corrida, a

5 Ver: www.booking.com
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plataforma pode rentabilizar cobrando uma taxa sobre o valor gerado.
Essa taxa pode ser fixa ou calculada sobre o preco da transacéo, e
incide apenas sobre o ofertante, no caso, 0 motorista;

b) cobranca pelo acesso: em alguns casos, € possivel monetizar uma
plataforma cobrando aos ofertantes o acesso a uma comunidade de
usuarios que se juntaram a plataforma, ndo para interagir com os
produtores, mas por outras razdes nao relacionadas. Como exemplo,
os autores citam o Linkedin?, que permite que recrutadores publiquem
oportunidades de emprego e oferece as empresas a possibilidade de
comprar profissionais para a vaga; assim, 0S usuarios Ssao
incentivados a atualizarem seus perfis com maior frequéncia, o que
permite a plataforma manter-se ativa e saudavel;

c) cobranca pelo acesso aprimorado: nesse sistema as plataformas
cobram determinados valores dos ofertantes para que estes tenham
maior acesso aos consumidores. Basicamente s&do fornecidas
ferramentas que permitem que este ofertante se destaque entre os
demais. Como exemplo, verifica-se o caso da Yelp®, em que os
restaurantes pagam para aparecerem em uma listagem premium, o
gue facilita atrair a atencdo dos potenciais consumidores;

d) cobranca pela curadoria reforgcada: muitas vezes efeitos de rede
tendem a trazer efeitos negativos quando o foco da plataforma é
oferecer servicos para um publico que busca exclusividade e garantia
de qualidade, em outras palavras, pagam pela curadoria refor¢cada.
Como exemplo, tem-se a plataforma Scribd*, que cobra valores
mensais para que 0s usuarios tenham acesso a materiais de maior
gualidade. No entanto, em alguns casos, é permitido que 0 UuSuario
tenha a acesso a tal material retribuindo a plataforma com outro, de

gualidade similar.

2 Ver: www.linkedin.com
3 Ver: www.yelp.com
4 Ver: www.pt.scribd.com
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Apoés a compreenséo dos conceitos e definicdes que permeiam a formacao das
plataformas digitais, serdo observadas as formas pelas quais ocorrem e a
monetizacdo pela prestacdo de tal servico, que sera analisada na se¢ao seguinte ao
impacto das plataformas digitais.

3.2 O IMPACTO DAS PLATAFORMAS DIGITAIS

Malone, Yates e Benjamin (1987) formularam uma hipotese considerada
ousada para a época. Eles afirmaram que as tecnologias digitais promoveriam uma
revolucdo na economia global que iria contra o sistema de hierarquias predominante
naquele momento, ou seja, passaria para um conceito de mercados onde a mao
invisivel estaria atuando para manter um equilibrio desse sistema. De acordo com
Sundararajan (2016), o momento em que tal afirmacédo foi feita ndo lhe garantia
credibilidade, uma vez que o mercado eletrdnico, a época, era pouco difundido e ainda
muito rudimentar.

Nesse contexto, Malone, Yates e Benjamin (1987) afirmam que as hierarquias
sao constituidas de empresas e organizacdes governamentais onde as decisées sédo
tomadas nos mais altos niveis gerenciais, definindo o design, o preco (caso seja
relevante), a quantidade e momentos de entrega em que determinado produto
atravessa para outra etapa da cadeia de valor, ndo havendo interacdes das forcas de
mercado. Dessa forma, nas hierarquias, os compradores simplesmente trabalham
com um unico fornecedor predeterminado. Em contrapartida, os mercados coordenam
o fluxo de transacdes através das forcas da oferta e da procura e as transacfes
externas entre diferentes individuos e empresas. Essas for¢as determinam o design,
preco, quantidade e cronograma de entrega de alvo para um determinado produto que
irA servir como entrada para outro processo, o que permite ao comprador do bem ou
servico comparar diversos fornecedores e fazer uma escolha com base na melhor
combinacgao dos atributos supracitados.

O crescimento para qualquer um dos lados (mercado ou hierarquia), de acordo
com Malone, Yates e Benjamin (1987), dependeria das restricbes de custos de
producdo (ou disponibilizacdo de um servico) e de coordenacdo da distribuicdo do
item. No Quadro 2, é apresentado um resumo dessa ideia, em que mercados sao
adequados quando o custo de producao é baixo, mas o de coordenagéo é alto, caso

contrério, ter-se-ia custos de produgédo altos e os de coordenacgéo baixos, o que mostra
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gque que se permaneca em hierarquias. Dessa forma as tecnologias digitais

proporcionariam o deslocamento da economia para um desses caminhos.

Quadro 2 - Custos relativos para mercados e hierarquias

Organizacao Custos de Produgéo Custos de Coordenacédo
Mercados Baixo Alto
Hierarquias Alto Baixo

Fonte: Malone, Yates e Benjamin (1987)

Com base nos conceitos discutidos por Malone, Yates e Benjamin (1987),
Sundararajan (2016) afirma que as tecnologias digitais irdo promover uma revolugao
hibrida, onde as empresas irdo circular de forma ténue entre mercados e hierarquias
de acordo com os beneficios que |lhes atinge em cada etapa do negdcio. Para
exemplificar os conceitos discutidos, os autores ilustraram uma relacdo na Figura 11
de recursos atribuidos a cada tipo de organizacao (Hierarquias, Mercados e Hibridos)
analisando estes plataformas, ou seja, quatro plataformas de diferentes segmentos
(Airbnb, Uber, Etsy e TaskRabbit). Os mercados se orientam basicamente para
determinado tipo de organizacdo de acordo com o grau de complexidade do
gerenciamento de recursos — incluindo-se a producéo e distribuicdo — e grau de
especificidade dos ativos utilizados transacionados.

Figura 11 - Um esquema simples das Hierarquias vs Mercados

High

Hierarchy

Complexity of product

Low

Market

Low High
Asset specificity

Fonte: Sundararajan (2016)

No Quadro 3, pode-se notar que as plataformas né&o se encaixam
especificamente em apenas uma categoria, e 0s recursos relativos aos custos de
producdo e coordenacdo apresentados podem estar ou ndo presentes em uma

mesma plataforma de diferentes formas nos diferentes tipos de organizagao. Assim,
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pode-se concluir que ha uma tendéncia em se deslocar esses conceitos para uma

forma mais hibrida, uma vez que o surgimento de novas tecnologias vem

apresentando constantemente novas caracteristicas de relacionamento entre as duas

partes dos mercados two-side.

Recentemente, esse impacto do poder que as plataformas digitais possuem

pode ser observado por meio dos efeitos de rede obtidos na Uber, em que o valor da

empresa cresce com a entrada de novos participantes na plataforma; esse fen6meno

atrai novos usuarios proporcionando, assim, o aumento do valor do servigo, tornando-
0 mais atraente a novos usuarios (PARKER; VAN ALSTYNE; CHOUDARY, 2016).

Quadro 3 - Plataformas: hierarquias, mercados ou hibridos?

Recursos Airbnb Uber Etsy | TaskRabbit
Fornece a "producéo” de financiamento para Nao Sim N&o N&ao
fornecedores
Fornece orientacéo centralizada Sim N&o N&o Sim
Facilita a tutoria P2P Sim N&o Sim N&o
Facilita grupos comunitarios entre provedores Sim Sim Sim N&o
© A plataforma fornece suporte ao cliente centralizado Sim Sim Né&o Sim
= A plataforma realiza processamento de pagamentos Sim Sim Sim Sim
@ A plataforma cuida da logistica na obtenc¢éo de Néao Sim N&o N&ao
o servico aos clientes
L A plataforma atribui um provedor aos clientes Nao Sim N&ao NaQ****
A plataforma atribui clientes aos provedores Nao N&ao N&ao Nao**
A plataforma fornece seguro, escrow, outra Sim Sim Sim Sim
minimizacao de risco
A plataforma fornece operacdes diarias de entrada N&ao Sim Néao Néao
para provedores
Facil para o provedor entrar e sair da oferta Sim Sim* Sim Sim
O provedor adquiriu/ usa ativos proprios para Sim Sim Sim Sim
producéo
O provedor assume tarefas complexas de Sim Sim** Sim Sim
S gerenciamento de estoque/suprimento
§ O fornecedor escolhe precos Sim*** N&o Sim Sim
% O provedor € livre para comercializar como desejar Sim N&o Sim Sim
(descricéo, foto)
O provedor tem contato pessoal com o cliente Sim Sim Néao Sim
O provedor tem um contato virtual direto com o Sim N&o Sim Sim
cliente
" 0 Sistemas de feedback P2P Sim Sim Sim Sim
29 3 | Sistemas de feedback transparentes Sim N&ao Sim Sim
3 5 5 [ Rastreio de provedores baseados em plataforma Sim Sim N&o Sim
Z @ | Condutas para indicadores de confianca externa Sim Sim Sim Sim
~ * | Processamento de pagamento Sim Sim Sim Sim

* Alguns drivers Uber sao constrangidos por seus auto empréstimos.
* Em algumas cidades, a equipe da Uber pode enviar informac¢des aos motoristas sugerindo quando esta
disponivel e onde.
*** A Airbnb tem uma ferramenta de precos integrada na plataforma.
**+*x TaskRabbit faz sugestdes ativas, e talvez restrinja muitos clientes de navegacédo em todos os
provedores disponiveis.

Fonte: Sundararajan (2016)
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Esse efeito de rede é conceituado pelos autores Parker, Van Alstyne e
Choudary (2016) como o impacto em que a quantidade de usuarios de uma plataforma
cria valor para cada usuario. Para eles, podem ocorrer efeitos de rede® positivos e
negativos. Efeitos positivos é quando ha capacidade de uma grande comunidade de
usuarios em uma plataforma bem gerenciada de produzir um valor significativo para
cada usuario; ja os efeitos negativos decorrem do crescimento mal gerenciado de
usuérios pela plataforma, impossibilitando e/ou reduzindo a geracédo de valor para
cada usuério.

Os efeitos de rede apresentados acima podem ser facilmente visualizados em
plataformas como Uber, no caso positivo. Em contrapartida a plataforma Wikipédia
obteve um efeito de rede negativo a medida que a participacdo de usuarios se elevou,

pois, a qualidade do material apresentado na plataforma é duvidosa.

3.3 PLATAFORMAS E MERCADO “TWO-SIDE”

Nesta sec¢do, serdo apresentados os conceitos de mercado two-side bem como

os fatores que proporcionam sua ocorréncia no cenario das plataformas digitais.

3.3.1 Definicdes e Conceitos

Mercados two-side sdo definidos por Rochet e Tirole (2004b) como mercados
em que uma ou varias plataformas permitem interacbes entre usuarios finais. A
plataforma € constituida por consumidores e ofertantes que buscam obter a
permanéncia de ambos, cada um maximizando seus interesses. Basicamente, trata-
se de empresas (plataformas) que atendem a dois grupos interdependentes de
clientes.

Uma segunda definicdo é fornecida por Rysman (2009. De acordo com ele,
mercados two-side sdo caracterizados pelo foco nas ac¢des do intermediario do

mercado, em que séo exploradas as externalidades®, ou interdependéncias existentes

5 Ocorrem quando a disposi¢do de uma pessoa para pagar por um bem esta condicionada ao namero
de outros usuarios do bem (VARIAN, 2012, p. 731). Também designado como rendimento de escala,
caracterizando a situagdo em que a producao cresce mais que o dobro quando se dobra a quantidade
de todos os insumos (PINDYCK; RUBINFELD, 2010, p. 186).

6 Externalidade constitui a acdo de um produtor ou consumidor que afeta outros produtores ou
consumidores, mas que ndo é considerada no preco de mercado (PINDYCK; RUBINFELD, 2010).
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existentes entre grupos de individuos onde as plataformas intermediam a conexao
entre as partes.

Para que exista um mercado two-side, € necessario que exista uma relacao
entre os usuarios finais cheia de externalidades residuais, que ndo poderiam ser
resolvidas pelos clientes sozinhos. Para elucidar essa afirmacao, Evans (2011) aborda
a questdo dos “clubes de namoro heterossexuais”, em que é necessario ter dois
grupos, homens e mulheres, que buscam se relacionar; no entanto, é importante que
a plataforma (clube) possa proporcionar um equilibrio para tornar interessante que
cada um dos grupos permaneca nela. O autor menciona que uma das formas de se
obter esse equilibrio € pelo preco. Para tanto, ele considera que deve haver uma
proporcao relativa entre homens e mulheres, cobrando mais do primeiro grupo, ou
fornecendo bebidas gratis ao segundo.

De forma anéloga, pode-se trazer essa externalidade para o caso da Uber, em
que a plataforma proporciona a interagcdo entre dois grupos que possuem
interdependéncias. O primeiro, o dos motoristas que precisam de clientes para rodar,
e 0 segundo, o dos usudrios, que necessitam realizar um trajeto e buscam por um
motorista. Dessa forma, as externalidades sdo atendidas pela plataforma Uber, com
uma regulacéo do equilibrio entre a quantidade de ofertantes (motoristas) por meio de
uma fila de espera e pelo preco, conforme sera discutido em breve.

Esse tipo de mercado pode ser facilmente confundido com sistemas de trabalho
normais, de acordo com Evans (2011); muitas vezes empresas tradicionais podem
competir com um dos lados da plataforma. Por exemplo, um sebo pode comprar e
vender livros no formato tradicional, possuindo um ponto onde um individuo ofertante
leva até o estabelecimento um material e o vende em troca de um valor combinado,
em seguida o material fica disponivel em uma prateleira do sebo até que um cliente
se interesse por ele e 0 adquira. Em um mercado two-side, a plataforma fara o papel
do sebo, porém, de forma mais eficiente, pois permite que o primeiro individuo
publique diretamente nela a disponibilidade do material possibilitando ao cliente final
ter uma busca muito mais rapida. H4 ainda a possibilidade de o sebo participar da
plataforma, mesclando, assim, o sistema tradicional com o de mercado two-side, 0
gue pode gerar certa confusao.

Em virtude das particularidades apresentadas acima, em que estas nao estao

atreladas unicamente as caracteristicas tecnologicas do mercado, Rysman (2009)
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propde que, ao invés de tratarmos esse ambiente como “mercados two-side”, seria
mais adequado adotar o nome de “estratégias two-side”.

Um fendmeno inerente nos mercados two side € conhecido como “efeito de
rede”, em que quanto maior o acumulo de pessoas consumindo tal bem ou servigo,
maior a atratividade do mesmo (EVANS, 2011). Para exemplificar esse conceito,
pode-se observar o caso das maquinas de fax em que o equipamento agregava valor
conforme os usuarios enviavam fax uns para os outros, justificando assim o efeito da
rede.

Esse efeito pode ser relacionado ao consumo cumulativo derivado da
externalidade de difusdo apresentada por Pindyck e Rubinfeld (2010), em que o
desejo de possuir determinada mercadoria estaria relacionado com o motivo de que
outras pessoas ja 0 possuirem, ou seja, o efeito cumulativo de consumo esta
associado ao conceito de novidade, algo que esta na moda. A externalidade positiva
esté relacionada a quantidade de usuarios na rede, pois quanto mais usuarios ativos
criando informacdes de feedback positivo, maior sera o potencial de crescimento e
valor da plataforma.

Na figura 12, Evans (2011) apresenta a curva do efeito de difusdo
proporcionada pelos efeitos de rede, onde o consumo cumulativo aumenta a difusao
da plataforma com o decorrer do tempo, proporcionando um deslocamento
proporcional da plataforma. A curva formada € denominada pela autora de “curva-S”,
sua proporcionalidade somente serd afetada quando da caracteristica positiva ou

negativa dos efeitos de rede.

Figura 12 - Efeito de Rede e Difuséo

_________________________________

Cumulative Diffusior|

Time

Fonte: Evans (2011)
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Além do efeito de rede, que trata das influéncias que podem ocorrer entre
usuarios de um mesmo lado do mercado, Parker, Van Alstyne e Choudary (2016)
mencionam ainda o efeito cross-side, ou efeito de rede dos dois lados, que apresenta
influéncias entre individuos de lados opostos do mercado. Para exemplificar, os

autores elucidam da seguinte forma:

[...] in the case of Google’s Android, app developers attract consumers, and
consumers attract app developers. On Upwork (formerly known as Elance-
oDesk), job listings attract freelancers, and freelancers attract job listings. On
PayPal, sellers attract buyers, and buyers attract sellers. And on Airbnb, hosts
attract guests, and guests attract hosts. All of these businesses attract two-
sided network effects with positive feedback. (PARKER; VAN ALSTYNE;
CHOUDARY 20186, p. 21).

No exemplo de Parker, Van Alstyne e Choudary (2016), € possivel relacionar a
teoria de equilibrio de mercado apresentada por Pindyck e Rubinfeld (2010) em que a
quantidade ofertada e a demandada s&o iguais, ou seja, ndo havera escassez ou
excesso de oferta.

Ainda sobre o efeito de rede, Parker, Van Alstyne e Choudary (2016) afirmam
gue este tem um grande poder estimulante de crescimento para as plataformas
influenciando suas estratégias de expansao. Segundo os autores, estas plataformas
estéo investindo significativamente para “puxar” um dos lados, pois sabem que o outro
lado seguird o mesmo caminho. Dessa forma, os autores afirmam que os efeitos de
rede dependem do tamanho da rede, ou seja, da quantidade de usuarios. A
movimentacao causada por um dos lados, causaria um novo “estresse” no outro lado,

levando ambos a um novo equilibrio.

3.3.2 Estratégias de Preco

O preco é um fator muito importante em mercados two side, uma vez que a
plataforma pode ser vista como monopolista, pois um dos grupos pode nao ter acesso
a outras plataformas. Esse fator poderia fazer com que um lado do grupo agisse de
forma agressiva de modo a explorar ao maximo a capacidade de pagamento do outro
grupo.

Segundo Rochet e Tirole (2005), um mercado é two side se a plataforma puder
afetar o volume de transacdes, cobrando mais para um lado do mercado e reduzindo

0 preco pago pelo outro lado por uma quantidade igual. A estrutura do preco € muito
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importante, fazendo-se necessario que as empresas de plataformas o projetem a fim
de aproximar os dois lados sobre ela, tornando-a atrativa.

Conforme a definicdo acima, as alteracbes de preco impossibilitam a criagao
de monopodlio, uma vez que as externalidades e os efeitos de rede tém grande
influéncia sobre a participacdo de cada lado do mercado na plataforma; por isso, ela
precisa ser atrativa e benéfica aos dois lados.

Para exemplificar a afirmag&o de Rochet e Tirole (2005) vamos considerar dois
grupos: o grupo dos motoristas (M) e o grupo dos passageiros (P), ambos clientes da
plataforma, sendo que esta ja estabeleceu o preco para cada grupo, mas considera
realizar alteracdes nesses valores. Conforme Evans (2011), em um cenario em que
nenhuma outra variavel alterou a relacdo entre os dois grupos, a relacdo entre preco
e 0 numero de M’s seria dependente apenas da elasticidade do pre¢co da demanda de
M’s, e, levando-se em consideracdo que os membros do grupo P valorizam a
plataforma, quanto mais M’s, menos P’s irdo aderir a plataforma ao preco atual de M’s.
e, por consequéncia, reducao do preco.

Essa queda depende da externalidade de rede indireta (cross-side) que é
medida pelo valor que P’s coloca ao grupo M’s, conforme discutido anteriormente. No
entanto, com menos P’s na plataforma, M’s também irdo valorizar menos a plataforma
levando a uma nova queda em sua demanda (EVANS, 2011). Considerando-se a
relacdo apresentada entre os grupos P e M, um aumento no preco em um dos lados
resulta em uma diminuicdo da procura do outro lado devido ao efeito direto da
elasticidade de preco da demanda, e, em ambos os lados, como resultado do efeito
indireto das externalidades (EVANS, 2011).

Em mercados two-side, Rysman (2009) afirma que toda estratégia de alteracéo
de precos em um lado implicara na elasticidade da resposta do outro lado. Essa
elasticidade é discutida por Evans (2011) com a Equacéo 3; ja a Equacéo 4 pressupde
um preco constante, portanto apresenta a relacao da elasticidade em funcéo do efeito
de rede cross-side. Ambas as equacdes sao um resultado da derivagdo de duas
equacOes de demanda, sendo uma para cada lado da plataforma (Passageiros e

Motoristas).
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; dQl p! Equacéo 3
E' = _W a,‘ I = P,M
el Equacao 4
E’=—(1 9,9,);1,]=M,P;1¢J
YT

De acordo com Evans (2011), em um caso onde um dos grupos néo for sensivel
a alteracdes nos precos e as externalidades entre os grupos forem fortes, pequenas
alteracdes de preco poderdo produzir uma resposta pelo outro grupo, que por sua vez,
dar& outra resposta, e assim por diante. As sequéncias dessas respostas convergem
conforme apresentado na equacao 2.

As movimentacdes em funcdo das estratégias de preco também podem ser
influenciadas pela existéncia ou ndo de outras plataformas que oferecam o mesmo
produto (bem ou servi¢o), e que podem servir como substitutas a ambos 0s grupos.
Por exemplo, momentaneamente, um grupo de Motoristas pode trocar de plataforma,
caso uma segunda Ihe forneca mais beneficios em termos monetérios (pelo valor das
tarifas, disponibilidade de usuérios, etc.); 0 mesmo pode ocorrer para 0 grupo de
Passageiros, que também pode trocar de plataforma em virtude de precos mais baixos
ou de uma promocéao.

Além disso, outra forma de precificacdo nas plataformas é conhecida como
precificacdo dinamica, em que Rysman (2009) afirma que se considerarmos uma
demanda heterogénea, a discriminacdo de precos permite que uma plataforma
capture mais do excedente do lado discriminado. Essa discriminacdo pode ser feita
com a manipulacédo de precos para obter maior participacdo e uso da plataforma,
sendo que essa manipulagdo pode ser realizada em diferentes momentos
respeitando-se alguns critérios como a disponibilidade versus a demanda na relacéo
entre os dois grupos.

Outra forma de executar uma precificacdo dinamica ocorre quando uma
plataforma pratica pregcos mais baixos durante o periodo em que esta entrando no
mercado, de forma que ela possa atrair usuarios para ambos os lados da plataforma
(RYSMAN, 2009).
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3.3.3 Politicas Publicas em Mercados Two-Side

Este € um tema relativamente novo, em que a literatura ainda se encontra em
um estagio incipiente, mas esta crescendo consideravelmente tendo em vista a
guantidade de novas plataformas em diferentes setores da economia tradicional. Com
seu impacto na realidade de diversos setores, surge a necessidade de se pensar em
alternativas para sanar questdes regulamentares.

Algumas destas questdes sao exploradas por Parker, Van Alstyne e Choudary
(2016), sendo elas consideradas como o0s possiveis efeitos na politica fiscal,
seguranca publica, justica econémica, privacidade de dados, direitos trabalhistas entre
outros. Os autores afirmam haver um atrito entre os objetivos sociais de promocao da
inovacdo e o desenvolvimento econémico, uma vez que existe a preocupacao das
implicacdes que um livre mercado pode trazer a sociedade, como a concorréncia
desleal e desrespeito ao estado de direito.

A questao relacionada a regulamentacdo do trabalho nesses mercados vem
sendo amplamente discutida por diversos autores. Existe uma grande dificuldade em
entender as relacdes de emprego nas plataformas, uma vez que as empresas afirmam
proporcionar apenas a conexao entre dois grupos que tém algo a oferecer um ao
outro. Ainda que fosse possivel comprovar tal relacdo empregaticia, esbarra-se ainda
em uma categoria de trabalhadores denominados freelancers, sendo que estes
podem ou ndo possuir um trabalho fixo e ainda atuar nas plataformas como forma de
garantir uma renda complementar (FELLANDER; INGRAM; TEIGLAND, 2015).

Em um estudo realizado por Amato (2016), sdo apresentados os resultados da
questao empregaticia da Uber em Mildo, na Itélia. Afirma o autor que os tribunais do
pais e de diversos outros lugares discordam da posicdo da plataforma quanto a
alegacado de ndo empregar motoristas. A justificativa esta relacionada ao principio da
responsabilidade da empresa perante passageiros e terceiros quando da exposi¢ao a
riscos, como acidentes de transito causados pelas atividades dos funcionarios e
terceirizados atuando sob o controle e instru¢des da plataforma. Esse ponto serd mais
bem discutido no capitulo 4.

Dois aspectos importantes quanto a producdo e comércio em plataformas
digitais estdo ligados a tributacdo do servico e a seguranca dos consumidores. De

acordo com Fellander, Ingram e Teigland (2015), é complicado definir quem deve
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informar o volume de transacdes, pagamento de imposto de renda, além da tributacéo
sobre transacdes em que a moeda de troca ndo € o dinheiro (Ex.: time money).

No que se refere a tributacdo, os municipios brasileiros estdo encontrando
maneiras distintas para permitir a operacao da Uber. Até o momento, apenas trés
cidades ja regulamentaram o servico, sendo que apenas em S&o Paulo (SAO PAULO,
2016, Decreto 58.981/2016) e Vitoria (ES) (Decretos 16.770/2016 e 16.785/2016,
VITORIA, 2016) ha tributacdo por meio de outorga. Em Vitoria, € realizada a cobranca
de 1% sobre o valor total de cada corrida. Em S&o Paulo, os valores para a outorga
podem ser alterados em virtude das necessidades observadas pelo 6rgao regulador.
Uma versdo mais recente dessa taxacao é apresentada na Tabela 1. No decreto, fica
instituido que a plataforma pode operar com limites de quilémetros rodados por hora,
o crédito, que corresponde a uma quantidade x de veiculos nas ruas; assim, conforme
esses niveis de créditos forem ultrapassados, haverd uma elevacdo gradual na taxa
cobrada pelo municipio (SAO PAULO, 2016).

Tabela 1 - Como sao calculadas as taxas da Uber em SP

Km rodados por hora Acréscimo no preco/km Preco por km
Até 7.541,67 0 R$ 0,10
7.541,67 a 15.083,33 10% R$ 0,11
15.083,33 a 22.625,00 30% R$ 0,13
22.625,00 a 30.166,67 60% R$ 0,16
30.166,67 a 37.708,33 120% R$ 0,23
Acima de 37.708,33 300% R$ 0,40

Fonte: Prefeitura de Sao Paulo

Em Porto Alegre (RS) (BARCELLOS; MAROCCO, 2016), o Projeto de Lei do
Executivo - PLE 014/16, foi aprovado pela Camara de Vereadores. Quanto a
tributacdo, a proposta do PLE € de que seja criada a Taxa de Gerenciamento
Operacional (TGO) em 20 Unidades Financeiras Municipais (UFMs), equivalente a R$
3,65 por veiculo cadastrado. Quanto ao Imposto sobre Servicos (ISS), a previsao é de
gue sejam recolhidos 5% sobre o faturamento mensal do motorista parceiro. Foram
propostas algumas que foram rejeitadas; consistia-se na cobranca de no maximo 20%
sobre o valor das viagens, e, outra, consistia-se na limitacdo da quantidade de
veiculos cadastrados, no maximo 1/6 da frota de taxi da capital.

Quanto a seguranga, Fellander, Ingram e Teigland (2015) afirmam que no
modelo tradicional j& existem determinagfes de requisitos minimos de segurancga para

os diferentes tipos de servi¢cos, porém, nesse novo mercado, essas exigéncias séo
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subjetivas, pois os individuos que fornecem o servigo na rede sdao “comuns”, nao
sendo possivel Ihes exigir os mesmos requisitos daqueles que atuam no mercado
tradicional. Entretanto eles sugerem que o feedback de outros usuarios servisse como
um mecanismo de autorregulagao, eliminando aqueles com reputacao duvidosa.

As questbes de regulamentacdo ou ndo do servico prestado pela Uber serdo

mais bem discutidas no capitulo 4, em uma sec¢éao especifica.
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4 O CASO DA UBER

O objetivo desse capitulo é analisar o caso da empresa Uber, tendo em vista a
necessidade de material que embase tal definicdo na literatura, buscando ao final do
capitulo defini-lo como uma empresa de servicos de transporte ou uma empresa de
tecnologia de conexao através da disponibilizacédo de informacé&o de oferta e demanda
por transporte individual. Busca-se ainda apresentar os principais fatores que
proporcionam o bem-estar do consumidor.

Na sequéncia, tratar-se-a da plataforma Uber, abordando seu conceito, forma
de servico, sua relacdo com a economia compartilhada e aspectos de regulamentacéo
no Brasil e no mundo.

Em seu website, a plataforma se descreve como:

[...] uma empresa americana que esta transformando a maneira como as
pessoas se movimentam. Ao conectar, de forma simples motoristas parceiros
e usuérios através de nosso app, ajudamos a deixar cidades mais acessiveis,
oferecendo mais op¢des para usuarios e mais oportunidades de negocios
para motoristas parceiros.

Nosso objetivo € oferecer viagens seguras, confortaveis e comodas para
todos 0s nossos usuarios. Queremos transformar a maneira como as pessoas
se movimentam, onde quer que elas estejam.

A Uber contribui para tornar as cidades mais conectadas e sustentaveis:
através de nosso aplicativo, 0 usuario consegue chamar um motorista
particular que oferecera transporte de qualidade e seguro, com precos
acessiveis. (UBER, 2016).

O conceito do que hoje se tornou a Uber foi incialmente discutido por Garett
Camp e Travis Kalanick (2009) quando, apds participarem de uma conferéncia,
encontraram certa dificuldade em conseguir um taxi ou qualquer outro transporte. Foi
entdo que pensaram na facilidade que seria poder obter tal servico através de um
toque. Assim, em 2010, surge a Uber Technologies Inc. em S&o Francisco (Califérnia,
EUA), atualmente presente em mais de 449 cidades em mais de 70 paises. No Brasil,
conforme dados da Uber (2016), a empresa conta com aproximadamente 10 mil
motoristas parceiros.

De acordo com as informacbes apresentadas em seu website (FATOS...,
2016), a startup iniciou suas atividades com a UberBlack, limitando-se, entdo, ao uso
dos carros do tipo sedan. Atualmente, a empresa oferece diversas opcdes, onde a

mais acessivel é a UberX, que utiliza modelos de carros mais simples e pregos
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competitivos. Uma relacdo de todos os produtos oferecidos atualmente pela Uber é

apresentada no Quadro 5.

Quadro 4 - Relacdo de produtos oferecidos pela Uber
Produto Descrigao
UberBLACK | Servico que possibilita aos usuarios solicitarem carros do tipo sedan com
motoristas. Os carros mais usuais sdo Toyota Corolla, Ford Fusion, Volkswagen
Jetta e outros, todos com bancos de couro e ar-condicionado sempre ligado.
UberX Modelos mais simples e preco competitivo séo ideais para se locomover no dia a
dia.

UberPOOL | Este servico permite que vocé divida a viagem com outro usudrio qualquer. O
sistema se encarrega de encontrar quem deseja ir para um destino préximo ao seu.
O uberPOOL opera apenas na cidade de Sao Paulo.

UberBIKE Carros com rack para transporte de até duas bicicletas.

UberSUvV Carros com mais lugares e conforto, do tipo SUV.

UberLUX Veiculos de marcas de luxo para se locomover com classe pelas ruas.

UberTAXI T&xis convencionais, sem precisar esticar o braco e esperar na cal¢cada.

UberPOP Carros compactos fazem as viagens, com pre¢o ainda mais competitivo do que o
UberX.

UberFRESH | Entrega de almog¢o, com cardapio fixo todos os dias, disponivel apenas em Los
Angeles

UberRUSH | Servico de Courier por bicicleta, disponivel apenas em Nova York,
Fonte: Uber (2016)

Em seu website a Uber apresenta algumas delimitacdes sobre seu negdcio
esclarecendo que ndo € uma empresa de transporte, mas sim uma empresa de
tecnologia que desenvolveu um aplicativo de conexdo entre motoristas e passageiros,
ambos contratantes da Uber. A empresa enfatiza ainda que a Uber ndo é um aplicativo
de taxi, negando o rétulo de “servigo de carona remunerada”.

O funcionamento para os usuarios € simples. Consiste em fazer o download do
aplicativo e instala-lo no smartphone ou tablet, ou, ainda, acessar o site. Em seguida,
0 usuario deve cadastrar-se informando um nimero de cartdo de crédito vélido, e o
local de origem e destino, visualizando-se o total previsto para a viagem. Depois de
cumprir estas etapas, clica-se em “Chamar Uber”. Ao final da corrida ambos, usuario
e motorista, sdo convidados a fornecer um feedback sobre a viagem que pode
classificar o servico em até 5 estrelas. Caso o usuario forneca uma avaliagéo igual ou
menor a 3 estrelas, sera solicitado que informe o motivo de tal insatisfacdo. Segundo
a plataforma, é necessario que o motorista obtenha uma média de 4 a 6 estrelas para
permanecer na plataforma.

A Uber (2016) trata o feedback como seu principal mecanismo de manutencéo

do padréo de qualidade do servi¢co oferecido. A empresa analisa individualmente cada
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um dos feedbacks recebidos, sendo que os motoristas com baixa avaliagdo (menos
que 4,6) sdo desconectados da plataforma.

O preco estimado que o usuario da Uber visualiza no aplicativo € composto
pela soma de trés componentes: a tarifa-base, quildometros rodados e 0s minutos
gastos no trajeto. Na Tabela 2, é apresentado o valor de cada um desses
componentes em trés capitais brasileiras. Como pode ser observado, Porto Alegre é
a cidade que possui a maior tarifa-base em relacdo as demais?. Quando a soma
desses componentes for inferior ao preco minimo, a soma seré substituida por ele,
sendo este igual ao preco de cancelamento do servico. Além disso, existe ainda o
preco padrdo, que, segundo a Uber (2016), esta disponivel em algumas cidades

brasileiras como Sao Paulo e Rio de Janeiro.

Tabela 2 - Precificagdo UberX para as principais capitais brasileiras

Porto Alegre Sao Paulo Rio de Janeiro
Componentes UberX UberBLACK UberX UberBLACK UberX UberBLACK

Preco base R$ 2,30 R$ 4,00 R$ 2,00 R$ 3,80 R$ 2,00 R$ 4,00
Por KM R$ 1,20 R$ 2,45 R$ 1,40 R$ 2,32 R$ 1,40 R$ 2,00
Por minuto R$ 0,20 R$ 0,40 R$ 0,26 R$ 0,28 R$ 0,15 R$ 0,23

Preco minimo R$ 5,00 R$ 10,00 R$ 7,00 R$ 9,00 R$ 7,00 R$ 8,00
Cancelamento  R$ 5,00 R$ 10,00 R$ 7,00 R$ 9,00 R$ 7,00 R$ 8,00
Fonte: Uber (2016).

Além da estrutura de preco basica, a Uber trabalha ainda com a chamada
“Tarifa Dindmica”, em que o prec¢o-base sofre uma alteracdo em funcéo da oferta e
demanda pontuais. O modelo utilizado pela Uber para estabelecer a tarifa dinamica é
operacionalizado por meio de sofisticados algoritmos de precificacdo que Lobel (2015)
afirma permitirem uma avaliagdo mais precisa de bens e servigos, reduzindo tanto os
custos de negociagdo quanto os custos de incerteza ao atingir o acordo. Essa tarifa
dindmica funciona elevando os prec¢os para 0s consumidores por um multiplo (por ex.:
1,4x significa que o preco de uma viagem teve um aumento de 40% acima do preco
padrao); esse multiplo é calculado de acordo com os niveis de demanda com relacao
a oferta de motoristas disponiveis em um determinado perimetro (DELOITTE, 2016a).

2 Nao foram encontrados dados que sustentem a formagéo do prego de cada componente da tarifa em
guaisquer cidades. A plataforma divulga apenas os valores estabelecidos.
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O modelo da curva de oferta-demanda € um instrumento chave para explicacao
da tarifa din@mica, uma vez que nos possibilita compreender como 0s pre¢cos mudam.
A curva de oferta-demanda (Figura 13), neste caso, informa a quantidade de
motoristas que estao dispostos a ofertar seu servi¢co a determinado preco, mantendo-
se constantes quaisquer fatores que possam afetar a quantidade ofertada. A curva de
oferta € ascendente, pois quanto maior 0 preco, maior sera o interesse de 0s
motoristas aderirem a plataforma. J& a curva de demanda, neste caso, informa-nos o
desejo dos consumidores em utilizar o servi¢o; & medida que o prego se altera, esta
curva é descendente, pois os consumidores geralmente estédo dispostos a utilizar mais
a plataforma quando o preco € mais baixo. No ponto (P1, Q1), em que as duas curvas
se encontram, foi atingido o ponto de equilibrio, ou seja, o equilibrio de mercado.

No entanto, com a elevagado da demanda, como, por exemplo, ocorréncia de
shows de grande escala, dias chuvosos, feriados como Ano Novo e Natal, locais
boémios, entre outros, havera um deslocamento da demanda que implicard em precos
mais altos devido a baixa oferta; com o deslocamento da curva de demanda, uma

nova quantidade de oferta se estabelece criando um novo ponto de equilibrio (P3,Q3).

Figura 13 - Novo equilibrio apés deslocamento da demanda
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Fonte: Elaborado pela autora

Em resposta as mudancas no mercado ao longo do tempo, havera um novo
equilibrio, pois a tendéncia com o aumento de preco é que, mais motoristas passem
a aderir a plataforma, causando uma reducéo de preco, uma vez que a nova oferta
suprira a demanda, caso contrario, os fatores que afetaram o deslocamento da
demanda voltam ao seu ponto inicial (dia normal, sem show, entre outros). O resultado

(Figura 14) é a criacdo de um novo ponto de equilibrio (P2, Q2), com tendéncia a se
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deslocar para o ponto de equilibrio inicial (P1,Q1l) quando da eliminacdo da

necessidade da tarifa dindmica.

Figura 14 - Novo equilibrio ap6s deslocamento da oferta
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Fonte: Elaborado pela autora

O resultado obtido com o mecanismo de precificacdo dindmica da Uber é a
elevacdo da eficiéncia do sistema, dando mais incentivos para a oferta quando a
demanda é alta — como discutido nos exemplos acima. No entanto, algumas pessoas
podem néo estar dispostas a aceitar o preco dindmico, optando por esperar o prego
baixar ou, ainda, utilizar outros meios de transporte como taxi, lotacao e 6nibus. Além
disso, é possivel que os usuérios utilizem plataformas concorrentes da Uber, como o
Cabify e Lyft.

Quanto aos ganhos do motorista, ha um sistema de reparticdo em que 75% do
valor das corridas sao destinados ao motorista e 0s outros 25%, para a plataforma, na
categoria UberX. Em alguns locais como S&o Paulo, héd ainda uma repasse municipal
sobre cada corrida, cujo valor é calculado em R$ 0,10 sobre cada quildometro rodado
(UBER, 2016).

De modo geral, a Uber exige que o motorista tenha uma CNH com observacgao
de que o individuo "Exerce Atividade Remunerada" (EAR) e ndo possua antecedentes
criminais. Ha também requisitos basicos quanto ao veiculo. Para a categoria UberX,
sdo aceitos todos os veiculos (exceto carros adesivados, com placa vermelha, pick-
ups, vans e caminhonetes) a partir de modelo ano 2008, que possuam 4 portas, 5

lugares e ar condicionado (UBER, 2016).
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4.1 BENEFICIOS

A seguir serdo discutidos os principais beneficios proporcionados pela
plataforma Uber no ambito econémico, de seguranca, tempo, conforto e emprego,

apresentando seu valor em termos de excedente do consumidor.

4.1.1 Excedente do consumidor

Conceitualmente o excedente do consumidor € apresentado por Pindyck e
Rubinfeld (2010) como o beneficio total, ou valor total que os consumidores recebem
além daquilo que pagam pelo bem, ou seja, ele representa quanto os consumidores
estariam dispostos a pagar caso seu preco estivesse acima do valor de mercado. Pelo
ponto de vista da perda, Varian (2012) entende como a medida entre quanto deveria
ser pago ao consumidor para que este deixasse de consumir determinado bem.

Para compreender essa relacdo, consideremos a hipétese de que um mesmo
trajeto de Uber custe R$10,00. Ao analisar trés consumidores diferentes (A, B e C,
conforme a Figura 15), percebe-se que o consumidor A esta disposto a pagar até
R$20 pelo trajeto, mesmo que este custe apenas R$10, enquanto que o consumidor
B, estaria disposto a pagar até R$15, ja o consumidor C ndo esta disposto a pagar
mais do que o valor do trajeto. Dessa forma pode-se concluir que o excedente do
consumidor destacado na figura abaixo € de R$10,00 para o consumidor A, de R$5,00
para o B e ndo ha excedente para o consumidor C.

Portanto, os consumidores A e B veem beneficios no servico da Uber que
ultrapassam o valor cobrado pelo trajeto, e assim seriam inelasticos até determinado
ponto em virtude desses beneficios. JA o consumidor C é altamente elastico, e,
portanto, esta disposto a substituir o servico da Uber por outro como téxi, lotacédo ou

Onibus.
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Figura 15 - Excedente do consumidor e do produtor
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Fonte: Adaptado de Pindyck e Rubinfeld (2010)

O servigo de transporte oferecido pela Uber pode acrescentar valor social, uma
vez que apresenta uma gama de caracteristicas que sdo valorizadas por alguns
consumidores. Essas caracteristicas (beneficios) ndo sdo evidenciadas por outros
concorrentes no mercado de transporte individual. Deloitte (2016a) pressupde, assim,
que um excedente do consumidor € criado além do preco pago pelo servigco oferecido
quando os consumidores atribuem um valor para estes beneficios que excede o preco
pelo servigo.

Para tanto, Deloitte (2016a) realizou um estudo na Australia, em que foi
construida uma curva de demanda que correspondesse a uma elevacao de 10% no
preco da UberX, visando a entender a capacidade de resposta dos consumidores a
essa alteracdo. Assim obteve-se uma elasticidade® de -2, com base na média da

variacao visualizada, que estava entre -1,27 e -3.

5 A elasticidade mede o quanto uma variavel pode ser afetada por outra. E um nimero que informa a
variagdo percentual que ocorrera em uma variavel como uma reacdo ao aumento de 1 ponto
percentual sobre a outra. Quando esse resultado é negativo, diz-se que a demanda € inelastica, ou
seja, representa uma situacdo de mercado em que os consumidores desejam comprar determinada
guantidade de bem, independente do preco (PINDYCK; RUBINFELD, 2010, p. 31-32).
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O valor obtido para o excedente do consumidor criado pela qualidade
diferenciada foi de aproximadamente R$127.5 milhdes de reais, enquanto que a
poupanca desfrutada por aqueles que trocam o taxi pela Uber foi de aproximadamente
R$77.15 milhGes de reais. Somados, esses valores representam um beneficio total
aos consumidores australianos de aproximadamente R$198.6 milhdes de reais®.
Esses valores sdo o resultado da diferenca entre 0o que os individuos estariam
dispostos a pagar por um servigco de transporte qualquer (t&xi, UberX, etc.), caso os
consumidores estivessem dispostos a pagar mais do que a tarifa de taxi; entdo estdo
obtendo outros beneficios que superam o preco que seria empenhado para pagar o
servico em si.

Um estudo semelhante foi aplicado em quatro cidades dos Estados Unidos por
Cohen et al. (2016), buscando estimar o excedente do consumidor para o UberX.
Foram analisadas quatro cidades norte-americanas: Chicago, Los Angeles, Nova York
e San Francisco. Com uma demanda ineléstica estimada entre -0,4 e -0,6, utilizando-
se de um método econométrico consideravelmente robusto, o estudo concluiu que, no
ano de 2015, o excedente do consumidor gerado foi de aproximadamente R$ 23
bilhdes’.

Ao analisarmos esses resultados sobre o conceito de ganho, proposto pela
visdo de Pindyck e Rubinfeld (2010), percebe-se que a Uber vem apresentando
impacto significativo sobre o bem-estar do consumidor. Portanto, em um cenario em
que esse servico fosse proibido ou regulamentado de forma a excluir tais beneficios,
os valores do excedente do consumidor apresentados acima representariam o
prejuizo aproximado imposto sobre 0os consumidores.

A inelasticidade pode estar condicionada aos beneficios visualizados pelos
usuarios do servico, como a economia devido aos baixos precos, seguranca sentida
pelo usuario, reducdo no tempo de espera e de transito, conforto e conveniéncia. Além

disso, os consumidores podem visualizar, ainda, os impactos que toda sociedade

6 No artigo, Deloitte (2016a), séo apresentados os valores de $49.6, $31.5 e $81.1 milhdes de ddlares
australiano. Para calcular o valor em reais, foi utilizada a cotacdo de 19 de dezembro de 2016
fornecida pelo Banco Central — Taxa: 1 DOLAR AUSTRALIANO/AUD (150) = 2,4491 REAL
BRASIL/BRL (790), 1 REAL BRASIL/BRL (790) = 0,4083133 DOLAR AUSTRALIANO/AUD (150).

7 No artigo, Cohen et al. (2016) apresentam um valor de $6,8 bilhdes de dolares. Para calcular o valor
em reais, foi utilizada a cotacdo de 19 de dezembro de 2016 fornecida pelo Banco Central — Taxa: 1
DOLAR DOS EUA/USD (220) = 3,3772 REAL BRASIL/BRL (790), 1 REAL BRASIL/BRL (790) =
0,2961033 DOLAR DOS EUA/USD (220).
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estaria usufruindo, como os beneficios ao meio ambiente, geracdo de emprego e da
seguranca no transito. Esses beneficios serdo discutidos mais detalhadamente nos

topicos a sequir.

4.1.2 Economia

Um dos principais aspectos explorados no estudo de Deloitte (2016a) realizado
na Australia foi o beneficio total liquido aos consumidores. Tal beneficio advém dos
baixos precos praticados pelo servico de transporte individual P2P, em comparacao
ao servico de taxi, e pelo atendimento diferenciado que antes nao existia no mercado
australiano. Os principais efeitos desses beneficios sdo o aumento do mercado de
transportes, pois consumidores que ndo utilizavam esse meio sentem-se atraidos a
adentrar no mercado. E isso ocorre para o caso de consumidores que trocam 0s
servicos de taxis pelos da Uber, o que mantém o mercado do mesmo tamanho.

No Brasil, os pregos dos servigos da Uber sdo consideravelmente atraentes,
como foi apresentado na Tabela 1, mesmo o servico BLACK acaba sendo mais barato
gue o servico tradicional de taxi, conforme veremos a seguir.

Ainda sobre o estudo de Deloitte (2016a), os beneficios aos consumidores
podem ser calculados somando-se a economia que eles desfrutam ao trocar o servigco
de taxis pelo da Uber com excedente do consumidor. Ou seja, a quantia adicional que
o consumidor teria pago acima do preco cobrado devido as diferencas percebidas ou
maior qualidade do servico. O resultado calculado no relatério é de aproximadamente
R$ 2 bilhdes, valor este composto pelo total excedente do consumidor criado pela
qualidade diferenciada e crescimento no mercado de transportes individuais pelo
modelo P2P no valor de aproximadamente R$ 1,3 bilhdes. Este dltimo valor é
adicionado ao total economizado, de aproximadamente R$893,69 milhdes, pelos
usuarios que estariam migrando para a Uber em detrimento de outros servicos de
transporte.

Shaheen e Chan (2015) também pontuam que fazendo uso desse tipo de
servico, 0s usuarios em geral obtém beneficios econdmicos sob a forma de
poupancas de custos, pois ndo necessitam adquirir e manter um automaovel, lidar com
a depreciacao e custos de compra/venda futura, aumento da atividade econémica nas
imediacOes das estacdes de transporte publico e centros multimodais e aumento do

acesso. Esse fato possibilita a criagdo de oportunidades para novas viagens que nao
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eram anteriormente acessiveis pelo transporte publico tradicional, como exemplo
regides de baixo fluxo e ainda aquelas que ndo possuem linha.

Outro beneficio econdmico é a expansdo de servicos como a Uber, o que é
observado através das plataformas Cabify e Lifty. Segundo Fraiberger e
Sundararajan, (2016) leva a uma concorréncia mais intensa e a precos mais baixos,
0 que, em Ultima instancia, beneficia o consumidor, principalmente aqueles de baixa
renda e/ou que néo estariam dispostos a pagar o valor de um transporte individual
tradicional. Devido a concorréncia, as plataformas serdo naturalmente condicionadas
ao aprimoramento constante de seus servicos de tecnologia e conexdo. Essa
expansdo decorre de uma demanda reprimida, que Esteves (2015a) afirma néo ter
sido atendida pelos servicos prestados pelos taxis. O autor enfatiza, ainda, que a Uber
ndo capturou uma parcela das corridas de taxi, pois, na verdade, a plataforma criou

uma nova demanda.

4.1.3 Seguranca

Deloitte (2016a) afirma que a empresa Uber possui caracteristicas que sao
percebidas como fortes pontos de qualidade pelos consumidores. Entre as
caracteristicas citadas vemos: em primeiro lugar, o relatério destaca a alta
disponibilidade de motoristas quando comparado aos servi¢os tradicionais; a forma
de pagamento integrada a plataforma e a facilidade na solicitacdo do servico,
corroborando a elevacédo dos niveis de seguranca percebidos pelo usuario uma vez
gue ndo precisam estarem expostos com cartdes e/ou moeda; a confiabilidade que o
servigco possibilita pois permite a avaliagdo de ambas as partes, ou seja, ao final de
uma corrida tanto o motorista quanto o passageiro sao avaliados com um feedback.

Rogers (2016) refuta a ideia dos riscos de ser transportado por um
desconhecido e algumas ocorréncias pontuais de violéncia dos motoristas parceiros
com relacdo aos usuarios foi por. Segundo o autor, a verificacdo de antecedentes
criminais do motorista ajuda a reduzir significativamente a possibilidade de ocorrer tais
eventos e se ocorrerem sera possivel reconhecer facilmente o motorista e assim tomar
as providéncias necessarias, pois, € possivel checar o tempo de trajeto, rota e
eventuais desvios, 0 que seria praticamente impossivel em um servico de taxi
profissional. O ANEXO A apresenta um exemplo do recibo enviado pela Uber, em que

é possivel coletar todas essas informacgdes.
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No entanto, é importante mencionar um episédio de estupro registrado na india
em 2015, por um motorista cadastrado na Uber. Em virtude desse evento novas
medidas foram criadas para proteger os usudrios. Uma delas consiste em um
mecanismo apelidado de “botdo do panico”, em que o usuario pode rapidamente ligar
para policia local por meio do aplicativo (UBER..., 2016).

A Benenson Strategy Group (BSG) realizou um estudo no periodo de 01 a 04
de dezembro de 2014 com intuito de coletar informacdes a respeito da seguranca e
sua correlagdo com a Uber. Para tanto foram entrevistados via internet 807 pessoas
em algumas das maiores cidades dos Estados Unidos (Miami, Pittsburgh, Chicago,
Austin e S&o Francisco) onde a Uber opera. A partir dessa base de dados a Uber e
Mothers Against Drunk Driving (MADD) em 2015 redigiram um relatorio.

Na cidade de Pittsburgh (EUA), conforme a Figura 16, é evidenciado que a
maior parte das solicitacfes de servico Uber ocorre no periodo noturno muito proximo
e/ou durante o fechamento dos bares. O questionario da BSG (2014) mostrou que
86% dos entrevistados afirmaram estar consideravelmente preocupados em dirigir
alcoolizados e que preferem a utilizacdo do transporte invidual realizado pela Uber

pois sentem-se mais seguros para voltar para casa.

Figura 16 - Solicitag6es de Uber aos sabados na cidade de Pittsburgh (EUA)
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Fonte: Adaptado de Uber e Mothers Against Drunk Driving (MADD, 2015).

Na cidade Chicago (EUA), a Uber apresentou um percentual de 45,8% de

solicitacdes realizadas nas proximidades de estabelecimentos que comercializam

bebidas alcodlicas, conforme Figura 17. Oitenta e oito por cento dos entrevistados
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pela BSG (2014) com idade superior a 21 anos afirmou que utilizar o servico da Uber
tornou a volta para casa mais segura apds terem ingerido bebidas alcodlicas,
acrescentando que 78% dos respondentes afirmaram que seus amigos possuem o
mesmo comportamento. Em contrapartida, criando-se um cenario em que ndo haveria
o servico da Uber, 57% dos respondentes da pesquisa afirmaram que utilizariam seu
carro proprio para voltar para casa apos ingerir bebidas alcodlicas (UBER; MADD,
2015).

Figura 17 - Frequéncia e origem das viagens realizadas nos finais de semana em Chicago
(EUA)
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Fonte: Adaptado de Uber e MADD (2015).

A populacéo foi dividida em dois grupos, menos de 30 anos e com idade igual
ou superior a 30 anos. Observou-se que apos o lancamento da plataforma de servicos
da Uber na cidade de S&o Francisco na Califérnia (EUA), obteve-se uma reducédo de
6,5% no indice de acidentes envolvendo motoristas mais jovens (menos de 30 anos),
0 que também foi observado no estado da Pensilvania. (UBER; MADD, 2015).
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Figura 18 - Frequéncia e origem das viagens realizadas nos Sdo Francisco (EUA)
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Fonte: Adaptado de Uber e MADD (2015).

A pesquisa salientou que os dados corroboram a afirmacao da Uber e MADD
(2015) de que é uma populacéo jovem que utiliza o servigo e que isto tem reduzido
significativamente o indice de acidentes de transito devido ao uso de bebidas
alcodlicas, como pode ser observado na Figura 18. Deloitte (2016a) reforca este fato
da redugcdo dos percentuais de mortes em virtude de acidentes de transito
ocasionados por ingestédo de bebidas alcodlicas e que tal fato coincidiu com a entrada
do servico da Uber.

Com base nas evidéncias empiricas, é possivel concluir que a Uber
proporciona ganhos significativos em termos de seguranca tanto para oS
consumidores e motoristas quanto para terceiros. Ou seja, a sociedade em geral se

beneficia dos impactos do servico fornecido pela Uber.

4.1.4 Transito e tempo

Segundo Stefansdotter et al. (2015) e EY (2015), o crescente desenvolvimento
urbano tem ocasionado algumas dificuldades como encontrar uma vaga para
estacionar, ter lazer uma vez que se perde muito tempo em grandes
congestionamentos, entre outros. Dessa forma, os servigos de transporte individuais

vém somar consideravelmente neste cenario.
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A Uber possibilita um impacto direto pela economia de tempo e aumento da
produtividade, pois, reduz o custo de deslocamento. Ao se comparar a média de
tempo de espera por um taxi (7,79min) e Uber (4,46 min), Stefansdotter et al. (2015)
comprovam que ha um significativo beneficio em relacdo segundo. Os autores
afirmam que esse tempo de espera economizado pelos cidadaos que se deslocam
diariamente (viagens curtas) nos horarios de pico em Estocolmo geraria uma reducéo
do tempo gasto com deslocamentos, resultando em aproximadamente 3 milhdes de
horas/ ano. Com base nessa economia de tempo, calculou-se sua representatividade
em termos monetarios, um beneficio de aproximadamente R$216.12 milhdes de
reais®.

Essa economia de tempo poderia ser empregada para outros fins, como por
exemplo, o lazer. Para analisar esse aspecto, pode-se considerar o modelo
neoclassico da escolha entre trabalho e lazer fornecida por Borjas (2010).

Nessa estrutura, os individuos buscam maximizar seu bem-estar,
consumindo bens (como carros caros e belas casas) e lazer. Os bens
necessitam ser comprados no mercado. Como ndo somos, na maioria,
abastados o suficiente, precisamos trabalhar para poder ganhar o dinheiro
necesséria para adquirir os bens desejados. O trade-off econébmico € claro:
se nao trabalharmos, podemos consumir muito lazer, mas precisamos viver
sem o0s bens e servigos que fazem a vida mais prazerosa. Se trabalharmos,
poderemos compra-los, no entanto, teremos de abdicar de parte do nosso
valioso tempo de lazer. (BORJAS, 2010, p. 23-24).

Com base no conceito exposto, percebe-se que a sociedade, influenciada pela
economia compartilhada, caminha para uma situacdo em que ndo se faz mais
necessario 0 consumo (aquisicdo de casas, carros, entre outros), uma vez que a ideia
de uso tende a gerar igual bem-estar. Assim, o tempo economizado pode ser mais
bem aproveitado para o lazer. Havera uma crescente reducdo do niumero de veiculos
trafegando, o que consequentemente reduziria o tempo total dos congestionamentos
nas vias de grande movimentacao (DELOITTE, 2016a), nos casos de passageiros que
substituem o transporte individual com seu carro proprio por um da Uber,

A andlise realizada pela Deloitte (2016a) mostrou que 64,4% das viagens de

Uber comegaram ou terminaram em regides de Sydney em que o transporte era

° No artigo de Stefansdotter et al (2015), é apresentado o valor $235.4 bilhdes de coroas suecas. Para
calcular o valor em reais, foi utilizada a cotagdo de 19 de dezembro de 2016 fornecida pelo Banco
Central — Taxa: 1 COROA SUECA/SEK (070) = 0,3602 REAL BRASIL/BRL (790), 1 REAL
BRASIL/BRL (790) = 2,7762354 COROA SUECA/SEK (070
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praticamente inexistente, por exemplo, os suburbios. Mais da metade da populacéo
da cidade encontra-se em situacdo parecida. Portanto, a introducdo do UberX permitiu
que os cidadaos com servicos de transporte publico menos frequentes desfrutassem
dos beneficios da mobilidade melhorada.

4.1.5 Conforto e conveniéncia

Atualmente o conforto esta fortemente atrelado a tecnologia. Segundo Gartner
(2013), em um relatério divulgado no ano de 2013, foram apontadas algumas
informacdes sobre transacgdes realizadas por meio de dispositivos moveis. Em 2013,
este modo de pagamento movimentou R$794,99 bilhdes de reais!®, nimero 44%
maior do que em 2012. O relatério apresentou ainda uma estimativa de que
aproximadamente 245 milhdes de pessoas ja utilizam smartphones e tablets para
realizar compras, transferir dinheiro e/ou efetuar pagamentos online. Sob esse
cenario, o relatorio indicava elevado potencial na substituicio de pagamentos
realizados com cartao de crédito e/ou moeda, passando para uma fase de transactes
virtuais tendo em vista a seguranca dos dados e a comodidade.

Varian (2010) defende que as transacdes realizadas por intermédio de
ambientes virtuais podem permitir melhorias expressivas na forma como as
transacOes séo realizadas e continuardo a impactar a economia no futuro. O autor
afirma que podem ser obtidos diversos beneficios com relacdo as novas formas de
contrato, a extracao e analise de dados disponiveis no sistema uma vez que é possivel
obter uma alta rastreabilidade, facilita a experimentacao controlada, personalizacéo e
customizacgéo.

Pode-se perceber tais beneficios, ao se estudar a proposta da Uber. Em
primeiro lugar, um dos principais elementos que proporciona conforto e é conveniente
aos consumidores € o fato de o servico ser contratado por meio de uma plataforma
digital. Nesta plataforma, o cliente, antes de contratar o servigo, define seu destino e
tem a opc¢ao de visualizar antecipadamente qual seré o valor cobrado podendo optar

por aceitar ou ndo servico com apenas um clique. Além disso, o cliente também pode

10 No artigo de Gartner (2013), é apresentado o valor $235.4 bilh6es de ddlares americanos. Para
calcular o valor em reais foi utilizada a cotacéo de 19 de dezembro de 2016 fornecida pelo Banco
Central — Taxa: 1 DOLAR DOS EUA/USD (220) = 3,3772 REAL BRASIL/BRL (790), 1 REAL
BRASIL/BRL (790) = 0,2961033 DOLAR DOS EUA/USD (220).
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verificar o tempo para chegada do motorista e ainda acompanhar todo o
deslocamento, fator de grande valia em locais de baixa circulacdo e perigosos. Ha
ainda o conforto e seguranca proporcionado pela praticidade da forma de pagamento
do servico que se da diretamente pelo aplicativo com a plataforma de cartdo de
crédito.

Pelo fato de a Uber apresentar uma estimativa do custo a ser dispendido com
o trajeto ao consumidor reduz-se a incerteza e agrega grande valor ao servigo e lhe
confere maior confiabilidade quando comparado aos servigos de taxi, que, muitas
vezes, tem dificuldade em argumentar a estrutura do preco final cobrado do
consumidor. Ao final da corrida, a Uber envia ao usuario um recibo em que consta
todo o trajeto percorrido, valor final, tempo de viagem e identificacdo do motorista
(ANEXO A).

Em uma pesquisa realizada por Deloitte (2016a) na Austrélia, foi possivel
identificar que a qualidade do servico pode ser verificada através de alguns dados
gerais sobre o servi¢co da Uber. No caso da satisfacdo dos clientes, o indice é de 80%
de motoristas com 5 estrelas. Quanto a disponibilidade, os motoristas Uber atendem
em locais que geralmente ha menor circulagdo de outros meios de transporte.
Aproximadamente 64% dos pedidos de servico da Uber tém origem e/ou fim nessas

localidades.

4.1.6 Emprego

A geracao de emprego € uma das principais preocupacdes em tempos de crise.
Atualmente, varios paises passam por situacdes dificeis, em que hd uma consideravel
reducdo da geracao de novos postos de trabalho, ou ainda cortes nos ja existentes.
Dessa forma, Deloitte (2016a) aponta que a Uber corrobora aqueles individuos que
nao sao capazes de entrar no mercado de trabalho, estdo subempregados, ou estao
em transicdo de um setor para outro.

Ao contrario dos empregados das companhias do taxi, os motoristas parceiros
da Uber tém total liberdade para escolherem quando e por quantas horas trabalhar.
De acordo com Arribas, Steible e Bondt (2016), tal possibilidade proporciona aos
motoristas a oportunidade de ganhar uma renda extra e ainda continuar em seu

trabalho tradicional; em alguns casos, havera a substitui¢cdo total do trabalho anterior
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pelo do servico da plataforma em tempo integral, conforme exposto por Stefansdotter
et al. (2015).

Surge, com a Uber, a possibilidade de que as em as pessoas que realizam
viagens curtas diariamente nos horérios de pico substituam o uso de seu carro préprio
para fazerem uso de um servico de transporte individual. Stefansdotter et al. (2015)
afirmam que na cidade de Estocolmo, estariam sendo gerados aproximadamente 3
mil postos de trabalho imediatamente. Tendo em vista o crescimento populacional,
haveria ainda uma geragao de mil novos postos de trabalho a cada ano.

A criacdo de oportunidades de geracdo de renda vem ao encontro com 0s
dados apresentados por Hall e Krueger (2015), em que os autores afirmam que os
motoristas-parceiros da Uber estao distribuidos por uma larga faixa etaria, ao contrario
do Taxi (que possui maior concentracdo na faixa acima dos 50 anos). Os autores
afirmam que grande parte dos motoristas é jovem, geralmente menos de 30 anos, fato
este que é tradado por eles como um reflexo das barreiras a entrada nas profissdées
de taxista (devido a regulamentacao e exigéncias gerais) e também inflexibilidade de
as pessoas mais velhas mudarem de emprego.

Apesar do beneficio evidente em virtude da situacdo econdmica global, estdo
sendo levantadas diversas questfes quanto ao tipo de relacdo contratual que um
motorista da Uber tem com a plataforma. Diversos autores como Rogers (2016),
Dagnino (2015), Hall e Krueger (2015) expressam tal preocupacdo em seus estudos
e discutem os impactos dessa relagcdo conforme o crescimento da plataforma em
namero de participantes.

Em uma visdo mais avancada, o autor Sundararajan (2016) afirma que a
economia compartilhada pode, futuramente, converter alguns empregos do mercado
tradicional em diferentes formas de trabalho “flexivel’ e freelancer. Essa linha de
raciocinio converge para os resultados da pesquisa de Zickuhr (2016) que mostrou
uma crescente evolugcdo na parcela de individuos que se configuram como
autbnomos. No entanto, alguns paises estao interpretando a relacdo da plataforma
com 0s usuarios motoristas de forma contraria, colocando a Uber como uma
empregadora e, assim, requisitando que a mesma pague salario minimo e os demais
beneficios a que tem direito um empregado de qualquer companhia.

O caso mais recente (outubro de 2016) ocorreu no Reino Unido (OSBORNE,
2016), em que a justica determinou que a empresa trate 0s motoristas parceiros como

seus funcionarios, sendo estabelecido que os motoristas terdo direito a um salario
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minimo fixo e férias. A justica do pais repudia totalmente a alegacéo de que a Uber &
apenas uma plataforma de conexao, e apresenta perspectivas de revisdo de outras
empresas que atuam com economia compartilhada.

Em Mildo, Amato (2016) afirma que o tribunal desta cidade determinou que a
Uber emprega os motoristas parceiros, baseando-se no principio da responsabilidade
perante clientes e terceiros em relacdo a exposicao a riscos durante o trajeto realizado
por funcionarios e terceirizados que estejam atuando sob o controle e instrugbes da
plataforma. Durante muitos anos, a jurisprudéncia europeia estabeleceu que, quando
uma entidade empresarial trabalha em beneficio de seu parceiro, pode-se considerar
gue esta constitui um orgao auxiliar que integra a empresa deste ultimo. O parceiro
deve cumprir as instrucbes do seu comissario (Uber) e, como um empregado
comercial, constitui uma unidade econémica com este compromisso. Tais instrucdes
estdo presentes na Uber de diversas maneiras, desde a conduta até os requisitos de
qualidade do servico; ainda que a plataforma néo participe do acordo para efetivacao
das corridas, ela possibilita tal transacéao.

No Brasil, ja existem algumas tentativas de que a justica reconheca vinculo
empregaticio. Um dos casos ocorreu no estado de Minas Gerais, que ainda esta em
tramitacdo. Assim como o caso da Europa, os motoristas solicitam que sejam
reconhecidos como funcionarios da empresa e tenham direito aos beneficios da CLT
(UBER: parceiros..., 2016). No entanto, a SAE (BRASIL, 2016) se posiciona de forma
contraria, afirmando que os motoristas “[...] ndo sdo empregados da empresa, uma
vez que o modelo de negdécio ndo é de uma empresa de transportes, mas sim de
tecnologia, que possibilita de forma eficiente o encontro entre passageiros e
motoristas”.

A Uber, quanto as questdes empregaticias se posiciona de forma idéntica ao
redor do mundo. A empresa afirma ser completamente independente dos motoristas
parceiros e, que, portanto, ndo possui qualguer responsabilidade perante passageiros
e terceiros por atividades ilicitas cometidas por seus motoristas parceiros. Em seu
website, a empresa afirma ndo empregar nenhum motorista, além do que néo é
proprietaria dos veiculos utilizados na prestacdo do servigco. Ela oferece “[...] uma
plataforma tecnoldgica para que motoristas parceiros aumentem seus rendimentos e
para que usuarios encontrem motoristas confiaveis e desfrutem de viagens
confortaveis.” (FATOS..., 2016).
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Como se pode perceber, apesar dos beneficios de geracdo de emprego, ha
muitos fatores ainda a serem observados quanto a relacdo contratual entre a
plataforma Uber e os motoristas. Alguns estudos como o de Woo e Bales (2016)
buscaram comprovar tal relagdo empregaticia com base em aplicagdo de testes de
requisitos juridicos, no entanto, ndo foram obtidos resultados conclusivos. Os autores
afirmam que tal resultado se deve as formas distintas com que cada motorista parceiro
utiliza o aplicativo e que, portanto, seria necessaria uma analise individual, caso a

caso, para definir as se as relacbes empregaticias existem ou nao.

4.1.7 Meio ambiente

Com os baixos precos apresentados pela Uber (em comparagdo com outros
meios de transporte), torna-se mais atrativa a ideia de utilizar um servico desse tipo
ao invés de adquirir um veiculo e ter a responsabilidade de arcar com os mais diversos
custos que advém dessa posse. Com base nesse novo ideal, havera uma reducao da
quantidade de veiculos emitindo poluentes na atmosfera. Stefansdotter et al. (2015)
encontraram evidéncias de que houve uma reducdo do numero de carros nas ruas de
Estocolmo, e o impacto instantaneo seria obtido através da reducéo dos niveis de
CO2 liberados e também maior disponibilidade de areas urbanas para locomocéo e
estacionamento.

Além da reducéo nos niveis de CO2, Shaheen e Chan (2015) afirmam que a
reducdo do numero de carros na cidade cria maior eficiéncia e tem um impacto
favoravel sobre o meio ambiente ao reduzir o desgaste das infraestruturas publicas,
levando a economias substanciais para as ofertas publicas. Os autores argumentam
qgue, para cada carro que oferece servicos como a Uber, de 9 a 13 veiculos serédo
retirados das vias, gerando, no longo prazo, efeitos altamente significativos nas pistas,
proporcionando, assim, a reducao dos custos de manutencdo de vias publicas pelas
entidades governamentais.

Como exemplo, pode-se verificar o caso da india, apresentado pela EY (2015),
onde o mercado de automOveis de passageiros tem apresentado crescimento
significativo nos dltimos anos, porém a disponibilidade de estradas, principalmente
nas cidades metropolitanas, ndo acompanhou esse crescimento de forma
proporcional ficando evidente que a infraestrutura fisica € severamente restringida

ocasionando longos engarrafamentos nos horarios de pico.
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Os estudos acerca dos impactos ambientais proporcionados pela Uber ainda
sdo estimativas pouco confidveis, pois os verdadeiros dados quanto ao volume e
duracédo das corridas permanecem em sigilo pela plataforma. No entanto, um estudo
esta sendo organizado por Susan Shaheen em parceria com a NRDC Urban Solutions
para a realizacdo da primeira analise dos efeitos climaticos causados pelas
plataformas Uber e Lyft, fazendo uso de dados reais fornecidos pelas empresas
(EAKEN, 2015).

4.2 REGULAMENTACAO OU AUTORREGULAMENTACAO?

Um dos principais pontos de discussdo da sociedade apdés o advento das
plataformas digitais é a questdo da regulacdo. Portanto, faz-se necessario o
entendimento deste conceito e das func¢des a serem desempenhadas pelas entidades
reguladoras, remetendo-nos ao papel do Estado na economia compartilhada.

A regulacgéo é definida amplamente por Church e Ware (1962) como sendo a
intervencdo governamental que procura mudar os resultados de um mercado. Tal
intervencdo pode afetar diretamente o mercado através do controle de precos,
guantidades, variedade de produtos, pelo nimero de servicos oferecidos ou pelo
namero de ofertantes.

Conforme Viscusi, Vernon e Harrington (2000), a regulacdo representa as
limitacbes impostas pelo Estado sobre a discricdo que pode ser exercida pelos
individuos ou organizacbes, que sao sustentadas pela ameaca de sansao
(penalidade).

7

Outra definicho é fornecida por Train (1991). Para ele, o cerne da
regulamentacdo da economia é a concepcdo do mecanismo que os reguladores
podem aplicar para induzir as empresas a alcancar 6timos resultados, tendo em vista
a impoténcia ou inexisténcia da concorréncia para assegurar resultados socialmente
desejaveis. Em outras palavras, os autores afirmam que o regulamento substitui a
mao invisivel da concorréncia com intervencgéao direta.

Conforme apresentado nas definicbes acerca da regulamentacédo, é nitida a
importancia do Estado, uma vez que esta é a entidade reguladora. Dessa forma,
Stigler (2004) visualiza o Estado como possivel fonte de recursos que supre e
impulsiona a atividade econémica. No entanto, o autor ressalta o lado negativo de tal

influéncia, pois este pode ameacar a atividade devido seu alto grau de poder de decidir
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guem sera beneficiado pela regulacdo de determinado setor, ou quem arcara com o
onus dessa regulacao, conforme o trecho a seguir: “As tarefas centrais da teoria da
regulacdo econdmica séo justificar quem recebera os beneficios ou quem arcard com
os 6nus da regulagdo, qual forma a regulagédo tomara e quais os efeitos desta sobre
a alocagao de recursos. ” (STIGLER, 1971, p. 3).

De acordo com Pinheiro e Saddi (2005), a regulacdo deve ser analisada por
quatro dimensfes béasicas sendo estas: a funcao, tipos, o escopo e a forma da
regulacéo.

A forma é caracterizar-se pelos procedimentos utilizados pela entidade para
desenhar e impor a regulacédo (PINHEIRO; SADDI, 2005). A entidade reguladora pode
agir de diferentes formas frente a uma falha de mercado apresentada por uma
empresa. Tal regulacdo pode—se basear em alto comando e controle das acdes que
a empresa deve tomar. Ha também a possibilidade de atuar por incentivos em varias
etapas do processo decisorio proporcionando uma recompensa a empresa quando do
atingimento do resultado otimo. Estas sdo apenas duas das formas de
regulamentacgao; existe ainda uma infinidade de formas, mas que ndo serdao aqui
discutidas em virtude de o objetivo deste documento ser contrario a regulamentacao.

Em contraste a forma, o escopo da regulamentacdo trata da extensdo de
controle e supervisao que a entidade reguladora possui sobre determinado mercado
(PINHEIRO; SADDI, 2005).

De acordo com Pinheiro e Saddi (2005), existem dois tipos de regulacéo,
informativa e a impositiva. A primeira busca informar os consumidores a respeito dos
prejuizos causados pelo consumo de um bem (produto ou servico). A segunda
consiste no estabelecimento de proibicbes com base em alguns requisitos, por
exemplo, quanto ao consumo de um bem para uma faixa etéria especifica.

Com relacéo a funcéo da regulamentacédo, Church e Ware (1962) afirmam que
existem duas explicacfes para a existéncia. A justificativa baseia-se no interesse
publico para intervencéo reguladora e nas teorias econdmicas de regulamentacao.

A justificativa do interesse publico para intervencéo reguladora € apontada por
Church e Ware (1962) como uma resposta as falhas de mercado, uma vez gque,
guando da inexisténcia de regulamentacdo, o mercado apresenta resultados
ineficientes que ndo corroboram o bem-estar social do consumidor. Deste ponto de

vista, a regulamentacdo potencial justifica-se, em teoria, como meio de reducédo de
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tais falhas através da coercéo juridica, pois 0 governo tem meios e autoridade para
punir as empresas e os individuos que nédo obedecerem a lei.

A segunda justificativa a regulamentacéo, no que tange a sua funcéo decorre,
das teorias econdmicas de regulamentagéo. De acordo com Church e Ware (1962),
tal justificativa baseia-se na premissa de que ha uma demanda para a intervencéo
regulamentar por grupos que poderiam beneficiar-se da redistribuicdo de renda e
riqgueza decorrentes do regulamento, e que o processo politico fornece incentivos para
a regulamentacao.

Este trabalho buscara, na secdo seguinte, apresentar as caracteristicas da
primeira justificativa quanto a funcédo da regulamentacéo, contrapondo cada aspecto

com a situacédo atual da plataforma Uber.

4.2.1 Funcao da Regulacao

A funcdo da regulagcdo tem como objetivo principal corrigir as falhas de
mercado, definidas por Varian (2012) como o resultado da existéncia de
externalidades, de uma distribuicdo assimétrica de informacdo e de monopdlios
naturais. Sendo assim, a existéncia de falhas de mercado indica a necessidade de
regulamentacao governamental.

Para elucidar o conceito de falha de mercado, pode-se analisar um contexto
de mercado livre, em que é de extrema importancia que o Estado e as empresas
estejam atentos as regras de boa governanca, uma vez que em um mercado sem
restricbes e regulamentacgdes, as transacdes podem acabar em resultados injustos e
insatisfatorios para as partes envolvidas.

De acordo com Parker, Van Alstyne e Choudary (2016), a boa governanca
compreende as seguintes regras:

a) sempre criar valor para os consumidores que se tem como publico;

b) nado utilizar o poder de mercado para mudar as regras em beneficio
da prépria organizagao;

C) ndo cobrar mais do que um valor justo sobre seu produto (bem ou

Servigo).

Como exemplo da ma utilizacdo das regras de boa governanca, Parker, Van

Alstyne e Choudary (2016) citam o caso de determinada empresa que, ao possuir a
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patente de um componente de seu produto, interpuseram um preco elevado ao seu
publico, infringindo a regra “c”; no entanto, apos o periodo de concessao da patente,
0S concorrentes emergiram obtendo grande parte da fatia de mercado do
componente. Em virtude disso a empresa langcou uma nova versao desse componente
com uma pequena modificacdo em seu formato que obrigava os consumidores a
utilizarem apenas o original, infringindo a regra “b”; porém, os consumidores reagiram
de forma negativa, criticando fortemente a empresa, o que lhes custou a regra “a”, e,
além disso, tendo que buscar diversas alternativas para adaptar os componentes
disponiveis no mercado pelos concorrentes.

O exemplo acima mostra de forma simploria como ocorrem as falhas de
mercado, em que a falta de restricbes e regulamentacdes causaram resultados
injustos e insatisfatorios as partes envolvidas. A seguir, sao tratados separadamente
os trés fatores citados por Varian (2012), que compreendem as falhas de mercado e

uma analise com base na Uber.

4.2.1.1 Falhas de Mercado: Monopdlio

Um monopolio caracteriza-se em apenas uma empresa no mercado (VARIAN,
2012). Neste caso, a limitacdo de concorrentes possibilita que a Unica empresa do
mercado influencie no preco dos bens ajustando as quantidades disponiveis, o0 que
leva um cenéario em que a oferta € menor € os precos sdo mais altos do que o ideal
para a sociedade como um todo.

O poder do monopdlio surge quando um fornecedor em determinado mercado
se torna demasiadamente poderoso, uma vez que este detém o controle da oferta do
produto com grande demanda. Esse fornecedor (plataforma) poderia agir de forma
ambiciosa utilizando-se de seu poder de mercado para exigir precos mais altos,
infringindo a regra de boa governanga de nao cobrar mais do que o valor justo ao
cliente.

De acordo com Deloitte (2016b), € comum que a critica em geral coloque em
suspeita a possibilidade de plataformas digitais, como a Uber, se tornarem
monopolistas em virtude de uma caracteristica particular desse mercado: basicamente
o efeito de rede discutido anteriormente, em que quanto mais usuarios entram de cada
lado da plataforma, mais usuarios séo atraidos para ela. Este fato causa espanto, pois,

ao contrario de plataformas como Facebook e Instagram, que agregam uma massa
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significativa de usuarios em uma rede sem contato direto, os efeitos sdo percebidos
diretamente pois a entrega é fora da rede.

Analisando o mercado de transportes individuais é possivel verificar que a Uber
ndo € a Unica empresa que atua nesse mercado, uma vez que estdo sendo
introduzidas novas plataformas como WillGo, Cabify, Televo, EasyGo, Lifty e outras
gue ja existiam ha mais tempo. Vale ressaltar que recentemente a Uber reduziu em
20% (WEBER, 2016) a sua tarifa base para a cidade de Porto Alegre, devido a
chegada do Cabify. Abaixo, € apresentado um grafico elaborado com base nas tarifas
vigentes em Sao Paulo para cada um dos servi¢os. Foram simulados trajetos idénticos
de curta, média, média com transito, longa e longa com transito. Os resultados da
simulacdo mostram que a Uber tem bons concorrentes nesse mercado, e que,
portanto, esta em um mercado competitivo. Além disso, ha uma concorréncia
potencial devido a possibilidade de entrada de outras empresas neste mercado, caso

nao sejam impostas barreiras regulamentares que a impecam.

Figura 19 - Simulac8es de trajetos

45,50 B Longa com transito
Cabify (Lite) IO RS 25,50
fy (Lite) RS 25,50 W Longa
R$ 10,50 m Média com transito
I RS 49,60 Média
P RS 36,95
Televo (Levo Pop) B RS 26,90 Curta
RS 18,85
RS 10,06

Cabify (Lite, pico) I RS 28,00

RS 28,00
RS 13,00
RS 55,40
I - RS 41,10
Uber (uberX) I RS 30,00
RS 20,90
RS 11,12
RS 61,00
. I RS 43,40
WillGo (Smart) I RS 32,10
RS 20,90
RS 10,28
RS 61,60
£ (EasyGo) _S RS 45,10
as a 0) I RS 33,30
yiasy RS 22,80
RS 12,12
- RS 93,65
Taxi comum —RSSSISRS 63,40
. - ] 3
(bandeira 1) RS 35,94
RS 24,37
L 1, RS 110,41
Taxi comum —Rseass RS 80,16
(bandeira 2) RS 44,74 ’

RS 29,89

Fonte: Elaborado pela autora
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A Deloitte (2016b) elenca trés fatores em que néo se justifica a regulamentacao
desse mercado. O primeiro consiste na barreira que sera criada com uma
regulamentacgédo, prejudicando os niveis de inovacdo, sendo que este é o cerne da
economia compartilhada. O segundo fator esta relacionado as baixas barreiras a
entrada, ja discutidas anteriormente, que tornam esse mercado dindmico com a
entrada de novos concorrentes e, consequentemente, podem mudar a posicdo da
plataforma “dominante” em pouco tempo. Por fim, ha ainda a justificativa de que os
usuarios podem optar pela utilizacdo de servicos da economia tradicional como téxi,
lotacdo, 6nibus ou veiculo proprio, proporcionando, assim, um limite sobre eventuais
concentracfes de poder de mercado.

Portanto, fica evidente que ndo ha justificativas para intervencdes
governamentais com base na existéncia e/ou possibilidade de efetivacdo de um
monopdlio nesse mercado que ja possui outras concorrentes, proporcionando, assim,

um equilibrio natural.

4.2.1.2 Falhas de Mercado: Externalidade

A externalidade constitui-se na acdo de um produtor ou consumidor que afete
outros produtores ou consumidores, mas que ndo é considerada no preco de mercado
(PINDYCK; RUBINFELD, 2010). Ou seja, elas descrevem os efeitos que as atividades
econbmicas podem exercer sobre os diferentes individuos do mercado. De acordo
com Parker, Van Alstyne e Choudary (2016), elas surgem “[...] quando os custos de
spillover ou beneficios se acumulam para qualquer individuo que néo esteja em uma
determinada interagao.”.

Conforme a definicdo, as externalidades produzem efeitos positivos ou
negativos. Dessa forma, Pindyck e Rubinfeld (2010) classificam esses efeitos em
externalidades positivas e negativas, onde a acdo de uma das partes do mercado
beneficia a outra; ocorre quando uma das partes age de forma a impor custos sobre
a outra.

Como exemplo de externalidades negativas pode-se observar a poluicao e o
congestionamento, entre outros efeitos causados por um grupo que utiliza os meios
de transporte, mas que geram impactos negativos sobre toda a sociedade. Ja as
externalidades positivas podem ser representadas pela reducdo dos niveis de

congestionamento e poluicdo em virtude da melhor utilizagdo dos meios de transporte.
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De acordo com Evans e Schmalensee (2016), uma externalidade poderia surgir
de um efeito de rede ou de uma externalidade comportamental, apresentando grande
impacto sobre as plataformas digitais, conforme discutimos anteriormente. No caso
da Uber, a plataforma absorveu externalidades de consumidores que antes nao
estariam dispostos a utilizar outros meios de transporte.

Quanto aos beneficios percebidos pelo consumidor, ou s6 excessivo de meios
de transporte oriundos da economia compartilhada por serem mais atraentes é
apontado por Deloitte (2016b) como potenciais externalidades negativas como
geracdo de ruido, poluicdo e elevacdo do transito nas vias, cujos custos ndo sao
suportados pelos proprios utilizadores, mas pelo publico em geral. No entanto, o autor
contra-argumenta, justificando que uma intervencdo governamental ndo seria capaz
de eliminar tal falha de mercado uma vez que essa externalidade é observada também
em mercados tradicionais ja regulamentados, como os taxis, lotacdes e 6nibus.

Héa ainda as externalidades negativas ocasionadas por questdes de seguranca
aos passageiros e a terceiros. Em seu relatério, a Deloitte (2016b) discute que a
intervencdo governamental s6 se justificaria caso o beneficio destes regulamentos
fossem maiores do que o seu custo. No entanto, a entidade propde que regulamentos
desse tipo possam ser substituidos por uma autorregulacdo, como, por exemplo, 0s
sistemas de feedback. Esses mecanismos oferecem grandes incentivos para conduzir
com cuidado, uma vez que todas as informacdes relativas a cada viagem sé&o
digitalmente recuperaveis, e todos os condutores que nao respeitam as regras podem
ser rapidamente identificados.

Com base nas justificativas aqui discutidas, compreende-se que as falhas de
mercado em virtude de externalidades negativas ndo serao eficientemente resolvidas
com uma intervencdo governamental. Pode-se concluir, entdo, que uma
autorregulacéo tende a ser mais eficiente e proporciona um equilibrio natural ao

mercado da plataforma digital em virtude das interacdes e registros gerados.

4.2.1.3 Falhas de Mercado: Assimetria de Informagé&o e Risco

Informacao assimétrica refere-se a situacbes em que algum agente em um
mercado possui informac¢des, enquanto outros agentes envolvidos no mesmo
mercado ndo. Como exemplos de assimetria de informacgao Stiglitz (2002) afirma que

os trabalhadores sabem mais sobre suas proprias habilidades do que a empresa que
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0s contrata; um consumidor sabe mais sobre sua saude do que a empresa de seguros;
da mesma forma, o dono de um carro sabe mais sobre o carro do que o potencial
comprador.

Um mercado apresenta assimetria de informacgdes quando uma das partes de
da relacéo contratual possui mais informacdes a respeito da transacédo do mercado,
como a qualidade ou a condicdo de um item (DELOITTE, 2016b). Como exemplo,
pode-se citar as vendas em plataformas digitais como Olx e Mercado Livre. Suponha
gue um vendedor deseja vender um item usado por um valor X, no entanto ele n&o
disponibiliza as informacdes ao potencial comprador, assim, apenas ele tem total
conhecimento sobre as condicdes reais do produto, pois tem a posse. Ainda assim,
esse vendedor consegue potenciais compradores por pedir um preco muito abaixo
dos demais vendedores, comportamento este que faz com os demais vendedores
saiam do mercado pois ndo conseguem atingir o prego do concorrente “desleal”.

Uma parcela significativa das transacbes P2P'® é caracterizada por
informacdes assimétricas conforme descrito por Sundararajan (2016). O autor destaca
gue essa assimetria prejudica o mercado, reduzindo a atividade econdémica, em
virtude da incerteza quanto a qualidade do produto (bem ou servi¢co) que esta sendo
comercializado. Essa incerteza, segundo Akerlof (1970), é resultado da dificuldade de
os individuos do mercado distinguirem a “boa qualidade” da “ma”, pois apenas o
ofertante tem total conhecimento das caracteristicas qualitativas do bem.

Em se tratando da Uber, a plataforma aproxima as partes apresentando
informacBes quanto a qualidade do servico. No entanto, por se tratar de algo
relativamente novo e ndo regulamentado, ou seja, ndo existem regras pré-definidas,
existem ainda certas assimetrias como, por exemplo, a possibilidade de o motorista
agir de forma maliciosa utilizando um veiculo diferente do anteriormente cadastrado
na plataforma, ou, ainda, de este ndo fornecer os servi¢os solicitados pelo passageiro
durante o trajeto como agua, ar-condicionado, entre outros.

Como resultado da assimetria, Varian (2012) elenca duas variaveis comuns: a
selecéo adversa e o perigo moral. A selecao adversa € caracterizada pela autora como

situacdes em que é impossivel observar um dos dois lados do mercado, fazendo com

16 Peer-to-peer: representa as interacdes entre individuos em um modelo de economia compartilhada
em que bens ou servigos sao compartilhados entre os individuos, em que a plataforma ndo produz
qualquer bem ou servico. Ele simplesmente age como intermediario entre a oferta e a procura.
(DEMARY, 2014).
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qgue o outro lado tenha que adivinhar o tipo e/ou a qualidade do produto de acordo
com o historico comportamental daguele lado do mercado. Como consequéncia da
selecdo adversa, Sundararajan (2016) e Akerlof (1970) afirmam que um cliente
provavelmente estaria disposto a pagar um preco consideravelmente compativel com
0 que ele, consumidor, poderia receber de um vendedor de qualidade média. De
acordo com o0s autores, isso levaria a um desinteresse por parte dos outros
vendedores, pois estes ndo teriam como cobrar um preco que fizesse jus a qualidade
do seu produto. Em longo prazo, isso desestimularia o mercado, e tanto clientes
quanto fornecedores de qualidade seriam movidos para fora dele.

O risco moral (moral hazard) ocorre quando um lado do mercado ndo pode
observar as ac¢des do outro. Para exemplificar seu conceito, Varian (2012) relata a
situacdo de um mercado de seguros de bicicleta. De acordo com o autor, supondo
que todos os consumidores morem em bairros com niveis iguais de risco de terem
suas bicicletas furtadas, tal probabilidade pode ser afastada em virtude das ac6es dos
donos das bicicletas (colocar cadeados mais fortes, por exemplo). Neste caso, ter ou
nao o seguro influenciaria nas a¢des que consumidor tomaria quanto ao seu bem, ou
seja, aqueles que tém seguro se arriscariam mais a deixar seu bem susceptivel, pois
tém a seguranca de serem ressarcidos pelo seguro, em detrimento daqueles que néo
o tém. O desconhecimento do comportamento de ambas as partes torna, entéo,
arriscada a transacéo, limitando sua capacidade de contratacdo, pois uma das partes
pode agir de forma menos cautelosa.

Uma situacdo em que implicaria em assimetria de informacéo esta relacionada
ao preco dinamico, uma vez que a plataforma nao divulga informacg6es sobre a forma
com que é estipulado o preco dindmico. Portanto, em dias em que ocorrem grandes
eventos como shows e partidas de futebol, os usuarios poderiam ser constantemente
surpreendidos por alteracdes no preco dinamico, estando exposto ao risco moral.

E importante frisar que a Uber possui uma plataforma que reduz
significativamente a assimetria de informacdo uma vez que os dois lados podem
visualizar a reputacdo do outro perante o feedback fornecido em transacdes
anteriores, 0 que regula a eliminacdo daqueles agentes com alto risco. Ha ainda a
triagem feita sobre motoristas com antecedentes criminais e outros critérios referentes
ao motorista. Esses dois fatores juntos e o tamanho da rede reduzem

significativamente a incerteza do passageiro sobre a realizagcdo ou néo da transacéao.
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Outro elemento a ser considerado para reducdo da assimetria de informacao
gue elimina a selecdo adversa consiste no fato de a Uber estabelecer precos iguais
para todos motoristas, de acordo com a regido, permitindo consideravel sentimento
de bem-estar ao passageiro por saber quanto pagara ao final da corrida.

Nesse novo mercado, pautado pela utilizacdo de plataformas digitais,
Sundararajan (2016) e Parker, Van Alstyne e Choudary (2016) afirmam que o sucesso
dessas plataformas esta totalmente relaciondo a quantidade de usuérios que estao
dentro dessa rede, conforme discutimos anteriormente. Isso é o que os autores
chamam de efeito de rede, o que leva a um comportamento natural de busca por
melhoria continua dos niveis de informacéo, resolvendo, assim, o problema da
assimetria. Como foi apresentado no Quadro 2, os recursos da plataforma como o0s
seguros (escrow) e os mecanismos de feedback bilateral proporcionam a minimizacéo
de risco.

Héa a possibilidade de as duas partes, comprador e vendedor, incorrerem em
algumas situacdes inesperadas ao se realizar uma transacao, o que pode transformar
uma transagcdo em uma experiéncia ruim para uma delas. Esse fato é caracterizado
por Parker, Van Alstyne e Choudary (2016) como risco, e, segundo eles, é um
problema permanente ndo sé em plataformas, mas em diversos mercados
tradicionais. Os autores afirmam que mercados bem estruturados e desenvolvidos
preocupam-se em desenvolver meios e ferramentas para reduzir e até impedir que
seus clientes estejam expostos a efeitos do risco.

Obviamente, existem riscos pontuais de que tanto motoristas quanto
passageiros tenham condutas inadequadas e que venham a causar dolo. No entanto,
essas ocorréncias fazem com que estes sejam eliminados do mercado, uma vez que
sdo avaliados pelo feedback e séo facilmente identificaveis pelas organizacdes de
seguranca devido ao registro de dados na rede. No entanto, a comunidade em geral
esta disposta a correr esse risco uma vez que a plataforma tem boa reputacao.

A Uber tem trabalhado com algumas ferramentas que reduzem esse risco. Uma
delas é o feedback que elimina da plataforma usuarios com baixa reputacao.

Recentemente foi criado um “botdo de panico™’, disponivel apenas em algumas

17 Esse recurso consiste em um icone de “SOS” localizado no topo do aplicativo. Foi criado ap6s um
estupro cometido por um motorista parceiro contra uma passageira. Quando pressionado, o botéo
efetua uma ligagéo para a policia indiana.
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regides, que serve como um pedido de socorro caso algo ruim aconteca durante o

trajeto.

4.2.2 Autorregulacdo na economia compartilhada

As plataformas de compartilhamento possuem diversas caracteristicas distintas
do mercado tradicional, como a forma que ocorrem as transacgoes, incluindo-se, forma
de pagamento e relacionamento, entre outros. Basicamente, Mendes e Ceroy (2015)
delimitam quatro caracteristicas desse novo mercado: compartilhamento de bens
0ciosos; 0 uso avancgado da internet e de redes moveis; 0 comprometimento com 0s
clientes através das redes sociais; e o feedback dos servi¢cos, que oferece maior
protecdo e seguranca ao usuario. Devido a tais caracteristicas, Katz (2016) alega que
0s quadros regulamentares existentes ndo sao ajustaveis a economia compartilhada.

Como discutido anteriormente, a funcdo da regulacéo é eliminar as falhas de
mercado, usando instrumentos regulamentares que objetivam a maximiza¢ao do bem-
estar social. No entanto, Allan e Berg (2014) afirmam que o regulamento nem sempre
age para maximizar o bem-estar social, pois tal intervencdo é altamente suscetivel
para ser implementada de uma forma a promover o interesse privado, ao invés do
interesse publico. Analogamente, os autores sugerem que regulamentacdes criadas
para esse mercado inovador iriam de encontro aos interesses do mercado tradicional,
defendendo seus préprios interesses de lucro e participacdo no mercado.

A nao-regulamentacdo poderia acarretar custos socioecondmicos elevados,
que emergem da persisténcia de problemas como “fraudes, concorréncia desleal,
praticas monopolistas, oligopolistas e manipulagdo de mercado”. No entanto, a
regulacdo também pode trazer prejuizos como casos de corrupc¢ao, ineficiéncia,
desperdicio de recursos e, também, criar barreiras a inovacdo. Dessa forma, a
regulamentacao nesse mercado seria ineficaz, pois 0 mesmo tende a se auto-ajustar,
devido ao crescimento tecnologico e efeitos de rede em ambos os lados da plataforma.
Vale ressaltar aqui a viséo Stigler, que afirmava que intervencgdes do governo sao mais
prejudiciais do que benéficas (PARKER; VAN ALSTYNE; CHOUDARY, 2016).

Outro ponto negativo é levantado por Cohen e Sundararajan (2015). Afirmam
gue uma regulamentacao baseada em estruturas de mercado tradicional, mesmo que
de forma diferenciada, poderia colaborar para a criacdo de barreiras a entrada, por

exemplo, uma estrutura que requisite que os motoristas da Uber tenham que arcar
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com os custos de retirada de uma licenca para trabalharem. No entanto, alguns
motoristas, trabalham apenas em tempo parcial, utilizando a plataforma como uma
fonte de renda extra. Esses motoristas seriam desencorajados e talvez
impossibilitados, em virtude do valor da licenga, de atuar no mercado, o que
acarretaria a reducdo das trocas P2P, bem como a inovacdo que € a base da
economia compartilhada. Em outras palavras, tal intervencéao resultaria na criacao de
barreiras a entrada e a inovacgéo.

Além das barreiras a entrada e inovacdo, Koopman, Mitchell e Thierer (2014)
apontam ainda que a regulamentacdo pode resultar em captura regulatéria e rent-
seeking. Afirmam que as empresas, ao observarem a oportunidade de captura,
empregariam esforcos monetérios para influenciar as entidades reguladoras, em
outras palavras, incentivaria a corrup¢do. Dessa forma, é criado o rent-seeking, ou
seja, as empresas privadas gozam de privilégios sobre a regulamentacdo e deixam
de criar valor para os consumidores. Como resultado desses fatores, a
regulamentacdo pode prejudicar a concorréncia resultando em precos mais altos,
menos opc¢oes, baixos niveis de qualidade, em suma, a reducéo dos beneficios antes
percebidos pelos consumidores.

Devido as continuas perturbacdes das industrias poderosas existentes, Allan e
Berg (2014) argumentam que as inciativas de regulamentacdo representam uma
ameaca a inovacdo, uma vez que serdo direcionadas a protecdo de mercados
tradicionais, ao invés do interesse publico. Por um lado, pode haver um
direcionamento para um nivel de regulamento do genuino que realmente proporcione
0 interesse publico, por outro, a intervencao governamental apresenta a possibilidade
de criacdo de barreiras de entrada.

Paralela as ineficiéncias regulamentares, a expansdo da informacdo e a
variedade de plataformas que estdo surgindo nesse novo mercado de economia
compartilhada esta fazendo com que as empresas atuantes cada vez mais tomem
iISso como incentivo e busquem constantemente por formas de satisfazer seus
clientes. Dessa forma, estardo ganhando e/ou mantendo a confian¢ca dos usuarios
consumidores. Koopman, Mitchell e Thierer (2014) afirmam que uma conduta distante
do que seria razoavelmente regular para os consumidores, faria com que estes
dessem avaliacfes ruins quanto ao servico prestado, promovendo, assim, uma

eliminagdo natural no mercado.
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Esteves (2015b) enfatiza a eficiéncia dessas plataformas ao tratar da Uber. O
autor afirma que estas plataformas tém apresentado solucdes tecnologicas
propiciadas pela internet, trazendo a tona questdes sobre as falhas de mercado que
antes justificaram e serviram historicamente como argumentos favoraveis para a
regulacdo do setor de taxis.

Atrelado aos impactos obtidos com os mecanismos de feedback, pode-se ainda
apontar a criacdo de um mercado competitivo, uma vez que a Uber possui
concorrentes de mesmo nivel. Dessa forma, Koopman, Mitchell e Thierer (2014)
defendem que empresas competitivas tendem a ser mais rapidas do que as entidades
reguladoras em apontar o servico de qualidade inferior de seus rivais, resultando em
um bom funcionamento do mercado e uma autorregulacdo com verificagdes daqueles
gue apresentarem comportamento inadequado.

Essa eliminacdo natural, devido ao comportamento inadequado, seria
promovida pela difusdo de melhores informac¢des e incentivos a reputacdo. Esse
processo € definido por Goldman (2011) como secondary invisible hand — segunda
mao invisivel, em traducdo livre. Segundo ele, esse termo representa um cenario em
que informacdes sobre produtores/ofertantes sdo dispendiosas. Dessa forma,
informacBes da reputacdo promoveriam uma melhoria no funcionamento da mao
invisivel*®. Essa melhoria auxiliaria os consumidores na tomada de decisGes mais
assertivas, garantindo-lhes bons niveis de satisfacdo, pois tal informacdo pode
orientar os consumidores a fazerem escolhas no mercado que agregam a mao
invisivel.

O regulamento é exposto por Train (1991) como um substituto da méao invisivel
da concorréncia por meio de intervencdes diretas, podendo, entdo, assegurar
resultados socialmente desejaveis, quando a concorréncia ndo puder ser invocada
para alcanca-los. No entanto, o argumento da intervencdo governamental é
enfraquecido pela capacidade de a Internet fornecer informacdes oportunas e
pontuais ao consumidor por meio da secondary invisible hand discutida por Goldman
(2011).

18 Mao invisivel foi um termo introduzido por Adam Smith em A Riqueza das Nacgdes (1776) para
descrever como, numa economia de mercado, apesar da inexisténcia de uma entidade coordenadora
do interesse comunal, a intera¢@o dos individuos parece resultar numa determinada ordem, como se
houvesse uma "méo invisivel" que orientasse a economia. A "mao invisivel" que o filésofo iluminista
mencionava fazia meng&o ao que hoje chamamos de "oferta e procura".
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Para solucionar as ineficiéncias regulamentares Koopman, Mitchell e Thierer
(2015) afirmam que as autoridades podem seguir dois caminhos: regulamentacéo ou
autorregulamentacao. Na primeira opcéo, as instituicbes agem de forma a garantir e
minimizar a incerteza nas transacgdes, dessa forma o governo aborda questbes de
seguranca do consumidor. No segundo caso, a autorregulacdo das plataformas de
economia compartilhada pode ocorrer por meio de mecanismos de reputacdo
(classificacbes e comentarios de usuarios, feedback, por exemplo), reduzindo a
incerteza nas transacoes.

A autorregulacao tem sido discutida por diversos autores. E Esteves (2015b)
afirma que plataformas como a Uber “[...] tém garantido credibilidade de bons servigos
prestados”. A SAE (BRASIL, 2016) afirma que o servico da plataforma Uber vem
apresentando crescimento e fidelizagdo de novos consumidores, diariamente, “[...]
sem que qualquer regulamentacéo tenha sido necesséria para que os consumidores
se sentissem confiantes em aderir a esse novo servigo. ”

Neste sentido, Cohen e Sundararajan (2015) argumentam que a
autorregulacdo surge como um resultado natural das transagbes econdmicas
realizadas nas plataformas digitais. Assim como Esteves (2015b) e a SAE (BRASIL,
2016), eles evidenciam o cenario positivo alcancado até entdo pelos aplicativos, ou
seja, que é nitido o sucesso obtido com a autorregulacdo nesse novo mercado. Assim,
Cohen e Sundararajan (2015) afirmam que para promover tal resultado é preciso que
as plataformas estabelecam credibilidade logo na entrada ao mercado, que estas
demonstrem que detém a forte capacidade de fiscalizacdo, pois precisam ser
percebidas como legitimas e independentes. E, finalmente, uma plataforma deve
aproveitar as preocupacoes de reputacdo dos participantes e seu capital social.

No entanto, Zanatta, Paula e Kira (2016) ressaltam a importancia da criagéo de
regras especificas para as plataformas digitais quanto a “obrigatoriedade de
compartilhamento de dados para fins de planejamento urbano, e de investigacao por
autoridades policiais e estimulo a empresas locais”.

Com base nessa reducdo da assimetria de informacéo, e, em virtude das
deficiéncias associadas aos mecanismos reguladores tradicionais discutidos acima,
conclui-se que o bem-estar do consumidor pode ser mais bem protegido das falhas
de mercado pela autorregulacédo, uma vez que estas sdo promovidas pelas préprias
plataformas por meio de seus requisitos de participacdo e os individuos que as

alimentam com informacdes de feedback. Ademais, espera-se que tais plataformas
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busquem a exceléncia por meio das regras de boa governanca para prevenir e
eliminar as falhas de mercado que possam emergir em cenarios futuros.

Desta forma, evidencia-se que, em se tratando do Uber, as entidades
governamentais devem agir de forma a permitir a autorregulamentacao pela propria
plataforma, ndo criando barreiras a entrada e a inovacgao, para que assim seja possivel
aos novos concorrentes atingirem fatias de mercado significativas. Espera-se que
essa abordagem de delegacédo regulatoria com relacdo a Uber possa resultar em
alternativas muito mais amplas e eficientes do que a regulacdo tradicional por

instrumentos que sdo economicamente viaveis e permitem total transparéncia.

4.3 UBER VERSUS TAXI

O objetivo dessa secédo é apontar as principais alegacdes dos taxistas frente a
insercao da Uber no mercado de transporte individual e seus principais vieses para a
classe. Ao fim dessa secao, é apresentado um esclarecimento quanto a substituicdo
ou complementariedade dos servigos.

De acordo com Esteves (2015b), o advento das plataformas digitais fez emergir
as ineficiéncias que, anteriormente, justificaram e serviram de argumentos a favor da
regulamentacdo do setor de taxis. Além disso, o autor enfatiza a questdo da
autorregulacédo imposta aos motoristas parceiros das plataformas, o que confere aos
consumidores a qualidade e seguranca de um bom servico. Esse fato gerou, segundo
o autor, rivalidade com o setor de taxis, que, por sua vez, tem agido de forma a buscar
medidas protetivas contra tal inovagéao.

Como representante da classe, o presidente do Sindicato dos Taxistas
Autdbnomos de S&o Paulo acusa a Uber de ser uma empresa que se denomina nos
diferentes paises em que atua conforme Ihe convém. Além disso, levanta justificativas
para a nao legalizacao da plataforma, como crimes de responsabilidade fiscal, evasao
de divisas, pratica de concorréncia desleal e afronta as leis vigentes no Brasil (SILVA,
2015).

Em representacdo imposta pela Associacdo Brasileira das Associacdes e
Cooperativas de Motoristas de Taxi (ABRACOMTAXI) a SAE (BRASIL, 2016), a
classe acusa a Uber de ndo cumprir quaisquer requisitos da regulacao para prestacao

de servico de transporte individual, e estarem, portanto, atuando a margem da lei,
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solicitando que a Uber fosse completamente banida do Brasil. Para tanto, foram

listados os seguintes descumprimentos:

i.  os veiculos ndo séo identificados;

ii. nao harespeito a qualquer politica tarifaria;

iii. 0 usuario tem conhecimento do custo da viagem apenas ao final do
trajeto;

iv. é vedado o uso da moeda corrente nacional e todos os pagamentos
devem ser feitos por meio de cartao de crédito;

v. nao ha prova de que o veiculo utilizado pelo consumidor esteja em
perfeitas condicGes de conforto, higiene e seguranca; e

vi. 0s motoristas ndo sao credenciados e fiscalizados pelo poder publico,
nao sabendo sequer se estdo habilitados a dirigir e explorar atividade
econdmica.

Assim como na América do Sul, a Uber enfrenta problemas por toda Unido
Europeia, conforme abordado anteriormente. As alegac¢des dos taxistas giram em
torno da falta de regulamentacéo e pratica de concorréncia desleal. No entanto, uma
situacao interessante ocorre na Franga, onde o0 governo autorizou, em 2009, uma
categoria de transporte denominada Véhicules de Tourisme Avec Chauffeur (VTC)
para melhor atender a demanda. O que no momento ndo causou preocupacao aos
taxistas, agora € motivo de discérdia, uma vez que os VTCs cresceram de forma
assombrosa com o uso do aplicativo, fazendo com que os taxistas se sentissem
prejudicados e fossem as ruas protestar de forma violenta contra motoristas parceiros
da Uber (ALDERMAN, 2015).

De modo geral, em todos os paises, a alegacédo dos taxistas € de que a Uber
pratica uma concorréncia desleal, pois 0s motoristas parceiros nado estao
regulamentados e ndo arcam com os mesmos dispéndios (taxas e licencas) que o0s
taxistas para o fornecimento do servico, provocando sentimentos de insatisfagcdo. Um
dos principais motivos de tais alegacdes € que o setor de taxi possui altos custos, o
que, segundo Rogers (2015), ocorre tanto em paises em que 0 servico de taxi é
regulamentado quanto naqueles em que nao ha regulamentacéao.

Como discutido acima, os dados sobre Uber ndo séo as medigdes reais de uso
de Uber, mas sim dados sobre a prevaléncia de buscas no Google por "Uber" em
Nova York e Chicago sendo, na verdade, um indice de pesquisa, ao invés de uma
medida do numero de viagens de Uber, o que impossibilita mover uma analise para
além da "economia de asterisco".

Em outras palavras, essas correlagbes se traduzem em efeitos

economicamente significativos? Noticias e relatorios sugerem que os motoristas de
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taxi querem competir com a Uber. Long Beach, California, por exemplo, decidiu
permitir que os taxis oferecam tarifas variaveis para competir com a Uber. Se o0s
motoristas estdo dispostos a reduzir os precos para competir, parece possivel que
também deveria fazer mudancas que sao relativamente sem custos. A falta de futuros
negocios no mesmo taxi pode reduzir os beneficios para um motorista de melhor
comportamento, e ele pode, ainda, beneficiar-se de dicas de maiores e menores
probabilidades de queixas.

Em alguns paises, o servi¢o da Uber ja foi regulamentado (Anexo B). O primeiro
a enquadrar a Uber sobre leis foram os Estados Unidos. Nesse pais, 0os estados agem
de formas diferentes, e na Califérnia foi criado um registro para companhias de
compartilhamento de veiculos. E importante ressaltar que tal regulamentacdo no
abrange exclusivamente a Uber, mas também todas as companhias do setor, como
Lifty, Cabify, pois foi criado para regulamentar o servico e ndao a plataforma
(CALIFORNIA, 2013).

Na Europa, também ja existem casos de regulamentacdo, como Portugal, por
exemplo. No entanto, ha ainda insatisfacdo por parte dos taxistas que criticam o
Governo por ndo limitarem a quantidade de veiculos ativos na plataforma, ao contrario
do que é feito com classe dos taxistas no pais (CRUZ, 2016).

JA na Austrdlia, a regulamentacdo, em nivel federal, foi desenvolvida
focalizando a tributagdo. Em nivel de estado, a atencdo concentrou-se no
incumprimento da lei, bem como preocupacdes de seguranca, cobertura de seguros,
conformidade com as leis de taxi e implicacdes industriais.

No Brasil, a regulamentacédo vem sendo realizada pelas prefeituras, sendo que
até o momento foram criadas regulamentacdes nas cidades de Brasilia, Sdo Paulo e
Vitoria. Em Brasilia (distrito federal, 2016. Lei 5.691/16), a regulamentacao apresenta
0S requisitos e obrigacbes dos motoristas, do veiculo e da empresa, mas néao
contempla recolhimento de impostos como ISS. Em Vitéria®4, além dos requisitos, o
municipio recolhe, sob a forma de outorga, 1% (um por cento) do valor total da viagem.
Ja, em Sao Paulo?®, além dos requisitos gerais, o municipio recolhe R$0,10 por

24 Ver: Decreto 16.770/2016 e Decreto 16.785/2016

25 SAO Paulo (Municipio). Decreto 58.981, de 10 de maio de 2016. Dispde sobre o uso intensivo do
viario urbano municipal para exploracdo de atividade econémica privada de transporte individual
remunerado de passageiros de utilidade publica, o servigco de carona solidaria e o compartilhamento
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quilometro rodado, e também ha limitacbes quanto a oferta na forma de créditos
distribuidos de forma equivalente para os diferentes géneros de motoristas.

Em Porto Alegre, um projeto para regulamentar e instituir a tributagdo sobre o
servigo esta em andamento na Camara conforme discutido na se¢éo 3.3.3.

Fica evidente, apds o estudo da insercdo da Uber em diversos paises, que cada
governo (municipal e estadual) tem realizado interpretacfes distintas quanto ao
servico fornecido. Essas diferencas séo resultado da auséncia de entendimento sobre
o que é efetivamente a Uber. Assim, as politicas de tributacéo sobre o servigo refletem
apenas o0s interesses de cada entidade governamental de acordo com as
particularidades de cada regiao.

Essa divergéncia regulatoria presente nos municipios brasileiros € atribuida por
Zanatta, Paula e Kira (2015) em relacdo ao cendrio complexo com um emaranhado
de normas juridicas constituidas em diferentes momentos da historia brasileira, que
agora se cruzam sem precisao conceitual ou objetivos regulatérios convergentes.

O estudo realizado por Zanatta, Paula e Kira (2015) analisou as respostas para
a questdo regulamentar do Uber e outras empresas do mercado em 34 grandes
cidades ao redor do mundo. Como resultado, os autores elencaram trés categorias
distintas (Quadro 5) quanto ao tipo de regulamentacdo empregada. A primeira é a da
guantidade, cujo foco consiste na sustentacdo do mercado. A segunda regulacao visa
a qualidade, cujo foco estad no consumidor e busca proporcionar-lhe maior qualidade,
seguranca e equilibrio. A terceira, por sua vez, regulamenta com base na conduta do
mercado, cujo foco é resolver as externalidades e proporcionar incentivos para fins

publicos.

de veiculos sem condutor. Diario Oficial do Municipio de Sdo Paulo (DOM-SP), v. 0, n 0, p. 0, 11
mai. 2016.



Quadro 5 - Tipos de regulacéo
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Limite ao nimero de licencgas;
Controle tarifario, Inspecgéo
(delimitagdo de competéncias).

Penalidades Tarifa de
inscricao.
Validade e renovacao.

Obrigacdo de guarda de dados
em servidores locais.

Compartilhamento/disponibiliza
de dados com o poder publico.

Exigéncia de curso/treinamento
dos motoristas.

Verificagdo de antecedentes
criminais/direcao ldade minima
para 0s motoristas.
Disponibilizacéo de
informacdes sobre motorista,
veiculo e corrida para os
USUArios.

Sistema de avaliacdo dos

QUANTIDADE QUALIDADE CONDUTA DE MERCADO
Necessidade de obtencdo de | Exigéncias em relacdo aos | Delimitacdo territorial - Forma
licencas. veiculos (ano, marca, modelo). | de oferta do servigo.

Controle de horas do motorista.
Contribuicéo previdenciaria.
Tempo de espera minimo entre
as corridas.

Subsidio cruzado para politica
publica.

Incentivos para operacdo em
areas desfavorecidas
(créditos/planos).

Agéo afirmativa para acesso ao

motoristas. mercado.
Exigéncia de
Obrigatorio.
Central de atendimento.
Regras de protecdo dos dados
pessoais.

Mecanismos de denlncia de
violéncia contra mulher.
Acessibilidade para pessoas
com deficiéncia.

Fonte: Zanatta, Paula e Kira (2015)

recibo Seguro

De acordo com a SAE (BRASIL, 2016), a “[...] regulamentacéo dos aplicativos
de transporte individual privado deve preservar o modelo de negdécios atualmente
existente, incentivar a inovacdo e assegurar liberdade de entrada e de precos.”
Quanto a qualidade do servigco, a Secretaria considera desnecessaria qualquer
regulacdo nesse sentido, pois o préprio mercado é capaz de solucionar tais questdes.

A industria de taxi tem se mostrado, em esfera global, ineficiente e pouco
inovadora em virtude de toda regulamentacdo e formacdo de um mercado
concentrado em grandes companhias. Dessa forma, a entrada da Uber fez emergir as
ineficiéncias de um mercado tradicional pouco inovador e que ndo captava todo
excedente do consumidor. Tal fato pode ser evidenciado pelo estudo de Wallsten
(2015), em que os resultados obtidos para as cidades de New York City e Chicago
apontam para uma melhoria no servi¢co de taxi apos a entrada da Uber no mercado,
demonstrando que o beneficio da inovacdo pode se acumular ndo apenas para
aqueles que se valem de novas opc¢des, como a Uber, mas também para aqueles que
seguem no mercado tradicional.

Em suma, faz-se necessaria uma baixa regulamentacdo deixando a

autorregulacéo sobre os servigos fornecidos por plataformas digitais para a o mercado
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da plataforma, de forma que esse novo mercado nao caia nos erros cometidos pelo
setor de taxis, garantindo o bem-estar dos consumidores e uma mobilidade publica
mais eficiente. Destaca-se, ainda, que o taxi e a Uber ndo sao servigos que competem
entre si, mas sim complementam o mercado de transporte individual como ja abordado
anteriormente. A Uber veio para satisfazer uma parcela da populacdo que nao
utilizava o servico ofertado pelos taxis.

Portanto a Uber € uma empresa de tecnologia que conecta pessoas
interessadas em realizar transacdes de mobilidade. Assim sendo, a plataforma nao se
configura como empregadora direta, uma vez que € contratada pelos motoristas para
fornecer seu know-how de informacées e sua localizacdo as partes interessadas. E
uma empresa que se fundamenta nos preceitos da economia compartilhada, em que
individuos com ativos subutilizados estédo agora explorando a capacidade maxima do
bem para sanar as necessidades de outros individuos e, assim, minimizar os custos

de obtencdo e manutencao de um bem, o carro.

4.4 DIFICULDADES DA CHEGADA AO BRASIL E NO MUNDO

Desde o inicio de suas atividades, a Uber enfrente muitas dificuldades em
diversos paises, onde alguns proibiram seu funcionamento parcial ou totalmente.
Marotta (2016) realizou um levantamento de alguns paises com base em informacdes
divulgadas em periédicos. O Quadro 6 apresenta uma sintese desses problemas de
acordo com algumas regides.

Os principais problemas se referem- a protestos de taxistas contra a atuacao
da Uber. Os taxistas tém requisitado as entidades governamentais para que procedam
a inativacdo e proibicdo da plataforma, pois a acusam de pratica de concorréncia
desleal. Ha ainda diversos casos de violéncia contra motoristas parceiros que foram

agredidos por taxistas revoltados, fato verificado na Franca e Brasil.



Quadro 6 - Relac&o de problemas por regiéo
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Regifes | Protestos | Proibic&o Inativacdo | Seguranca | Concorrén | Violéncia
cia Desleal
Europa | Franga Espanha Franca Alemanha Holanda Franca
Espanha | Itélia ltalia Franca
Holanda Alemanha Espanha,
Alemanha | Suica Italia
Suica Holanda Portugal
Portugal Portugal
Coréia do Sul
Asia | China, China, China, China
Tailandia | india, india, Coréia do
Coréia do Sul, Tailandia Sul
Tailandia Tailandia
América | Argentina, | Argentina, Japao?! Canada Argentina, Colémbia,
Canada, Canada, Colémbia, Brasil
Brasil, Colémbia Brasil
Colémbia

Fonte: Elaborado pela autora

O governo da Coréia do Sul agiu de forma mais severa que os demais paises,

uma vez que, além de proibir a utilizacdo da Uber, também instituiu uma recompensa
de aproximadamente R$ 3 milhdes de reais para quem denunciasse motoristas
associados a Uber.

A figura 20 apresenta um panorama geral da situacdo da Uber ao redor do
mundo, com base em informacfes coletadas em junho de 2015. S&o destacados em
verde os lugares em que a Uber opera tranquilamente sem restricdes, em laranja,
estdo destacados os locais onde enfrentava problemas legais e existe algum debate
guanto a sua legalizacdo e regulamentacdo, ou ainda enfrenta a ameaca de ser
banida, ja os locais destacados em vermelho representam as regides em que o
aplicativo foi banido.

A violéncia tem se mostrado constantemente presente tanto nos protestos
guanto em atos isolados de manifestacdo contraria ao servico, com Varios casos de
agressao em paises como Franca, Coréia do Sul, Colémbia, Brasil. No Apéndice B,
apresenta-se uma selecao aleatéria de casos divulgados pelos veiculos de

comunicacdo mais conhecidos no Brasil.

1 A entrada da empresa no pais ocorreu de forma distinta. L4, ela foi registrada com uma empresa de
turismo e realizou parcerias com motoristas de taxi e licenciados para entrar no mercado. No entanto,
o servico da Uber ndo conseguiu a adesdo desejada perante aos consumidores. Tal fato se deve a
ndo existéncia de taxas el/ou licencas para atuar como motoristas, portanto a Uber encontrou
consideravel concorréncia com o servigo de taxi ja tradicional e consolidado no mercado. Além disso,
as condicdes de transporte oferecidas no pais sao tdo ou mais atraentes que as do Uber.
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Figura 20 - Problemas legais em todo o mundo

Uber’s Legal Problems Worldwide

°
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Updated: 02/06/2015
* Uber = Uberpop, Uberblack

Fonte: Taxi Deutschland?

2 http://www.taxi-deutschland.net/images/presse/Infografik_Uber-legal-issues_ EN_v12_RGB_2015-
02-06_final.jpg
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5 CONCLUSAO

O objetivo dessa dissertacao foi entender o que séao as plataformas digitais e
analisar o caso especifico da Uber, apresentando:
a) quais os principais fatores que permitiram que esse tipo de empresa
surgisse;
b) onde estamos, definindo o que é efetivamente a Uber, abordando
quais os ganhos de bem-estar proporcionados (excedente do
consumidor) e problemas de regulamentacéo enfrentados; e
c) para onde iremos, prospectando um caminho para a economia
compartilhada a respeito das plataformas digitais em mercados two-

side.

Com base na literatura apresentada, verificou-se que esse novo mercado
emergiu (de onde viemos) da economia compartilhada em suas diversas formas de
transacao de bens subutilizados. No caso da Uber, sdo caracterizados pelo veiculo e
o individuo, o motorista parceiro que disponibiliza seu tempo.

A sociedade esta vivenciando um momento de transicdo em que a tecnologia
comeca a se infiltrar nos mais distintos setores da economia, ndo sendo diferente no
de transporte individual com o surgimento da Uber, uma empresa de tecnologia de
conexao.

Além da Uber, novas empresas, como WillGo, Cabify, Televo, EasyGo, T81,
estdo ganhando mercado em funcdo dos precos competitivos apresentados
(COMPARE..., 2016). Tal fato evidencia que o mercado criado pela Uber segue um
caminho oposto ao de monopdlio. Isso se deve as baixas barreiras de entrada, uma
vez que o custo para criacao dessas empresas € muito pequeno quando comparado
a empresas do mercado tradicional. Elas precisam de pouco espaco fisico, pouca
mao-de-obra direta, fazendo com que seus custos sejam relativamente baixos. Outro
fator relevante € que cada vez mais individuos estdo comecando a utilizar esses
servigos, provocando efeitos de rede, o que torna interessante a criagdo de novas
empresas deste ramo.

Além do exposto acima, este estudo buscou responder as seguintes questdes

que foram tratadas de forma individual:
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5.1 QUAIS AS DIFICULDADES ENFRENTADAS NO MUNDO E NO BRASIL?

Devido a inexisténcia de regulamentacdo para esse novo mercado pautado na
economia compartilhada, intermediadas por plataformas digitais, e ao “monopdélio”
enraizado no mercado tradicional de taxis, houve um grande choque econémico e
revolta por parte desse setor em praticamente todas as cidades onde a Uber atua.

Em virtude de seus baixos custos de gerenciamento e producao do servigo, a
Uber pode atuar com pre¢os baixos, uma vez que 0S custos ex post e ex ant sao
absorvidos pela plataforma digital, ao contrario do mercado tradicional de taxi (de rua,
radio-taxi, de ponto, etc.), altamente regulado, necessitando de um alto investimento
inicial para a aquisi¢édo da licenga, treinamento, etc. Em alguns casos, os motoristas
de taxi pagam uma espécie de aluguel para trabalhar, e ja iniciam o dia devendo um
valor “X” para o proprietario ou companhia proprietaria do taxi.

Em virtude dos fatos elencados acima, a Uber enfrentou protestos de taxistas
ao redor do mundo, com a ocorréncia de diversos eventos violentos, que acusam a
empresa de pratica de concorréncia desleal. A plataforma despertou a ira do mercado
tradicional de taxis, que, em muitas cidades, é de baixa qualidade e néo atende toda
a demanda.

A plataforma foi suspensa temporariamente em diversas cidades como medida
paliativa as solicitagdes do setor de taxis. Em alguns casos, o servicgo foi analisado e
regulamentado como em S&o Francisco (EUA), Lisboa (Portugal), Sidney (Austrélia),
Sao Paulo, Vitoria, Distrito Federal, mas, em outros, foi banido com a implementacéo
de leis que proibem o tipo de servico ofertado, criminalizando-o e fornecendo
recompensas para aqueles que denunciarem tal atividade. Contudo, atualmente
(dezembro de 2016) ela atua em mais de 500 cidades ao redor do mundo (Apéndice

A) nas guais apresenta diferentes situacdes juridicas (ver Anexo B).

5.2 QUAIS SAO AS DIFICULDADES NA REGULAMENTACAO DO UBER?

A regulamentacao tem como objetivo combater a(s) falha(s) do mercado. De
acordo com Sundararajan (2016), ela procurara frequentemente proporcionar alguma
forma de confianca/seguranca e reduz falhas de mercado. No entanto, com o advento
da tecnologia, algumas antigas formas de confianca estdo surgindo com as

plataformas digitais, por exemplo, os mecanismos de feedback. Desta forma, a
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necessidade de intervencdo governamental € reduzida pois o proprio mercado gera
informacéo e exclui do contexto individuos que estejam fora dos padrdes de qualidade
estabelecidos e/ou que venham a violar as regras preestabelecidas.

Conforme apresentado anteriormente, a Uber vem enfrentando dificuldades
guanto a regulamentacdo de seu servico, tendo em vista que suas as caracteristicas
nao se encaixam nas legislacfes e regulamentacdes vigentes. Dessa forma, seu
servico vem sendo regulamentado de diferentes formas ao redor do mundo.

No entanto, diversos autores defendem a nao regulamentacdo ou ainda uma
baixa interferéncia governamental, conforme ja defendido pela SAE (BRASIL, 2016),
que afirma que o servico da plataforma Uber tem apresentado crescimento e
fidelizagdo de novos consumidores diariamente, “[...] sem que qualquer
regulamentagdo tenha sido necessaria para que os consumidores se sentissem

confiantes em aderir a esse novo servico.” De forma enfatica a entidade conclui que:

O modelo de negd6cios das plataformas digitais (aplicativos), incluindo as que
disponibilizam servicos de transporte individual remunerado de passageiros,
nao requer, a priori, regulagéo do poder publico. Pondera-se, entretanto, que
uma regulacdo minima poderia reduzir a inseguranca juridica para os
modelos de negécios baseados em aplicativos de transporte individual de
passageiros, 0 que seria positivo para o desenvolvimento desse mercado.
(BRASIL, 2016).

De acordo com Koopman, Mitchell e Thierer (2014), a imposi¢cao de regimes
reguladores tradicionais em mercados de economia de compartilhada pode nao atingir
o objetivo final de proteger os mercados tradicionais, salvaguardando
simultaneamente o bem-estar dos consumidores. Os autores defendem que a
concorréncia, os sistemas de reputacdo (feedback) e inovacdo continua das
plataformas digitais ttm mais chances de resolver problemas de mercado do que a
intervencdo governamental. Para que essa autorregulacdo seja viavel, Lyons e
Wearing (2015) afirmam que é a necessario educar os consumidores quanto aos seus
direitos e os riscos inerentes as transacdes P2P que estdo no cerne da economia
compartilhada.

A regulamentacéo esbarra ainda em alguns problemas com relacdo aos temas
mais especificos como emprego. Cohen e Sundararajan (2015) afirmam que a criacao
de uma regulamentacdo para fornecedores, ou seja, um dos lados do mercado two

side que atuem em tempo integral ou em larga escala, poderia prejudicar o mercado,
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ao criar barreiras a entrada, sufocando as transacfes P2P e a inovacao facilitada pela
economia compartilhada.

Uma abordagem simples é fornecida por Koopman, Mitchell e Thierer (2015),
0s autores afirmam que as autoridades podem seguir dois caminhos: a
regulamentacao ou autorregulamentacéo. Na primeira opcao, as instituicbes agem de
forma a garantir e minimizar a incerteza nas transacoes, dessa forma o governo
aborda questbes de seguranca do consumidor. No segundo caso, a autorregulacéo
das plataformas de economia compartilhada pode se dar através de mecanismos de
reputacdo (classificagbes e comentarios de usuarios, feedback, por exemplo)
reduzindo a incerteza e assimetria de informacao nas transacoes.

Em virtude da inovacdo tecnolégica e da quantidade de usuarios em uma
plataforma, os mecanismos de reputacdo tém um impacto muito grande sobre as
plataformas digitais pendendo definir o sucesso ou o fracasso desta. Dessa forma,
uma autorregulamentacdo € valida ao tentar resolver as falhas de mercado tratadas
anteriormente.

Quando da interferéncia governamental, Lyons e Wearing (2015) defendem
que a regulamentacao deve incentivar o crescimento da atividade econémica ao invés
de restringi-la. De acordo com os autores, isso pode ocorrer quando sédo impostas
diversas restricdes que visam a enquadrar o novo mercado ao tradicional. Além disso,
defendem que seja realizada uma abordagem intergovernamental para desenvolver
um quadro regulamentar eficaz, ou seja, a economia compartilhada precisa ter um
consenso entre 0s niveis governamentais para que nao sejam criadas leis
fragmentadas que se sobreponham e prejudiquem um mercado eficiente. E importante
que sejam levadas em consideracédo as fontes de dados e evidéncias empiricas para
regulamentacdo. Por exemplo, no caso da Uber, antes de regulamentar, seria
imprescindivel verificar se ha evidéncias de pratica de concorréncia desleal, entre
outras caracteristicas para evitar novas falhas de mercado.

Qualquer interferéncia governamental deve ser realizada de forma a garantir
gue a economia compartilhada possa atingir todo seu potencial de inovacdo. Cohen e
Sundararajan (2015) propbéem que as entidades governamentais facam das
plataformas digitais objeto de apoio no processo de regulamentacdo de forma a

garantir a eficiéncia do mercado e o bem-estar do consumidor.
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5.3 A UBER E UMA EMPRESA DE SERVICO DE TRANSPORTE INDIVIDUAL OU
UMA EMPRESA DE TECNOLOGIA?

Nesta dissertacéo, o tema versado buscou apresentar as justificativas para que
fosse possivel concluir que a Uber é uma empresa de tecnologia de conexdo, que,
através de uma plataforma online, permite a transacédo de informacdes entre oferta
(motorista) e demanda (passageiro), garantindo seguranca e conforto a ambas as
partes. Deste modo, a plataforma ndo se configura como empregadora direta, uma
vez que esta é contratada por motoristas para fornecer seu know-how de informacdes
aos interessados e sua localizacao.

E uma empresa fundamentada nos preceitos da economia compartilhada, em
gue individuos com ativos subutilizados estao agora explorando a capacidade maxima
do bem utilizado para sanar as necessidades de outros individuos e, assim, minimizar
0s custos de obtencdo e manutencao de um bem, o carro.

A Uber configura-se ainda num sistema de mercado two-side, em que os efeitos
de rede tém grande poder de influéncia sobre o crescimento e expansao da
plataforma, utilizando-se de precificagéo dindmica para elevar a eficiéncia do sistema,
dando mais incentivos para a oferta quando a demanda é alta, fazendo com que o

mercado promova seu proprio ponto de equilibrio.

5.4 QUAIS SAO OS BENEFICIOS QUE A UBER TROUXE AO MERCADO?

Os principais beneficios obtidos com o advento desta plataforma inovadora
foram melhoria significativa no campo econdémico, em funcédo do preco do servico
prestado, maiores ganhos de seguranca, perspectivas de reducao de transito e tempo
de espera, conforto e conveniéncia e principalmente o meio de pagamento. Houve
ainda a geragao de “emprego” em um momento de dificuldade econémica em
praticamente todo o mundo. Por fim, outro beneficio, que serd mais bem observado
no longo prazo, € o efeito positivo desse servico ao meio ambiente devido a reducéo
dos niveis de CO: liberados.

Todos esses beneficios compdem o excedente do consumidor, ou seja, aquilo
que agrega valor superior ao preco real do servico formando uma demanda

consideravelmente inelastica. Conforme demonstrado nos estudos de Deloitte
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(2016a) e Cohen et al. (2016), os valores gerados, R$198.6milhdes! e R$ 23 bilhdes?,
para Australia e Estados Unidos, respectivamente, sdo muito relevantes uma vez que
proporcionam o bem-estar dos consumidores. Desta forma, a n&o disponibilizagao de
tais servigos trariam prejuizos de larga escala aos consumidores e ao bem-estar da
comunidade em geral.

Em um segundo momento, sera possivel observar um beneficio ainda maior
quanto ao prec¢o, uma vez que as baixas barreiras a entrada desse mercado estao
possibilitando um mercado cada vez mais competitivo. Isso leva o0 mercado a um

equilibrio ideal entre oferta e demanda, o que geraria um preco justo aos usuarios.

55 A UBER PROPORCIONA SERVICO COMPLEMENTAR OU DE
SUBSTITUICAO AOS TAXIS?

Esta é uma questédo conflituosa, pois a sua chegada causou disturbios no setor
de téxis em diferentes cidades do mundo, o que nao possibilitou, ainda, a
comprovacao de tais alegacdes de substituicao.

A Uber seria uma concorrente/substituta proxima aos taxis de plataforma, mas,
como demonstrado no trabalho de Esteves (2015a), isso ndo pode ser comprovado,
pois o0 artigo mostrou que a Uber atingiu outra parcela da populacéo que nao utilizava
o0 taxi, pois os consumidores encontram em seus smartphones os dois aplicativos, e,
por interesse de preco, podem preferir utilizar a Uber em detrimento dos demais, ou
ainda, podem utilizar os dois, alternando o uso para o taxi quando da ocorréncia de
precificacdo dinamica na Uber. Vale ressaltar que, Wallsten (2015) afirma que a
entrada da Uber provocou uma melhoria nos servi¢os de taxi fornecidos nas cidades
de New York, demonstrando, assim, que o beneficio da inovag¢do pode se acumular
nao apenas para aqueles que se valem de novas opc¢des, como a Uber, mas também

para aqueles que seguem no mercado tradicional.

! No artigo, Deloitte (2016a), apresenta um valor de $81.1 milhdes de dolares australianos. Para calcular
o valor em reais, foi utilizada a cotacdo de 19 de dezembro de 2016 fornecida pelo Banco Central —
Taxa: 1 DOLAR AUSTRALIANO/AUD (150) = 2,4491 REAL BRASIL/BRL (790), 1 REAL BRASIL/BRL
(790) = 0,4083133 DOLAR AUSTRALIANO/AUD (150).

2 No artigo, Cohen et al.(2016) apresentam um valor de $6,8 bilhGes de dodlares. Para calcular o valor
em reais, foi utilizada a cotacdo de 19 de dezembro de 2016 fornecida pelo Banco Central — Taxa: 1
DOLAR DOS EUA/USD (220) = 3,3772 REAL BRASIL/BRL (790), 1 REAL BRASIL/BRL (790) =
0,2961033 DOLAR DOS EUA/USD (220).
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Quanto ao servico tradicional de taxis, fica dificil a comparacédo em se tratando
de um novo mercado, cuja proposta de interacdo é diferente. Acreditamos que a
plataforma seria a renovagédo do servigo tradicional, ou seja, o antigo dara espaco,
aos poucos, ao novo. Em outras palavras, as plataformas como Easy Téxi e 99Taxi
tendem a substituir a forma tradicional com que as interacées ocorrem no setor de
taxi, devido ao dispéndio de empreendimentos de radiotaxi, que incluem custos com
espaco fisico e contratacdo de méao-de-obra direta, entre outros fatores.

Nesta dissertacdo, arriscamos argumentar que a Uber é um servico
complementar ao taxi de rua, pois a necessidade de locomocéo rapida em situacdes
a que este é mais acessivel, por estar disponivel em um ponto fixo, como em

aeroportos e rodoviarias, ou pelo imediatismo na rua.

5.6 AS PLATAFORMAS IRAO DESTRUIR O MERCADO TRADICIONAL?

Parker, Van Alstyne e Choudary (2016) afirmam que essa perturbacéo,
referente ao medo da substituicdo das empresas do mercado tradicional pelo novo,
pode ser dividida em duas fases. A primeira ocorreu nos anos 1990, em que condutas
eficientes substituiram condutas ineficientes; um exemplo foi a evolugdo de
plataformas como sites de jornal que ndo tinham qualquer custo de producéo,
distribuicdo ao contrario do setor tradicional. O resultado: reducédo significativa no
namero de jornais impressos. Apesar de tal reducéo, esse setor ainda se mantém. A
segunda é o momento atual, em que os autores afirmam ser uma fase de transi¢ao
turbulenta, devido a forma como as plataformas digitais estdo surgindo nos diferentes
setores.

Assim como no exemplo dos jornais, a economia de compartiihamento esta
mudando a estrutura do servico de transporte individual, ndo s6 por conta da
plataforma Uber, mas também por aquelas que visam a atender os taxistas como o
EasyTaxi e 99Taxi*. As informacdes estdo sendo transacionadas de forma rapida e
segura, de tal forma que essas plataformas séo capazes de resolver problemas de
assimetria de informacdo que os agentes reguladores do mercado tradicional nao

foram capazes.

3 Ver: www.easytaxi.com/br
4 Ver: www.99taxis.com
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Assim, Lyons e Wearing (2015) afirmam que, para que as empresas
tradicionais se mantenham no mercado, sera necessaria uma nova compreensao do
consumidor para impulsionar modelos de negoécios bem-sucedidos. O mercado
tradicional precisa entender que as plataformas e as inovagfes que envolvem a
economia compartilhada vieram para superar as ineficiéncias, as assimetrias de
informacbes, 0s custos elevados de transacdo e que, assim, estas empresas
tradicionais devem buscar outros recursos, como investir em diferenciais para o seu
servi¢o, tornando-os Unicos com potencial valor agregado, ou entdo aderirem ao
modelo de plataformas.

Neste cenario de transicdo que estamos vivenciando , do tradicional para o
tecnoldgico, de mercados e hierarquias para sistemas hibridos —, Sundararajan (2016)
afirma que a evolucédo da confianca na sociedade devido a crescente participacao das
pessoas ha economia compartiihada desempenhard um papel fundamental na
viabilizacdo dessa nova estrutura, em que o uso de capacidade ociosa somado as
plataformas digitais ira construir capacidades em toda a cidade ou em todo o pais que
antes exigiam investimentos fisicos e monetarios elevados.

Apesar de todo impacto causado pela economia compartihada com o
surgimento das plataformas digitais, ndo se pode garantir que toda economia ira
migrar para um modelo de mercado ou continuara em uma hierarquia. Conforme
discutido anteriormente, h4 uma tendéncia de que esses conceitos se desloquem para
uma forma mais hibrida em virtude de caracteristicas particulares de cada tipo de
servico e produto. Portanto, nos proximos anos, vivenciaremos ainda mais alteracoes
em diferentes setores da economia.

Abordando novamente a questdo da Uber, pode-se concluir que estamos
vivenciando uma mudancga no sistema econdmico de transporte individual, em que
este estara cada vez mais voltado para estruturas de mercados two-side, em que as
plataformas serdo 0s novos ambientes de transacdo antes ocupados por
infraestruturas fisicas. Além disso, o0 servi¢o de taxi ndo sera substituido pelo servigco
da Uber, mas havera uma concorréncia entre aplicativos o que aprimora a oferta e
garante a eficiéncia do mercado, gerando ganhos aos usuarios devido a
competitividade. Dessa forma, enfatizamos que tal inovacao veio para substituir um
sistema antigo de regulamentacéo tendo em vista possuir mecanismos mais eficientes
para garantir o bem-estar o consumidor — retirando assim a fungdo do governo

regulador.
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Por fim, a economia compartilhada possibilitou 0 desenvolvimento de mercados
two-side com base em plataformas digitais como a Uber, que com seus mecanismos
de reputacdo estdo proporcionando maior confianga aos consumidores, a0 mesmo
tempo que estdo abrindo oportunidades a inovagdes. As plataformas digitais irdo
revolucionar as interagcdes de mercado moderno. Portanto, é imprescindivel que seja
realizada uma avaliacdo das normas tradicionais destinadas a resolver as falhas de
mercado, que normalmente n&o conseguiram melhorar o bem-estar dos consumidores
prejudicando também a inovacdo e a concorréncia. Com a Uber, esse bem-estar foi
alcancado, o que proporciona ganhos mutuos entre passageiro e 0 motorista parceiro,
pois propicia a utilidade para bens ociosos, reduzindo custos, aproveitando ao maximo
0S recursos disponiveis, tanto privados como publicos.

Os estudos aqui utilizados tiveram sua coleta de dados em momentos de baixa
competitividade no mercado, ou seja, a Uber ndo possuia grandes concorrentes como
Cabify, Lift, EasyGo, entre outros. Portanto, sugere-se que, em trabalhos futuros, seja
levado em consideracédo o excedente do consumidor ndo apenas de uma plataforma,
mas de todas as plataformas com fatia de mercado significativa, fornecendo, assim,
um cenario concreto sobre todos os beneficios que compdem o excedente do
consumidor nesse novo mercado que teve como precursora a Uber.

Sugere-se ainda que os futuros trabalhos possam responder as seguintes
guestdes: As plataformas digitais como Uber, Cabify, Televe e outras substituirdo as
plataformas de servico de taxi como 99Taxi e Easy Taxi? Quais as principais
diferencas entre os beneficios observados pelos consumidores desses dois
segmentos de plataformas?

A teoria econdmica da economia compartiihada e das transacbes em
plataformas, e suas implicacBes econdmicas, sociais, regulatorias e ambientais ainda
se encontram em sua infancia ou em fase incipiente, ndo sendo elas plenamente
exploradas, compreendidas e nem seus efeitos, em termos de bem-estar.

Esta dissertacdo, contudo, buscou fornecer algumas respostas atualmente
disponiveis, constituindo-se em uma pequena, mas importante e original contribuicdo
no sentido de sintetizar e reunir as principais evidéncias sobre o tema. Para que este
epilogo venha a se tornar um prélogo para outros trabalhos e pesquisas sobre este

importante e relevante tema.
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APENDICE A — CIDADES EM QUE A UBER ATUA

América do Norte

Abilene, Aguascalientes, Akron, Albuquerque, Amarillo, Ames, Ann Arbor, Arizona ocidental, Asheville,
NC (EUA), Athens, Atlanta, Augusta, Austin, Bakersfield, Baltimore, Baton Rouge, Beaumont,
Bellingham, Billings, Birmingham (AL), Bloomington (IN), Boise, Boston, Bowling Green (KY), Bozeman
Calgary, Campeche, Cancuin, Cedar Rapids, Celaya, Central Atlantic Coast, Flérida, Champanhe,
Charleston, SC (EUA), Charleston, Virginia Ocidental, Charlotte, Charlottesville-Harrisonburg,
Chattanooga, Chicago, Chiuaua, Cidade de Nova lorque, Cidade de Oklahoma, Cidade de Quebec,
Cidade do México, Cincinnati, Ciudad Juarez, Cleveland, Coastal Georgia, Coeur D'Alene, College
Station, Colorado Springs, Columbia, MO, Columbia, SC, Columbus, Condado de Orange, Connecticut,
Cuernavaca, Culiacan, Dallas-Fort Worth, Dayton, Delaware, Denver, Des Moines, Detroit, DuBois,
Edmonton, El Paso, Erie, Fargo — Moorhead, Fayetteville, AR, Fayetteville, NC, Filadélfia, Flagstaff,
Flint, Florida Keys, Fort Myers-Naples, Fort Wayne, Forte Collins, Fresno, Gainesville, Gallup,
Gatineau, Grand Rapids, Grande Maine, Grande Maryland, Grande Williamsport, Green Bay,
Greenville, SC (EUA), Guadalajara, Guanajuato, Gulfport-Biloxi, Hamilton, Hampton Roads,
Harrisburgo, Hattiesburg, MS, Hermosillo, Honolulu, Houston, Huntsville, AL, Indianapolis, Inland
Empire, lowa City, Irapuato, Jackson, Jacksonville, Johnstown-Altoona, Kalamazoo, Kansas City,
Killeen, Kingston, Kitchener-Waterloo, Knoxville, Lafayette, LA, Lancaster, PA, Lansing, Las Cruces,
Las Vegas, Lawrence, Lehigh Valley (EUA), Leon, Leste da Carolina do Norte, Leste de Idaho, Leste
de Washington, Lexington, Lincoln, Little Rock, London, Ontario, Los Angeles, Los Mochis, Louisville,
Lubbock, Madison, Manhattan, Maui, Mayaguez, Mazatldn, Memphis, Mexicali, Miami, Midland-
Odessa, Milwaukee, Minneapolis - St. Paul, Missoula. Mobile, AL, Modesto, Monterreim Montgomery,
AL, Montreal, Morgantown, WV, Myrtle Beach, Mérida, NW Indiana, Nashville, New Hampshire, Norte
de Montana, Nova Jersey, Nova Jérsei (Litoral), Nova Orleans, Ocala, FL, Oeste de MA, Olympia,
Omabha, Orlando, Ottawa, Outer Banks, NC, Oxford, Palm Springs, Pensacola, FL, Peninsula e SW
WA, Peoria, IL, Phoenix, Piedmont Triad, Pittsburgh, Ponce, Portland, Portland, Maine, Puebla, Quad
Cities, Querétaro, Raleigh-Durham, Reading, PA, Regido do Niagara, Reno, Rhode Island, Richmond,
Roanoke-Blacksburg, Rockford, Rockies, Sacramento, Salamanca, Salt Lake City, Saltillo, San
Antonio, San Diego, San Juan, PR, San Luis Obispo, San Luis Potosi, San Miguel de Allende, Santa
Barbara, Santa Fé, Sarasota, Savannah-Hilton Head, Seattle, South Bend, Spokane, Springfield, IL,
Springfield, Mo, St Louis, St. George, State College, Stillwater, Tacoma, Tallahassee, Tampa Bay,
Taos, Tijuana, Toledo, Toluca, Topeka, Toronto, Torredn, Tri-Cities, Tucson, Tulsa, Tuscaloosa, Tyler,
Ventura, Vermont, Villahermosa, Waco, Washington D.C., West Lafayette, Wichita, Wilkes-Barre
Scranton, Wilmington, Carolina do Norte, Windsor, Worcester, York-Gettysburg, Youngstown, Yuma,
Zacatecas os Hamptons, Area de Baia de S&o Francisco.

Cidades na Américas do Sul e Central

Aracaju, Arequipa, Arménia, Barranquilla, Belo Horizonte, Blumenau, Bogota, Brasilia, Bucaramanga,
Buenos Aires, Campinas, Campo Grande, Campos dos Goytacazes, Cartagena, Caxias do Sul,
Concepcién, Cuiaba, Curitiba, Céli — Colémbia, Culcuta, Florianépolis, Fortaleza, Goiania, Ibagué,
Joinville, Jodo Pessoa, Juiz de Fora, Lima, Londrina, Macei6, Manizales, Maringa, Medellin, Monteria,
Montes Claros, Montevidéu, Natal, Neiva, Panama, Panama, Pasto, Pereira, Popayan, Porto Alegre,
Porto de Espanha, Recife, Ribeirdo Preto, Rio de Janeiro, Salvador, San Fernando, San Jose, Costa
Rica, Santa Cruz, BO, Santa Marta, Santiago, Santiago de Los Caballeros, Santo Domingo, Santos,
Sincelejo, Sorocaba, Sao José dos Campos, Sdo Paulo, Teresina, Uberaba, Uberlandia, Valledupar,
Valparaiso, Villavicéncio, Vitéria.

Europa

Algarve, Amsterdd, Atenas, GR, Basileia, Belfast, Berlim, Birmingham, RU,Bordeaux, Bratislava,
Brasov, Breslavia, Brighton e Sussex, Bruxelas, Bucareste, Budapeste, Cardiff, Cluj, Copenhagen,
Costa da Croéacia, Costa sul, UK, Crac6via, Dublin, Ecaterimburgo, Edimburgo, Estocolmo,
Estrasburgo, Florenca, Genebra, Glasgow, Gothenburg, Helsinque, Istambul, Kazan, Kiev, Krasnodar,
Krasnoyarsk, Lausana, Leeds, Leicester, Lila, Lion, Lisboa, Lodz, Londres, Madri, Malm®, Manchester,
Marselha, Merseyside, Mildo, Minsk, Moscou, Munique, Nantes, Nice, Nizhny Novgorod, Nordeste,
Reino Unido, Nottingham, Novosibirsk, Omsk, Oslo, Paris, Perm, Porto, Posnania, Praga, Roma,
Rostov-On-Don, Roterda, Samara, Sheffield, Silésia, Stoke, Sudoeste, UK, Sao Petersburgo, Sochi,
Talim, Tcheliabinsk, Timisoara, Toulouse, Trojmiasto, Ufa, Varsovia, Viena, Vilnius, Voronej, Zagrebe,
Zurique.

Oriente Médio

Abu Dhabi, Almaty, Am&, Astana, Baku, Beirute, Doha, Dubai, Jid4, Manama, Provincia Oriental, Arabia
Saudita, Riad, Tel Aviv.
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Africa

Abuja (Acra), Alexandria, Cairo, Casablanca, Cidade do Cabo, Dar Es Salaam, Durban, Joanesburgo
e Pretéria, Kampala, Lagos, Mombasa, Nair6bi, Porto Elizabeth

China

Cantdo, Changchun, Changsha, Chengdu, Dalian, Dongguan, Foshan, Guiyang, Hangzhou, Harbin,
Hefei, Huizhou, Huzhou, Jiaxing, Jinan, Mianyang, Nanquim, Ningbo, Pequim, Qingdao, Shaoxing,
Shenyang, Shenzhen, Shijiazhuang, Suzhou, Taiyuan, Tianjin, Wuhan, Xangai, Xiamen, Xian,
Xunguim, Yantai, Yichang, Zhengzhou, Zhongshan, Zhuzhou

Leste da Asia

Hong Kong, Incheon, Kaohsiung, Kyotango, Macau, Seul, Taichung, Taipei, Téquio

Sul da Asia

Ahmedabad, Ajmer, Bangalore, Bhopal, Bhubaneswar, Bombaim, Calcuta, Chandigarh, Chennai,
Coimbatore, Colombo, Dhaka, Guwahati, Hyderabad, Indore, Jaipur, Jodhpur, Karachi, Kochi, Laore,
Lucknow, Ludhiana, Maicor, Mangalore, Nagpur, Nashik, Nova Deli, Pune, Surate,
Thiruvananthapuram, Udaipur, Vadodara, Visakhapatnam

Sudeste Asiatico

Bali, Bancoque, Bandung, Cebu, Chiang Mai, Cingapura, Handi, Ho Chi Minh, Ipoh, Jacarta, Johor
Bahru, Kota Kinabalu, Kuala Lumpur, Kuching, Manila, Melaka, Penang, Surabaya, Yogyakarta

Australia e Nova Zelandia

Adelaide, Auckland, Brisbane, Byron Bay, Camberra, Christchurch, Geelong, Gold Coast, Hobart,
Melbourne, Newcastle, Peninsula de Mornington, Perth, Sunshine Coast, Sydney, Toowoomba,
Wellington
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APENDICE B — OCORRENCIAS DE VIOLENCIA NO BRASIL
RELACIONADAS AO UBER

Relacao de Algumas Ocorréncias de Violéncia no Brasil veiculadas nos periédicos

G1, Folha de Sdo Paulo (ALVES, 2016) e Estaddo (RIBEIRO, 2016) em 2015 e

2016.

e Porto Alegre: no dia 13 de julho de 2016, no Aeroporto Salgado Filho, trés
taxistas agrediram fisicamente um motorista da Uber e utilizaram objeto
cortante.

e Sao Paulo: no dia 31 de agosto de 2016, um motorista da Uber foi agredido em
Mogi por um grupo de 10 taxistas.

e Rio de Janeiro:

e Goiania: no dia 13 de agosto de 2016, um motorista da Uber foi agredido na
cidade e apo6s o ato atropelou um taxista.

e Belo Horizonte: no dia 29 de agosto de 2016, um motorista foi agredido por um
grupo de taxistas e esfaqueado, porém o motorista ndo corre risco de morte.

e Curitiba: nos dias 24 e 25, ocorreram diversos atos de violéncia entre taxistas
e motoristas da Uber. Em uma das ocorréncias, os taxistas danificaram 4 carros
estacionados no aeroporto da cidade. Em outro momento, houve consideravel
desordem em um posto de combustiveis da regido.

e Campinas: na madrugada do dia 25 de maio de 2016, um motorista da Uber foi
agredido por um grupo de taxistas e precisou recorrer ao Hospital das Clinicas
da Unicamp.

e Recife: no dia 21 de julho de 2016, ao chegar no aeroporto com duas
passageiras, um motorista da Uber foi hostilizado por diversos taxistas, sendo
gue um deles o agrediu fisicamente e logo ap0s 0s demais o0 perseguiram;

e Brasilia: em noticia publicada no dia 1 de junho de 2016 pelo site G1, foi
relatado um caso de violéncia realizado por 60 taxistas contra 5 motoristas da

Uber. Nao houve morte.
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ANEXO B - SITUACAO JURIDICA DA UBER EM ALGUMAS CIDADES AO

REDOR DO MUNDO

Cidade Situacao regulatéria

Seul, Coréia | De acordo com informacdes do Financial Times, foi aprovada uma lei em dezembro

do Sul de 2014 para multar motoristas da Uber néo registrados. A empresa ajustou seu
modelo de negd6cios e comegou a operar em parceira com uma empresa local de
taxis.

Déli, india O site Techcrunch indica que o Ministério de Rodovias da India publicou uma
proposta de diretrizes para regulamentar empresas como a Uber e a Ola,
concorrente local.

Xangai, China | O governo chinés postou uma proposta de regulamentacdo de aplicativos de
transporte individual de passageiros. O texto estd aberto para discussao. Segundo
o Financial Times, o governo pretende anunciar regras nacionais até o final do ano,
gue irdo proibir ou autorizar formalmente o mercado de “caronas pagas’.

Manila, De acordo com o site Tech na Asia, o Departamento de Transportes e

Filipinas Comunicagcbes (DOTC) das Filipinas determinou que seja criada uma nova
categoria de transporte, conhecida como Transportation Network Companies
(TNCs).

New York, | A cidade de NY aprovou uma legislagdo que permite a operacdo de empresas como

EUA a Uber na cidade por um periodo experimental de quatro meses, ao longo dos quais
serdo realizados estudos de impacto. Segundo o site do jornal NY Daily, a empresa
Uber esta pressionando por uma legislagdo estadual para regulamentar o servigo
em todo o estado de NY.

Sdo Paulo, | Um projeto de lei regulamentando o compartilhamento de automoéveis a partir do

Brasil acesso a redes digitais foi aprovado em primeira votagdo na Camara Municipal de
S&o Paulo, em dezembro de 2015. A prefeitura da cidade lancou, em 29 de
dezembro de 2015, consulta publica.

Cidade do | Em julho de 2015, a cidade do México se tornou a primeira da América Latina, e a

México, maior do mundo, a publicar uma regulacdo para servicos de transporte por

México aplicativo.

Beijing, China | O governo chinés postou uma proposta de regulamentacdo de aplicativos de

transporte individual de passageiros. O texto esta aberto para discussao. Segundo
o Financial Times, o governo pretende anunciar regras nacionais até o final de 2015,
que irdo proibir ou autorizar formalmente o mercado de “caronas pagas”.

Mumbai, india

O site Techcrunch indica que o Ministério de Transporte Rodoviarios da india
publicou uma proposta de diretrizes para regulamentar empresas como a Uber e a
Ola, concorrente local.

Guagzhou,
China

O governo chinés postou uma proposta de regulamentacdo de aplicativos de
transporte individual de passageiros. O texto estd aberto para discussao. Segundo
o Financial Times, o governo pretende anunciar regras nacionais até o final do ano,
que irdo proibir ou autorizar formalmente o mercado de “caronas pagas’.

Los Angeles,
EUA

Em setembro de 2013, a California Public Utilities Commission aprovou uma
regulacéo para Transportation Network Companies (TNC). Em agosto de 2015, o
Los Angeles City County aprovou um processo de licenciamento que permitira que
TNCs operem no aeroporto de LA.

Calcuta, india

O site Techcrunch indica que o Ministério de Transporte Rodoviario da india publicou
uma proposta de diretrizes para regulamentar empresas como a Uber e a Ola,
concorrente local.

Rio de | Em setembro de 2015, Eduardo Paes, prefeito do Rio de Janeiro, promulgou a lei
Janeiro, gue proibe o uso de aplicativos como a Uber na cidade.

Brasil

Shenzhen, Segundo o Southern Metropolitan Daily, autoridades locais declararam que servigos
China de aplicativos para chamar caronas que conectam usuarios e carros privados sédo

ilegais na cidade. O comité de transporte local recentemente reuniu executivos da
Uber, da Didi Kuaidi e da Yongche, as trés maiores empresas do setor, para discutir
alternativas regulatorias.
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Cidade

Situacao regulatoria

Paris, Franca

A lei conhecida como Thévenoud Act, aprovada no inicio de 2015, proibiu a
modalidade UberPop, por agenciar motoristas néo licenciados para o transporte
individual de passageiros.

Chicago, EUA | A cidade aprovou regulamentacdo para os chamados Transportation Network
Providers (TNP).

Tianjin, China | O governo chinés postou uma proposta de regulamentagdo de aplicativos de
transporte individual de passageiros. O texto esta aberto para discussdo. Segundo
o Financial Times, o governo pretende anunciar regras nacionais até o final do ano,
que irdo proibir ou autorizar formalmente o mercado de “caronas pagas’.

Chennai, O site Techcrunch indica que o Ministério de Transporte de Rodovias da india

india publicou uma proposta de diretrizes para regulamentar empresas como a Uber e a
Ola, concorrente local.

Bogota, Segundo a agéncia de noticias Sputnik, o vice-presidente da Colémbia anunciou

Colémbia gue sera promulgado decreto que regulamentara os aplicativos para servico de
transporte individual de passageiros, provavelmente em novembro de 2015.

Bengaluru, O site Techcrunch indica que o Ministério de Transporte de Rodovias da India

india publicou uma proposta de diretrizes para regulamentar empresas como a Uber e a
Ola, concorrente local.

Londres, De acordo com o canal de noticias CNN Money, autoridades de transporte de

Reino Unido Londres estdo considerando novas regras para regulamentar empresas como a

Uber.

Fonte: Adaptado de Zanatta, Paula e Kira (2015)




