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RESUMO

O presente trabalho tem como objetivo examinar a possibilidade de responsabilizacdo das
plataformas intermediadoras de servigco de transporte por danos causados pelo motorista ao
passageiro. Analisa se a regra geral da solidariedade entre fornecedores aplica-se ao agente
intermediério ou se a responsabilidade pode ser limitada de acordo com o grau de intervencédo
do aplicativo sobre a relacao entre condutor e consumidor. Para tanto, a metodologia aplicada
foi a revisdo bibliogréfica de doutrina e legislacdo brasileiras e, em menor medida, a analise de
decis6es judiciais. O estudo foi dividido em duas partes. A primeira se dedica a apresentar um
panorama do consumo no meio digital e os principais aspectos da economia do
compartilhamento, bem como o modo de operacionalizacdo dos aplicativos de transporte. Na
segunda parte, analisa-se a qualificacdo juridica dos sujeitos envolvidos na relacdo triangular
de consumo e os fundamentos para a responsabilizacdo da plataforma por danos causados pelo
motorista ao passageiro, examinando-se como os limites da atuacdo da empresa podem
interferir na imputacdo de solidariedade entre ela e 0 motorista. Ao final, conclui-se que, no
caso dos aplicativos de transporte, o acentuado nivel de intervencdo do agente intermediério
sobre a transacdo nao permite o afastamento da regra geral de solidariedade na cadeia de
fornecimento prevista no Codigo de Defesa do Consumidor.

Palavras-chave: Direito do Consumidor; Responsabilidade Civil; Economia do
Compartilhamento; Plataformas digitais; Aplicativos de transporte.



ABSTRACT

The present paper aims to examine the possibility to attribute civil liability to ride-hailing
platforms for damages caused by drivers to passengers. It analyzes whether the general rule of
joint liability between suppliers applies to the intermediary agent or whether liability can be
limited according to the degree of intervention of the application on the relationship between
driver and consumer. Therefore, the methodology applied was a literature review of Brazilian
doctrine and legislation and, to a lesser extent, an analysis of judicial decisions. The study was
divided into two parts. The first is dedicated to presenting an overview of consumption in the
digital environment and the main aspects of the sharing economy, as well as the way in which
ride-hailing applications are operated. In the second part, the legal qualification of the subjects
involved in the triangular consumption relationship and the grounds for the platform's liability
for damages caused by the driver to the passenger are analyzed, examining how the limits of
the company's role can interfere with the attribution of joint liability between the platform and
the driver. In conclusion, in the case of ride-hailing applications, the high level of intervention
of the intermediary agent in the transaction does not allow the inapplicability of the rule of joint
liability in the supply chain foreseen in the Consumer Defense Code.

Keywords: Consumer law; Civil liability; Sharing Economy; Digital platforms; Ride-hailing
apps.
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1 INTRODUCAO

O intenso desenvolvimento tecnoldgico e a difusdo da internet ocorridos nas Ultimas trés
décadas alteraram significativamente diversos aspectos do cotidiano da populacéo, dentre eles,
0 mercado de consumo. Em substituicdo aos estabelecimentos fisicos, o locus do ato de
consumir tornou-se o ambiente virtual, com imensa adesdo por parte tanto do publico
consumidor quanto dos fornecedores, que passam a oferecer, concluir e até mesmo executar
seus negocios através dos meios digitais.

O fortalecimento desse mercado de consumo virtual, aliado a outros fatores como a crise
econdmica e o crescente movimento da sustentabilidade, propiciaram o cenario ideal para o
surgimento de um novo modelo de negdécios, no qual o objetivo é ndo mais a aquisicdo de
propriedade, mas sim o melhor aproveitamento de recursos ociosos e a reducao de custos para
o consumidor final. Trata-se da economia do compartilhamento, considerada um novo estagio
do comeércio eletrbnico, em que as relagdes de consumo ganham uma nova configuracdo: ao
invés de uma relacdo bilateral entre fornecedor e consumidor, tem-se uma relacao triangular,
formada por um usuério fruidor, destinatario final; um sujeito provedor do produto ou servico
(muitas vezes um civil, ndo profissional); e uma plataforma digital, que intermedeia e organiza
toda a transagéo.

Um dos negdcios mais simbolicos dessa sharing economy €, sem duvidas, o aplicativo
de intermediacdo de transporte de passageiros — objeto do presente trabalho -, popularmente
representado no Brasil por marcas como Uber e 99 App. Essas plataformas transformaram
substancialmente o cenario da mobilidade urbana no pais, possibilitando a qualquer pessoa
habilitada tornar-se prestador de transporte individual com seu veiculo proprio e atraindo novos
consumidores para um segmento antes estagnado pelo monopolio dos taxis, sobretudo em razdo
da elevacdo da qualidade do servico e da reducao dos precos.

Em que pese os inegaveis beneficios trazidos ao mercado por esse modelo disruptivo,
a economia do compartilhamento também traz desafios ao direito consumerista, sobretudo no
que toca a responsabilizacdo do agente intermediario perante o passageiro que venha a ser
lesado pelo motorista, visto que a plataforma ndo participa diretamente da prestacao do servigo
de transporte. E o que se pretende enfrentar no presente trabalho.

Cumpre ressalvar que a escolha de direcionar o estudo a esse segmento especifico do
consumo compartilhado visa a possibilitar uma anélise mais aprofundada da responsabilidade

civil dos agentes envolvidos. Isso porque, conforme entendimento ecoado pela doutrina



juridica, a existéncia de diferentes modelos de negocio torna dificil tratar o tema da
responsabilidade civil na sharing economy a partir de uma regra geral, sendo mais adequada a
analise caso a caso, a depender do nivel de envolvimento de cada tipo de plataforma.
Importante pontuar também que nao se pretende analisar situacdes em que o dano tenha
sido provocado diretamente pela plataforma, tal como vazamento de dados ou falha no
processamento do pagamento - para 0 que a imputacdo de responsabilidade ndo parece exigir
maiores esforcos, tendo em vista a incidéncia da Lei Geral de Protecdo de Dados (Lei n°
13.709/2018) e do Marco Civil da Internet (Lei n° 12.965/2014). O enfoque do presente
trabalho €, conforme adiantado, examinar a possibilidade de responsabilizacdo solidaria do
intermediério em casos de acidente de consumo provocado exclusivamente pelo condutor.
Desse modo, optou-se por dividir o presente trabalho em duas partes: a primeira dedica-
se a apresentar um panorama geral do consumo no meio digital, a evolucdo deste para a
economia do compartilhamento e a pormenorizacdo de aspectos praticos das transagdes nos
aplicativos de transporte; a segunda parte busca averiguar a qualificacdo juridica de cada um
dos sujeitos envolvidos na rela¢do de consumo e, por fim, examinar os fundamentos para a
possivel responsabilizacdo da plataforma por danos causados pelo motorista ao passageiro,
assim como a eventual limitacdo de responsabilidade a partir dos contornos da atuacdo do

aplicativo.



2 ECONOMIA COMPARTILHADA E AS PLATAFORMAS DE INTERMEDIACAO
DE TRANSPORTE

Antes de adentrar no exame da responsabilizacdo das plataformas de transporte por
danos causados ao passageiro, € necessario compreender como se da 0 consumo no ambito
desses aplicativos de intermediacdo. Dessa forma, no primeiro ponto deste capitulo, serdo
abordados alguns aspectos gerais do modelo tradicional de consumo no meio digital. Em
seguida, passar-se-a a analisar a economia compartilhada como nova fase do comércio
eletrbnico, apresentando-se as principais caracteristicas desse modelo de negocio e os fatores
que contribuiram para o seu surgimento. Por fim, serdo explorados o modo de
operacionalizacdo dos aplicativos de transporte e o papel da plataforma na organizacdo da

transacao.
2.1 Comércio eletronico tradicional

Inicialmente restrita aos circulos académicos e militares, pelos quais era utilizada para
intercdmbio de informacdes, a Internet tornou-se uma ferramenta essencial para as relagdes de
comércio a partir da década de 1990. A popularizacdo da rede mundial de computadores
colocou a disposicao do publico consumidor um novo mercado no mundo digital, deixando de
ser um simples meio de comunicagéo?.

Em apenas trés décadas, o meio virtual transformou profundamente a maneira como
consumidores adquirem e utilizam produtos e servicos, permitindo a ampliacdo de ofertas e a
concretizacdo de negdcios que antes s6 poderiam ser realizados de forma presencial?. Percebe-
se a velocidade do crescimento do comércio eletrénico a partir do exemplo da gigante Amazon.
Fundada em 1994, a empresa foi uma das pioneiras do segmento de e-commerce? e, atualmente,

é a marca mais valiosa do mundo, tendo sido avaliada em US$ 684 bilhdes no ano de 2021*.

I MARTINS, Guilnerme Magalhées. Contratos eletronicos de consumo. 3% ed. Sdo Paulo: Atlas, 2016. p. 23.

2 MIRAGEM, Bruno. Curso de direito do consumidor. 82 ed. Sdo Paulo: Thomson Reuters Brasil, 2020. E-book.
p. RB-1.26.

3 TOME, Luciana. Comércio eletrdnico. Caderno Setorial ETENE, Fortaleza, v. 3, n. 43, p. 1-9, set. 2018.
Disponivel em: <https://www.bnb.gov.br/s482-dspace/handle/123456789/358?mode=full>. Acesso em: 05 de fev.
2022.

4 FAULCONBRIDGE, Guy; MAKORI, Ben. Amazon e Apple sdo as marcas mais valiosas do mundo, mostra
pesquisa Kantar. Reuters, Londres, 21 de jun. de 2021. Disponivel em: <https://www.reuters.com/article/tech-
marcas-valor-idBRKCN2DX19X-OBRIN>. Acesso em: 24 de fev. 2022.
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A expansdo dessa modalidade de comércio também é impulsionada pela difusdo de
equipamentos tecnoldgicos com acesso a rede, como aparelhos telefénicos multifuncionais
(smartphones)®. Inclusive, o consumo digital ja possui segmentos proprios para cada tipo de
aparelho ou portal eletrénico utilizado na transacdo, seja pela via online tradicional (e-
commerce), via aparelhos moveis (m-commerce), via midias sociais (s-commerce), via televisdo
digital (t-commerce) e, recentemente, via internet das coisas (thing commerce)®.

Como se vera na sequéncia, esse cenario de crescente avanco do consumo digital
culminou com o surgimento de um novo modelo de negdcios virtuais: a economia
compartilhada, objeto do presente trabalho. Inicialmente, no entanto, faz-se necessario
examinar os principais aspectos do comercio eletronico tradicional e as implica¢cBes do uso
desse meio negocial para as relagdes de consumo.

Segundo Camila Candido Emerin, citando José de Oliveira Ascensdo, a terminologia
comércio eletronico refere-se ndo somente a transa¢es de consumo, como também a contratos
de natureza civil e negdcios juridicos unilaterais’. No mesmo sentido, Lorenzetti afirma que o
e-commerce se refere a um “conceito diferente do que esta presente nos cddigos comerciais,
porgue ndo se restringe a finalidade de lucro”, ou seja, engloba também relagdes juridicas nao
comerciais®.

Conforme explica Cesar Santolim, um dos critérios para classificacdo das operacdes
comerciais realizadas via eletrénica diz respeito as partes que integram a relacao, isto é, a partir
da analise da presenca ou ndo de consumidor em um dos polos do vinculo juridico®. Sob essa
perspectiva, se a relacdo juridica se desenvolver entre comerciantes ou empresarios para fins de
aquisicdo de insumos, sera denominada B2B (business to business); se for uma relacdo entre
empresa e cliente, sera classificada como B2C (business to consumer); ou, ainda, pode envolver
apenas pessoas ndo profissionais, caso em que sera identificada como C2C (consumer to

consumer)*.

5 MIRAGEM, op. cit., p. RB-1.26.

® PINHEIRO, Patricia Peck. Direito Digital. 72 ed. Sdo Paulo: Saraiva Jur, 2021. p. 53.

" EMERIM, Camila Candido. Contratos eletrénicos de consumo: panorama doutrinario, legislativo e
jurisprudencial atual. Revista de Direito do Consumidor, S&o Paulo, v. 91, p. 367-393, jan. -fev. 2014. Verséo
on-line, 23f. p. 3.

8 LORENZETTI, Ricardo L. Comércio eletronico. Trad. Fabiano Menke. Notas Claudia Lima Marques. Séo
Paulo: Editora Revista dos Tribunais, 2004. P. 92.

® SANTOLIM, Cesar Viterbo Matos. A aplicagdo dos principios de protecdo do consumidor ao comércio
eletrénico no direito brasileiro. 2004. Tese (Doutorado) — Curso de Direito, Universidade Federal do Rio Grande
do Sul, Programa de Pds-Graduacéo em Direito, Porto Alegre, 2004. p. 44.

10 COELHO, Fabio Ulhoa. Manual de direito comercial: direito de empresa. 62 ed. Sdo Paulo: Thomson Reuters
Brasil, 2022. E-book. p. RB-6.6.
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Lorenzetti também acrescenta ao &mbito do comércio eletrénico as relagdes de Direito
Publico, as quais podem se formar entre Estados ou entre particulares e o setor pablico, desde
que realizadas por meios virtuais'®. Assim, as transacdes de comércio eletrénico protegidas pela
legislacdo consumerista s@o apenas aquelas em que estdo presentes os dois polos de uma tipica
relagdo de consumo, isto é, o consumidor e o fornecedor (B2C)*2.

Ao analisar as contratacGes eletrdnicas entre empresarios e clientes (B2C), a jurista
Claudia Lima Marqgues ensina que o comeércio eletronico pode ser definido, em uma visao
estrita, como 0 comércio “classico” realizado de forma nao presencial ou a distancia por meios
eletronicos, sem a presenca fisica simultanea das partes. Por outro lado, sob uma concepgéo
ampla, considera-se consumo digital qualquer atividade negocial juridicamente relevante que
seja realizada pela via digital, desde a publicidade até as interacdes entre fornecedor e cliente
ap6s a venda ou contratacio®®.

De modo semelhante, Fabio Ulhoa Coelho afirma que o e-commerce corresponde a atos
de aquisicdo de bens ou prestacdo de servicos em que as negociagcdes pré-contratuais e a
conclusdo do contrato se fazem por meio de equipamentos eletrdnicos de transmissdo de
dados!*. Para Lorenzetti, pode ser qualificada como comércio eletronico “toda atividade que
tenha por objeto a troca de bens fisicos ou digitais por meios eletronicos™*®.

Antonia Klee define o comércio eletrénico como toda operacdo comercial em que a
empresa e seus clientes interagem eletronicamente, seja para fins publicitarios ou contratuais,
em oposicao ao contato fisico direto e simultaneo'®. Ja Tarcisio Teixeira afirma que o consumo
por via eletronica ¢ uma “extensdo do comércio convencional”, na qual o contrato pode ser
negociado, celebrado e até mesmo executado (no caso de bens imateriais) por meio de

equipamentos informaticos'’.

1L ORENZETTI, 2004, p. 92.

12 Conforme art. 2° do CDC, consumidor é toda pessoa fisica ou juridica que adquire ou utiliza produto ou servico
como destinatario final. O art. 3° do mesmo diploma legal dispde que fornecedor é toda pessoa fisica ou juridica,
publica ou privada, nacional ou estrangeira, bem como os entes despersonalizados, que desenvolvem atividade de
producdo, montagem, criacdo, construcdo, transformacdo, importagdo, exportacdo, distribuicdo ou
comercializacdo de produtos ou prestacdo de servigos. (BRASIL. Cédigo de Defesa do Consumidor. Brasilia, DF:
Presidéncia da Republica, 1990. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I8078compilado.htm>. Acesso em: 24 de fev. 2022).

13 MARQUES, Claudia Lima. Confianga no comércio eletronico e a protecdo do consumidor: um estudo dos
negacios juridicos de consumo no comércio eletronico. Sdo Paulo: Editora Revista dos Tribunais, 2004. p. 35-
39. Ver também: MARQUES, Claudia Lima. Contratos no Codigo de Defesa do Consumidor: 0 novo regime
das relacGes contratuais. 3. ed. S&o Paulo: Thomson Reuters Brasil, 2019. E-book. p. RB-1.8.

14 COELHO, op. cit., p. RB-6.6.

15 LORENZETTI, 2004, p. 92.

16 KLEE, Antonia Espindola Longoni. Comércio eletronico. Séo Paulo: Thomson Reuters Brasil, 2014. p. 71.

Y TEIXEIRA, Tarcisio. Comércio eletronico: conforme o Marco Civil da Internet e a regulamentacao do e-
commerce no Brasil. Sdo Paulo: Saraiva, 2015. p. 22.
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Canella e Lewis ressaltam que o comércio eletrbnico ndo se limita as opera¢Ges
concluidas por meio da internet, muito embora seja comumente associado a esta’®. O termo
comeércio eletrdnico ¢é abrangente e compreende diversos equipamentos eletrénicos desde meios
digitalizados, como fax, e-mail e mensagens de texto, até instrumentos de telecomunicagdo em
massa, como telefone, radio e televisdo™®.

A presenca do elemento informatico ou digital, seja qual for ele, é justamente o que
distingue o comércio eletrénico do mercado convencional, nas quais 0s contratantes participam
de forma fisica e simultanea®. Nesse sentido, Claudia Lima Marques afirma que o "especifico
e substancialmente diferente" das relacBes de consumo digital é a utilizacdo do equipamento
eletronico, servindo como um novo canal de negdcios a distancia®..

Assim, a existéncia da operacdo de e-commerce € determinada pelo meio em que se da
a expressdo de consentimento das partes (no caso, via eletrdnica), e ndo pelo objeto da relacédo
contratual, visto que tanto produtos quanto servigos podem ser comercializados nessa
modalidade?.

O objeto do contrato mostra-se relevante no exame da execucdo das contratacfes
eletrbnicas, uma vez que a natureza (material ou imaterial) do bem ou servi¢o adquirido no
ambiente virtual determina como se dara o cumprimento da obrigacdo pelo fornecedor. Nesse
sentido, Cesar Santolim elucida que contratos firmados no meio eletrénico “podem ter a sua
execucao ou cumprimento realizados por outro meio, tanto quanto é possivel que pactos
celebrados por um meio ndo eletronico venham a ser executados eletronicamente”?,

Conforme explicam Santos e Rossi, quando analisados sob o ponto de vista da forma
como sdo executados, 0s negécios de comércio eletrénico podem ser distinguidos em duas
modalidades: a direta e a indireta. Comércio eletrénico direto é aquele em que, além da
negociacdo, 0 pagamento e a entrega do produto ou prestacdo do servico também sdo realizados
exclusivamente online, em virtude de o objeto do contrato ser de natureza intangivel. Nesta
modalidade se enquadram diversos bens imateriais que podem ser transmitidos através de

download, como musicas, softwares e livros digitais (e-books). Além disso, servicos de

18 CANELLA, Sergio Eduardo; LEWIS, Sandra Barbon. Breves anotacdes sobre o comércio eletrdnico. Scientia
luris, Londrina, v. 9, p. 299-316, 2005. p. 305.

19 MARQUES, 2004. p. 35-39. MARQUES, 2019, p. RB-1.8.

20 BAPTISTA, Luiz Olavo. Comércio eletrdnico: uma visdo do direito brasileiro. Revista da Faculdade de
Direito da Universidade de Sdo Paulo, S8o Paulo, n. 94, p. 94, jan.-dez. 1999. p. 94.

21 MARQUES, 2019, p. RB-1.8.

22 LEAL, Sheila do Rocio Cercal Santos. Contratos eletrénicos: validade juridica dos contratos via Internet.
Séo Paulo: Atlas, 2009. p. 81.

Z SANTOLIM, Cesar Viterbo Matos. Os principios de protecdo do consumidor e o comércio eletrénico no direito
brasileiro. Revista de Direito do Consumidor, Séo Paulo, v. 55, p.53-84, jul.-set., 2005. Versdo on-line, 26f. p.4.
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streaming, elaboracdo de traducbes e manutencéo remota de programa de computador também
sdo exemplos dessa categoria,

Ja a modalidade indireta trata-se da “celebracdo de contratos nos quais a declaracéo de
vontade negocial é emitida por meios eletrénicos, embora o cumprimento das obrigacGes seja
realizado pelos canais tradicionais™?. Ou seja, a prestacdo tem natureza tangivel, a exemplo da
compra virtual de bens materiais, como roupas e eletrodomésticos, que sdo entregues
fisicamente no endereco indicado pelo consumidor. Também estdo incluidos nesta categoria 0s
servigos prestados de forma presencial pelo fornecedor, “como o conserto e instalagdo de
equipamentos, o servico de pintura de paredes e muitos outros?,

Seja qual for a modalidade, 0o e-commerce traz inimeras vantagens ao mercado de
consumo. O meio eletrénico permite ao consumidor rapidamente pesquisar e comparar uma
série de ofertas do produto ou servico que Ihe interessa sem a necessidade de deslocar-se até
uma loja fisica, beneficiando-se de uma melhor condicéo de escolha, ao passo que o fornecedor
é favorecido pela reducdo de custos com o estabelecimento?’.

O elemento digital também elimina as barreiras territoriais e linguisticas para a
comercializacdo. Conforme afirma que Claudia Lima Marques, o fornecedor atuante no
ambiente virtual é globalizado, pode se comunicar em qualquer idioma (ou atraves da “lingua
franca, o inglés”) e a sua oferta é permanente, acessivel durante as vinte e quatro horas do dia
pelo puablico?.

Segundo Antbnia Klee, a contratacdo por meio digital também torna acentuada a
vulnerabilidade do consumidor, sendo a distancia entre as partes o principal fator de
inseguranca?®. O distanciamento é somado a outras situacdes negativas para o cliente, como a
auséncia de informagdes claras a respeito do objeto do contrato®, a incerteza quanto ao
cumprimento da prestacdo, o controle e a lisura dos meios de pagamento, e a dificuldade de
identificacdo e localizacio do sujeito fornecedor®?.

Importante mencionar que o entendimento de que a vulnerabilidade do consumidor seria

maior no comércio eletrénico, em comparacao ao consumo convencional, ndo é compartilhado

24 SANTOS, Manoel J. Pereira; ROSSI, Maria Delapieve. Aspectos legais do comércio eletronico — Contratos de
adesdo. Revista de Direito do Consumidor, Séo Paulo, v. 36, p. 105-129, out.-dez., 2000. Versdo on-line, 21f.
p.8.

% KLEE, op. cit. p. 72.

% SANTOS; ROSSI, op. cit., p. 112.

2T KLEE, op. cit. p. 72-73.

2 MARQUES, 2004, p. 63-64.

2 KLEE, op. cit. Ver também: MARQUES, 2019, p. RB-1.8.

%0 FREITAS, Arystobulo. Algumas reflexdes sobre o comércio eletrénico e relagdes de consumo. Revista do
Advogado, Sao Paulo, n. 89, p. 21-31, dez., 2006. p. 29.

31 MIRAGEM, op. cit., p. RB-1.26.
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por toda a doutrina. Nesse sentido, Fabio Ulhoa Coelho sustenta que, por vezes, o cliente pode
estar até menos exposto a situacdes de vulnerabilidade do que no comércio presencial. O autor
exemplifica que o ambiente virtual permite ao consumidor calmamente buscar ofertas sem ser
forcado a adquirir o produto, ao passo que, em um estabelecimento fisico, ele certamente seria
sujeito a presséo por parte do vendedor para concluir a compra®,

Ainda que se possa vislumbrar a situacdo exemplificada pelo jurista, deve-se concordar
com o argumento de que ha vulnerabilidade inerente aos contratos eletrénicos de consumo,
decorrente de aspectos especificos dessa modalidade de comércio. Nesse ponto, cabe examinar,
ainda que de forma superficial, algumas das peculiaridades que podem abalar a confianga do
consumidor na contratag&o virtual.

Conforme afirma Marques, a inexisténcia de limites fronteiricos, ja referida acima,
conduz aos fendmenos da desterritorializacdo e da ubiquidade da contratacdo, isto &, os atos
negociais ndo estdo conectados a um lugar fisico, j& que ocorrem em ambiente virtual e de
forma simultanea “no écran do consumidor e do fornecedor, no computador do provedor e em
todos os fornecedores ligados a Internet globalmente”3. Consequéncia negativa disso é a
dificuldade tanto para identificar a localizacdo geografica das partes quanto para impor a lei
aplicavel, por vezes estrangeira, visto que muitos fornecedores virtuais se localizam no
exterior®t,

Outra caracteristica que pode se mostrar desvantajosa ao consumidor diz respeito a
objetividade das declaraces de vontade, que podem ser simultaneas ou atemporais® e sdo
realizadas, em regra, por meio de um simples clicar de botdo, desencadeando a adesdo a um
ajuste contratual predisposto unilateralmente pelo fornecedor®®.

Sobre o tema, Claudia Lima Marques explica que os negdcios firmados no ambiente
virtual sdo conduzidos mais por uma linguagem visual (imagens e simbolos) e pela conduta
social tipica de apertar o botdo do que pela linguagem escrita. Nessa modalidade comercial, o
consumidor fica privado de dialogar com o fornecedor sobre suas necessidades, razéo pela qual
a jurista denomina os contratos eletronicos de consumo como contratos “em siléncio” ou “sem

dialogo™’.

32 COELHO, Fébio Ulhoa. Direitos do consumidor no comércio eletrénico. Revista do Advogado, Sdo Paulo,
v.26, n. 89, p. 32-37, dez., 2006. p. 33-34.

3 MARQUES, 2004, p. 88-89.

% 1d., 2019, p. RB-1.8.

% 1d., 2004, p. 58.

% KLEE, op. cit. p. 102.

3" MARQUES, 2004, p. 66-67.
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O consumidor também encontra dificuldade em visualizar o verdadeiro fornecedor e
aferir sua idoneidade®. Em relagdo a identificacdo do comerciante/profissional, o problema
deve-se a presenca de uma cadeia infinita de agentes intermediarios, tais como o portal de
acesso a internet, site da empresa fornecedora, empresa de cartdo de crédito que gerencia o
pagamento, entre outros®®. Quanto a idoneidade do fornecedor, afirma-se que a contratacio
eletronica coloca em risco a lealdade das partes, visto que o ambiente virtual permite a alteragéo
de dados e imagens com facilidade, sendo possivel a qualquer pessoa simular a existéncia de
um negdcio legitimo com a simples cria¢io de um site com informagdes falsas*.

Os fatores acima assinalados, assim como a despersonalizagdo das partes, a
imaterialidade e a complexidade do meio eletronico abalam a seguranga do consumidor no
comércio digital, dificultando a eficacia dos instrumentos tradicionais de protecédo
consumerista*!. Exatamente por isso que a propria decisio de contratagdo pelo ambiente virtual
pressupde certo grau de confianga do consumidor nas relagdes firmadas e no funcionamento da
rede mundial de computadores*?.

Em 2006, Fabio Ulhoa Coelho ja adiantava que o fortalecimento da confianca seria a
“chave” para o desenvolvimento do comércio eletrénico. O jurista relatava haver enorme
esforgo por parte das empresas em atender as reclamagdes dos clientes do e-commerce, pois,
naquele momento, a prioridade seria “inspirar credibilidade” e “consolidar o habito de consumo
eletronico” na populacdo®. De modo semelhante, Lorenzetti afirma que a conduta do
contratante, no comércio eletronico, baseia-se na confianca despertada pela aparéncia juridica
criada pelo “sistema especialista” do ofertante**. Portanto, ja no consumo digital tradicional,
visualiza-se a necessidade de protecdo da confianga do consumidor, visto que se trata de
principio-pressuposto do ato de contratar no meio virtual®.

Deve-se esclarecer que as relacdes estabelecidas no ambiente virtual séo protegidas pela
legislacdo consumerista. Conforme pontua Lorenzetti, a oferta de produtos e servicos pela rede
mundial de computadores é oferta de consumo, e 0 ajuste dai resultante € um contrato de

consumo, sendo assim regulado pelo Direito do Consumidor*®.

% MIRAGEM, op. cit., p. RB- 2.95.
3% MARQUES, 2004, p. 63-64.

40 FREITAS, 2006, p. 29.

41 MARQUES, 2004, p. 94-95.

42 MIRAGEM, op. cit., p. RB-2.92.
43 COELHO, op. cit., p. 33.

44 LORENZETTI, 2004., p. 283-284.
4 MIRAGEM, op. cit., p. RB-2.92.
46 | ORENZETTI, 2004, p. 387.
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No Brasil, um dos principais diplomas direcionados & matéria trata-se do Decreto 7.962
de 15.03.2013, também conhecido como Lei do E-commerce, que regulamenta o CDC para
dispor sobre a contratacdo no comércio eletrénico. Além disso, a incidéncia do Codigo de
Defesa do Consumidor a oferta de aplicacfes de internet em geral € assegurada pelo artigo 7°,
inciso X1l do Lei 12.965/2014 (Marco Civil da Internet)*’. Assim, dlvida ndo ha quanto a
protecdo do consumidor nas relacbes de comércio eletrdnico no direito brasileiro.

Depois de breve analise das principais caracteristicas e desafios do comércio no meio
virtual, importante observar que a consolidacdo dessa forma de contratacdo no mercado de
consumo, bem como o desenvolvimento de novas tecnologias, viabilizou o surgimento de novos
modelos de negdcios operados através da rede mundial de computadores, como é o caso da

economia do compartilhamento, a qual sera aprofundada no tépico seguinte.

2.2 Consumo compartilhado

Considerada uma nova etapa do comércio eletrdnico tradicional, a economia do
compartilhamento tem ganhado cada vez mais espago no mercado de consumo*®. Seja uma
hospedagem reservada através do Airbnb, uma viagem particular solicitada pela Uber ou uma
carona dividida através do Blablacar, produtos e servicos da sharing economy ja fazem parte
do cotidiano dos consumidores e, segundo a revista Forbes, estima-se que essas transacgoes
crescam de 15 bilhdes de dolares em 2014 para 335 bilhdes de ddlares até 2025

Os impactos desse fendmeno, no entanto, vdo muito além do aspecto econémico, pois,
conforme observa Amanda Flavio de Oliveira, trata-se de “um modelo de negdcio que subverte
nogOes juridicas tradicionais, especialmente no que concerne aos sujeitos de direito
envolvidos™. A relagdo adversarial entre fornecedor e consumidor da lugar a uma relagéo

colaborativa entre pessoas (profissionais ou ndo) conectadas por um terceiro agente, a

47 Art. 7°. O acesso a internet é essencial ao exercicio da cidadania, e ao usuario sdo assegurados o0s seguintes
direitos: XIII - aplicagdo das normas de protecdo e defesa do consumidor nas relacdes de consumo realizadas na
internet. (BRASIL. Marco Civil da Internet. Brasilia, DF: Presidéncia da Republica, 2014. Disponivel em:
http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/ ato2011-2014/2014/1ei/112965.htm>. Acesso em: 24 de fev. de 2022).

8 Nesse sentido, Guilherme Mucelin afirma que a economia do compartilhamento “acaba por determinar um novo
estagio do comércio eletronico tradicional”. (MUCELIN, Guilherme. Conex&o online e hiperconfianga: os
players da economia do compartilhamento e o Direito do Consumidor. Sdo Paulo: Thomson Reuters Brasil,
2020. E-book. p. RB-1.1). Claudia Lima Marques, por sua vez, enquadra os contratos de economia compartilhada
na concepcdo ampla de comércio eletrdnico, ja estudada no tdpico anterior. (MARQUES, 2019, p. RB-1.8).

4 TABCUM JR., Sarote. The Sahrings Economy Is Still Growing, And Businesses Sould Take Note. Forbes, 04
de mar. de 2019. Disponivel em: <https://www.forbes.com/sites/forbeslacouncil/2019/03/04/the-sharing-
economy-is-still-growing-and-businesses-should-take-note/?sh=1b2009284c33>. Acesso em: 05 de jul. 2022.

%0 OLIVEIRA, Amanda Flavio de. Economia colaborativa e desafios ao ordenamento juridico brasileiro: primeiras
reflexdes. Revista de Direito do Consumidor, Sdo Paulo, v. 115, p. 479-495, jan. — fev., 2018. Verséo on-line.
12f. p.3.
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plataforma digital, com o objetivo de obter acesso (e ndo mais a adquirir a propriedade) aos
bens ou servigos ofertados®.

Inicialmente, € importante mencionar que, embora a expressdao ‘“economia do
compartilhamento” seja amplamente utilizada, a adocdo dessa nomenclatura ndo € consenso no
meio cientifico. Atualmente, o modelo da sharing economy pode ser identificado por mais de
23 termos distintos, sendo que, no meio juridico, 0s mais recorrentes sdo consumo colaborativo,
consumo compartilhado, economia colaborativa e economia compartilhada®?,

A divergéncia a respeito da terminologia relaciona-se com a auséncia de conformidade
sobre a propria defini¢do de sharing economy. Se antes a economia compartilhada correspondia
a praticas de cortesia entre familiares e amigos, calcadas no sentimento de reciprocidade e no
objetivo de economizar recursos, atualmente essas trocas adquiriram tracos comerciais através
do uso da internet e da atuagio das plataformas digitais®.

Claudia Lima Marques define a economia do compartilhamento como um “sistema
‘negocial’ de consumo” em que 0s participantes podem colocar seus bens, servicos e outros
ativos a disposicdo para fins de aluguel, uso, troca, doagdo, empréstimo ou compartilhamento
através de plataformas digitais. Além da economia de recursos financeiros, essa pratica também
tem como finalidade reduzir residuos, dispéndio de tempo, bem como melhorar a
sustentabilidade e a qualidade de vida em sua regido®.

Segundo a autora, a economia compartilhada é, de fato, uma nova forma de consumo.
Os contratos classicos, tais como compra e venda, troca e empréstimo, sdo aliados a novidade
da intermediacdo digital, de modo que as negociacdes sao realizadas no ambiente virtual, porém

as prestacdes ocorrem no “mundo real”®®.

51 SCHWARTZ, Fabio. A economia compartilhada e a responsabilidade do fornecedor fiduciario. Revista de
Direito do Consumidor, S&o Paulo, v. 111, p. 221-246, maio — jun., 2017. Versdo on-line. 19f. p.4.

52 Segundo Guilherme Mucelin, “existem mais de 23 termos que designam, com maior ou menor intensidade, os
arranjos da sharing economy: economia do acesso, escambo digital, economia circular, gift economy, consumo
colaborativo, mercados P2P, economia reputacional, economia criativa, gig economy, platform economy, platform
market, crowd-based capitalism, consumo baseado no acesso, consumo fraterno, consumo solidario, the mesh,
consumo conectado, era da pos-propriedade, economia colaborativa, prossumo, capitalismo on-demand e
community-based economy”. Dentre os diversos termos, o autor propde a utilizacdo da expressdo consumo
compartilhado em detrimento de consumo colaborativo, pois o cerne da sharing economy esta no “ato de consumir
sob a forma de compartilhamento, aluguel, empréstimo, escambo, doag@o, venda ou compra”, ao passo que 0 termo
colaborativo faz referéncia a um modelo altruista, que prescinde de contraprestacdo. (MUCELIN, op. cit., p. RB-
1.1)).

53 |bid., p. RB-1.1.

% MARQUES, Claudia Lima. A nova nogdo de fornecedor no consumo compartilhado: um estudo sobre as
correlagbes do pluralismo contratual e o0 acesso ao consumo. Revista de Direito do Consumidor, Séo Paulo, v.
111, p. 247-268, mai. — jun., 2017. Versdo on-line. 12f. p. 2.

% 1bid., p. 2-3.



18

Neste ponto, ressalta-se que a utilizacdo de meios digitais para celebrar contratos a
serem cumpridos no “mundo real” ja ocorria na modalidade indireta do comércio eletronico
tradicional, conforme visto topico anterior. A inovacdo da economia do compartilhamento é,
portanto, a presenca do terceiro intermediario que controla a negociacao. Nesse sentido, Xavier,
Alves e Santos afirmam que, para que se caracterize esse modelo de negécios, € indispensavel
que o compartilhamento seja realizado através de plataformas digitais, nas quais as transaces
sdo celebradas por agentes intermediérios®®.

Marques também aponta como fator inovador a ampliacdo do acesso aos bens de
consumo de maior custo e o desestimulo a aquisi¢do de maneira desenfreada. Contrariamente
ao consumo tradicional, as transacdes da sharing economy nao estdo voltadas a formacgéo de
patrimonio individual, mas sim ao “uso em comum (coletivo) — por varias pessoas interessadas
— das utilidades oferecidas por um mesmo bem, produto ou servigo™®’.

Como ndo h& aquisicdo de propriedade, o custo dos negdcios da economia do
compartilhamento também é menor, pois a contraprestacdo financeira limita-se aquilo que foi
utilizado (por exemplo, pagar apenas a gasolina utilizada de um local a outro, sem ter que
adquirir um veiculo ou despender com estacionamento)®®,

De modo semelhante, Fabio Schwartz afirma que, ao participar da economia do
compartilhamento, a nova geracdo digital abdica do direito de ser proprietaria dos bens e da
preferéncia ao direito de usufruir destes. O jurista enfatiza que o consumo compartilhado se
baseia na ideia de viabilizar o aproveitamento da capacidade excedente de ativos que ndo sao
totalmente explorados por seus proprietarios. Isso se torna possivel gracas as plataformas
digitais, que, de uma forma simples e padronizada, que facilitam a participacéo dos interessados
e reduzem o custo das transacdes ao minimo necessario®®.

Souza e Lemos afirmam que a sharing economy “estd baseada no uso de tecnologia da
informacdo em prol da otimizacdo do uso de recursos através de sua redistribuicéo,
compartilhamento e aproveitamento de suas capacidades excedentes”. Citando Ricardo
Abramovay, 0s autores destacam que a economia compartilhada tem como principais

consequéncias a descentralizacdo das atividades e recursos, a diminuicdo dos custos de

% XAVIER, Yanko Marcius de Alencar; ALVES, Fabricio Germano; SANTOS, Kleber Soares de Oliveira.
Economia compartilhada: compreendendo os principais aspectos desse modelo disruptivo e os seus reflexos na
relagdo de consumo e no mercado econbmico. Revista de Direito do Consumidor, S&o Paulo, v. 128, p. 163-203,
mar.— abri., 2020. Versdo on-line. 35f. p. 4.

5 MARQUES, 2017, p. 3.

% bid., p. 3.

% SCHWARTZ, op. cit., p. 3-4.
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transacdo e o surgimento de uma economia da atracdo calcada na confianca de relagdes
pessoais®.

Segundo Guilherme Mucelin, a sharing economy refere-se a atividades econdmicas
viabilizadas por plataformas digitais (sites e aplicativos), que acarretaram o surgimento de
diversos modelos de negécio e que “oportunizam a pessoas, empresas € (overnos
compartilharem, venderem, comprarem, doarem ou alugarem ativos tangiveis e intangiveis com
capacidade ociosa”. O autor, no entanto, amplia a concep¢do para além de vinculos
consumeristas ao afirmar que a economia compartilhada abrange também “relacdes de trabalho,
parcerias publico-privadas, relagdes puramente civis, societarias e empresariais™®?.

No que toca as relagcdes consumeristas, Mucelin destaca o papel da plataforma digital
como aquela que viabiliza e estrutura 0 modelo de negdcios. O aplicativo “coordena e controla
toda a relacéo, antes, durante e depois do consumo e que envolve, como agentes, consumidores-
pares, apesar de poder ser realizado também entre empresas tradicionais e consumidores”®?,

Por outro lado, Rafael Zanatta propde a adocéo de uma concepcao plural de economias
do compartilhnamento, a qual “amplia o escopo de analise para sistemas de circulacdo de bens
para consumo, bem como sistemas de circulacdo de insumos e técnicas para producdo”. O autor
defende que o conceito deve abranger tanto sistemas destinados ao uso de recursos excedentes
para consumo quanto modelos de compartilhamento de ativos para produgéo colaborativa®,

O entendimento de Zanatta coaduna com a tese de Juliet Schor, a qual reconhece o
compartilhamento de bens de produ¢do como uma das quatro das categorias de atividades da
economia compartilhada, que também incluem recirculacdo de bens; o uso expandido de bens
duréveis e a troca de servigos®.

A partir das definicdes trazidas acima, pode-se dizer que a economia do
compartilhamento se trata de um modelo de negdcios em que, através de uma plataforma digital,
individuos podem oferecer bens ou servigos para compartilhamento, aluguel, empréstimo,

escambo, doagédo, venda ou compra, com a finalidade de aproveitar a capacidade excedente de

80 SOUZA, Carlos Affonso Pereira de.; LEMOS, Ronaldo. Aspectos juridicos da economia do
compartilhamento: func¢éo social e tutela da confianca. In: ZANATTA, Rafael A. F.; DE PAULA, Pedro C.
B.; KIRA, Beatriz (org). Economias do compartilhamento e o direito. Curitiba: Jurug, 2017. p. 59-77. p. 61.

81 MUCELIN, op. cit., p. RB-1.1.

62 1bid., p. RB-1.1.

63 ZANATTA, Rafael A. F. Economias do Compartilhamento: superando um problema conceitual. In:
ZANATTA, Rafael A. F.; DE PAULA, Pedro C. B.; KIRA, Beatriz (org). Economias do compartilhamento e o
direito. Curitiba: Jurug, 2017. P. 79-106. p. 99.

4 SCHOR, Juliet. Debatendo a Economia do Compartilnamento. In: ZANATTA, Rafael A. F.; DE PAULA,
Pedro C. B.; KIRA, Beatriz (org). Economias do compartilhamento e o direito. Curitiba: Jurua, 2017. p. 21-40. p.
24-25.
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seus ativos e, por consequéncia, dar acesso para pessoas que desejam usufruir desses recursos
sem adquirir sua propriedade.

Aliada a estas caracteristicas, um aspecto frequentemente associado a economia
compartilhada diz respeito a tendéncia a ado¢édo da estrutura peer-to-peer (P2P) nos contratos.
Conforme explica Marques, peer-to-peer “seria uma relacdo direta entre dois consumidores ou
dois empresarios”, isto €, vinculos entre pares®.

Sob a Otica da estrutura P2P, as transacfes da sharing economy so interessariam ao
direito civil ou empresarial, uma vez que ausente a oposicao entre fornecedor e consumidor
(B2C)%®. Mucelin acrescenta que a sigla C2C/P2P diz respeito a negdcios firmados,
efetivamente, entre consumidores ou civis, em que a plataforma ndo tem controle sobre o
vinculo pactuado, servindo apenas para anunciar e aproximar os pares®’.

Segundo Joana Campos Carvalho, a necessaria existéncia de um contrato P2P como
requisito para caracterizacdo da relagdo de sharing economy ndo é consenso. Para a autora,
impor a estrutura P2P como elemento necessario a qualificagdo como contrato de sharing
economy seria redutor, pois diversos negdcios de consumo compartilhado seguem o modelo
B2C e, muitas vezes, “a mesma plataforma pode permitir simultaneamente contratos P2P e
B2C”%8,

No mesmo sentido, Guilherme Mucelin adverte que “a nomenclatura C2C/P2P néo é a
mais técnica nem a mais adequada a demonstrar a real dindmica do consumo compartilhado”,
pois esconde o papel da plataforma digital na relacdo e pode trazer a falsa ideia de que nédo
caberia a aplicacdo da legislacdo consumerista. Assim como Carvalho, Mucelin observa que as
transagOes da economia compartilhada “utilizam-se simultaneamente tanto do modelo B2C
quanto do modelo C2C”%°.

A vista disso, o autor propde 0 modelo C2B2C ou P2B2P (Consumer-to-Business-to-
Consumer ou Peer-to-Business-to-Peer) como aquele que traduz com fidedignidade a relacdo
formada no consumo compartilhado. A sigla proposta considera como business a plataforma
que excede a fungéo de anunciar e aproximar, pois determina “as prestacdes e as maneiras pelas

quais elas seréo realizadas, bem como decide quais serdo as informagcdes prestadas” 7°.

% MARQUES, 2017, p. 4.

% 1bid. p. 4.

8" MUCELIN, op. cit., p. RB-1.1.

8 CARVALHO, Joana Campos. A Prote¢do dos Consumidores na Sharing Economy. In: ALMEIDA, Carlos
Ferreira de (org). Estudos de Direito do Consumo - Homenagem a Manuel Cabegadas Ataide Ferreira, Lisboa:
DECO, 20186, p. 294-309. p. 300.

8 MUCELIN, op. cit., p. RB-1.1.

7 1bid., p. RB-1.1.
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Concorde-se com o entendimento destes autores, uma vez que o modelo P2P n&o traduz
de forma fidedigna a complexidade das relagcbes formadas no ambito do consumo
compartilhado e a auséncia dessa estrutura, por si sO, ndo é suficiente para afastar a
caracterizacdo de uma relacao de sharing economy.

Ainda que néo se identifique a estruturacdo peer-to-peer como essencial ao consumo
compartilhado, ndo se pode deixar de reconhecer que a presenca de individuos-pares e de um
agente digital intermediario diferencia a relagdo da economia compartilhada do tipico vinculo
de consumo formado apenas entre fornecedor e consumidor - o que sera aprofundado na
segunda parte do presente trabalho. Esse aspecto reforga o entendimento de que a sharing
economy constitui um novo estagio do comércio eletrdnico tradicional.

Guilherme Mucelin, citando Selloni, explica que o surgimento e fortalecimento da
economia do compartilhamento como fenémeno econémico, social e cultural se deve a uma
combinacdo de quatro fatores: o desenvolvimento tecnol6gico, o sentimento de coletividade, a
sustentabilidade e a recesséo global™.

Em primeiro lugar, assinala-se que a expansdo da sharing economy nao seria possivel
sem 0 avanco tecnoldgico das Ultimas décadas. A popularizacdo da internet, a criacdo de
dispositivos mobile, como smartphones e tablets, o desenvolvimento dos métodos de
localizacdo geogréfica e a introducdo de startups voltadas ao mundo digital sdo algumas das
importantes  transformacfes que contribuiram para a origem da economia do
compartilhamento’?.

Além de possibilitar a conectividade entre pessoas desconhecidas através da
comunidade virtual - de modo que o compartilhamento de produtos e servigos ndo esta mais
restrito a familiares e amigos’®, as tecnologias da informacdo também proporcionaram
ferramentas essenciais a estrutura do consumo compartilhado, tais como o controle da oferta e
demanda em tempo real, a precificacdo de ativos e a comercializacdo de produtos e servicos
altamente personalizados™.

A busca pelo sentido de coletividade também é apontada como elemento favoravel a
ascenséo da sharing economy. Em contraposi¢ao ao modelo de consumo tradicional, que estava
direcionado ao consumidor individualmente considerado, a economia do compartilhamento

tem como fungdo formar vinculos comunitarios”™. Consoante apontado anteriormente, o

P MUCELIN, op. cit., p. RB-1.1.

2 OLIVEIRA, op. cit., p. 3.

8 XAVIER; ALVES; SANTOS, op. cit., p. 7.
" MUCELIN, op. cit., p. RB-1.1.

5 XAVIER; ALVES; SANTOS, op. cit., p. 7-8.
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surgimento da internet e das redes sociais foi fundamental nesse aspecto, justamente por
fornecer a infraestrutura necessaria para a conexao entre pessoas, “fazendo nascer novos lagos
sociais, econdmicos e juridicos — o que se chama de transposicéo do on-line para o off-line” 7.

Outro fator que atraiu os consumidores a economia do compartilhamento foi a
preocupacao com a sustentabilidade. Conforme aponta Marques, esse novo modelo de negdcios
surgiu inicialmente como uma reacao a sociedade de hiperconsumo, sendo preferivel o simples
acesso ao bem ao invés da aquisicdo de sua propriedade’’. Na medida em que a populac&o se
torna mais informada acerca da escassez dos recursos naturais, aumenta-se a demanda por
meios de reaproveitar os bens adquiridos e desencorajar novas compras’®.

Segundo Henrique Bortali, a sustentabilidade do consumo colaborativo é uma questdo
de simples ldgica matematica, isto €, o compartilhamento de recursos “implica na insercao de
um namero menor de players disponiveis para utilizacdo”. Por exemplo, se as pessoas optarem
por utilizar servico de transporte compartilhado ao invés de adquirirem veiculo préprio, menos
automoveis séo colocados em circulacio, o que reduziria a geracdo de poluigdo”.

No entanto, Juliet Schor ressalva que ndo existem estudos comprobatérios de que o
consumo colaborativo efetivamente auxilia na reducdo de emissdes de carbono. Embora os
beneficios ecoldgicos do compartilhamento possam parecer 6bvios — considerando a premissa
de que “mercados secundarios reduzem a demanda por novos bens, entdo as pegadas
diminuem”, a autora ressalta que é necessario considerar o efeito cascata. Como as plataformas
da economia compartilhada aumentam o volume de comércio e o poder de compra, as pessoas
podem passar a investir em bens apenas para coloca-los em circulagdo nos mercados
secundarios ou, ainda, comecar a utilizar servi¢os que normalmente ndo usariam se ndo fosse a
acessibilidade dos precos desse modelo de consumo®.

Mucelin corrobora o argumento quanto a auséncia de comprovacéo de que 0 consumo
colaborativo seja efetivamente eco-friendly. Pontua o autor que a sustentabilidade desse modelo
de negdcio se resume, na maioria das vezes, a um “mero instrumento de retdrica no discurso

das grandes empresas”®!. De modo semelhante, Xavier, Alves e Santos apontam que a postura

® MUCELIN, op. cit., p. RB-1.1.
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Direito Privado, Sao Paulo, vol. 102, p. 165 — 185, nov. — dez. 2019. Versao on-line. 15f. p. 6-7.

8 SCHOR, op. cit., p. 30-31.
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de combate ao consumismo e ao desperdicio assumida por muitas empresas, em verdade, é
motivada pelo prestigio social que esse posicionamento Ihes proporciona®.

Aliados a esses fatores, o evento considerado por muitos como o “impulso definitivo”
para o surgimento da economia do compartilnamento € a crise financeira de 2008, pois muitas
pessoas se viram endividadas e com acimulo de bens com pouco ou nenhum uso®. Devido a
falta de crédito, a populagdo passou a buscar op¢des mais econémicas do que os modelos
tradicionais de hiperconsumo, baseados no ciclo de “compra-uso-descarte’4,

Segundo Rafael Zanatta, a crise financeira intensificou o debate sobre o consumo
colaborativo e “alternativas de consumo de bens ociosos e preexistentes para o aumento de
renda”®®. Nesse sentido, Xavier, Alves e Santos explicam que o compartilhamento surgiu como
uma alternativa que permite “atribuir valor econdémico aos recursos ou capacidades que nao se
adequam aos mecanismos tradicionais de consumo e producdo”. Na visdo dos autores, 0
consumo colaborativo mostra-se atraente ao publico por ser favoravel tanto para o consumidor
final, que pode adquirir produto ou servico de forma mais barata, quanto para o sujeito que o
coloca no mercado, ja que consegue obter renda a partir de bem ocioso®®.

Marques corrobora esse entendimento ao afirmar que a economia compartilhada é um
movimento essencialmente econdmico, pois transforma em remunerado o que antes era gratuito
(carona, hospedagem na casa de amigo, empréstimo de uma furadeira ao vizinho) e limita o
gasto do consumidor aquilo que é utilizado®’.

Embora a crise global seja considerada um marco propulsor da economia colaborativa,
tracos da racionalidade de compartilhamento ja eram observados muito antes do surgimento da
prépria internet. Segundo Schor, as primeiras atividades da sharing economy remontam as
praticas de compartilhamento de bens ou espacos para fins de producédo, realizadas por
cooperativas nos Estados Unidos desde o século X1X. No entanto, a autora reconhece que a
crise de 2008 impulsionou o fendmeno do consumo colaborativo, especialmente no tocante ao
compartilhamento de bens duréveis, a exemplo da popularizacdo de aplicativos de carona,
servigos de corrida prestados por particulares e locacdo de quartos ou imoveis residenciais,

entre outros®.
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Além dos quatro pilares analisados acima (desenvolvimento tecnoldgico, sentimento de
coletividade, sustentabilidade e recessao global), Xavier, Alves e Santos acrescentam a atragdo
pela novidade como outro fator que também contribuiu para a ascensdo do consumo
colaborativo. Segundo os autores, a economia compartilhada torna-se atraente perante a esfera
publica em razdo de estar associada a grupos bastante digitalizados, o que Ihe d& “boa
reputagio” em termos culturais®.

No mesmo sentido, Schor explica que algumas pessoas sdo motivadas a participar do
consumo colaborativo “pelo modismo ou novidade das plataformas”, embora 0 discurso de
novidade possa conduzir a nogdo equivocada de que o compartilhamento j& nao fosse praticado
por comunidades fora do ambiente digital*®.

Amanda Flavio de Oliveira corrobora o entendimento de Schor ao ressalvar que o
compartilhamento de ativos ndo constitui uma novidade do capitalismo contemporaneo, visto
que contratos de time sharing, por exemplo, sdo realizados h& algumas décadas. Segundo a
jurista, o que diferencia a sharing economy, além das ja mencionadas presencas da plataforma
digital e de individuos-pares, € o fato de que esse novo modelo de negdcios nao esta restrito a
nenhum mercado especifico e que a rapida adesdo dos consumidores tem impactado inUmeros
setores ja estabelecidos em sua modalidade tradicional, inclusive sob forte regulacéo estatal®?,
como € o caso dos aplicativos de transporte.

Conforme apontam Xavier, Alves e Santos, 0s negdcios da sharing economy estdo
criando concorréncia para mercados que estavam paralisados ou eram de dificil acesso para o
publico consumidor, “contribuindo para o aparecimento de caminhos alternativos ao método
tradicional usado pelas empresas ”. Exatamente por isso que o0s autores qualificam a economia
compartilhada como uma inovacdo disruptiva, devido a sua capacidade de transformar
substancialmente as estruturas e dindmicas de mercado de forma acelerada e imprevisivel.

Inovacdo disruptiva, segundo Machado e Meneguetti, refere-se a pequenas empresas
(disrupters) que desafiam grandes empresas do modelo tradicional (incumbents) ao criarem
novos mercados ou modelos de negocios. Os disrupters oferecem melhor preco e qualidade a
consumidores frequentemente marginalizados pelas empresas que atuam de forma tradicional,

de modo que passam a dominar gradualmente o mercado®.
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De modo semelhante, Carvalho e Mattiuzzo afirmam que a economia do
compartilhamento se coaduna com a descricdo de inovagéo disruptiva porque: (i) introduz a
novidade das plataformas digitais nas quais 0s usuarios interagem, e (ii) propde novos meios
de utilizacdo de produtos e servicos ja existentes®,

Por outro lado, a economia colaborativa também afetou as linhas de producdo e
fornecimento de industrias tradicionais. Mucelin exemplifica que projetos imobiliarios ja estdo
sendo arquitetados para o compartilhamento de habitacao, por vezes dispondo de administracdo
prépria e especifica para o AirBnb%,

Percebe-se, entdo, que a economia do compartilhamento representa uma forma
inovadora e disruptiva na forma de consumir, tendo ampla receptividade e adesdo por parte do
publico. Trata-se de um fenbmeno em franca expanséo, ja presente em diversos segmentos e
com potencial para se adaptar e transformar qualquer mercado existente.

Neste contexto, € notdério que o setor de transporte foi um dos mais afetados pela
economia compartilhada. Conforme explicam Xavier, Alves e Santos, a Uber “ndo inventou 0s
carros, as corridas, as caronas, sequer o smartphone”, mas desenvolveu um aplicativo que
viabiliza 0 uso de todos esses bens e servicos de uma forma inovadora®. De fato, a referida
plataforma tornou possivel a qualquer pessoa, utilizando veiculo particular, prestar um servico
de transporte individual que antes era exclusivo aos téaxis, tudo isso facilitado pela tecnologia
mobile.

O modelo de negdcios da pioneira Uber foi reproduzido por diversas outras plataformas,
tal como 99 App e Indriver. O ingresso dessas empresas no mercado alterou significativamente
o0 cenario da mobilidade urbana no Brasil e no mundo, atraindo novos consumidores para o
segmento de transporte individual de passageiros devido a acessibilidade dos precos e qualidade
do servigo®. O impacto dos aplicativos de transporte foi assinalado pela Comissdo Europeia na
Agenda para a Economia Colaborativa, sendo destacado o potencial desse hovo modelo de
negocios para “melhorar substancialmente a eficiéncia e o desenvolvimento sustentavel do
sistema de transportes, [...] a respectiva seguranca, e para tornar mais acessiveis as zonas

remotas e reduzir as externalidades indesejaveis do congestionamento do trafego™®’.
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Considerando o impacto dos chamados “aplicativos de transporte” no mercado de
consumo, no proximo topico do presente trabalho, o objetivo sera discorrer de forma mais
aprofundada sobre aspectos contratuais e funcionais do modelo de negdcio das plataformas

intermediadoras de transporte.
2.3 Aplicativos de intermediacédo de transporte: estrutura do negdcio e atuacao da plataforma

Para compreender o que distingue o modelo negocial da economia compartilhada da
tipica relacdo de consumo bilateral, mostra-se imprescindivel analisar a estrutura contratual dos
vinculos formados entre usuario-consumidor (passageiro), usuario-provedor (motorista) e
aplicativo, bem como o modo pelo qual o ato de consumo é organizado e operado no &mbito
das plataformas digitais. Para esse fim, a presente analise ird apresentar alguns aspectos gerais
observados em todos os negdcios de consumo compartilhado, no entanto, terd como foco central
0 exame das plataformas de intermediacao de servico de transporte, objeto do presente trabalho.

Conforme pontuado no titulo anterior, um dos tragos definidores da sharing economy é
a presenca da plataforma digital como elo de conexdo entre o sujeito interessado em usufruir
do produto ou servico e o individuo que o oferta. Nesse sentido, Xavier, Alves e Santos
explicam que o aplicativo esta envolvido desde os atos preparatorios da contratacdo, quando o
software busca o prestador de servico para o consumidor, viabilizando a ligag&o entre os pares®.

A plataforma também é quem oferece os termos do contrato, permite a conclusdo do
negdcio com apenas um clique e, muitas vezes, disponibiliza ferramenta para o cadastro prévio
do cartdo de crédito a ser usado como forma de pagamento, o que reduz os custos da operacéo.
Uma vez concluida a prestacdo principal, o prestador e o fruidor podem avaliar um ao outro e
o resultado dessa avaliacéo é publicizado na plataforma para os demais usuérios®.

A dindmica dessa contratacdo é perfeitamente ilustrada no funcionamento das
plataformas de intermediacdo de transporte individual privado. Para contratar o servico, o
passageiro acessa a aplicagdo, insere o local de partida e o destino desejado. A partir desses
dados, o aplicativo informa o pre¢o da corrida pretendida e, havendo confirmacao da solicitagcdo
por parte do usuario-fruidor, o software seleciona o motorista disponivel para atender a
demanda, repassando a ele as informagdes do trajeto contratado. Ao final da viagem, motorista

e passageiro sdo convidados a atribuir uma pontuacéo ao outro contratante.

% XAVIER; ALVES; SANTOS, op. cit., p. 163-203.
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Segundo Joana Campos Carvalho, as transacOes de sharing economy tipicamente
envolvem trés contratos. O primeiro deles é um contrato entre o vendedor, proprietario ou
prestador de servicos e a empresa que gerencia a plataforma digital. Ao aderir ao aplicativo,
seja criando um anuncio ou efetuando um cadastro como prestador, o individuo precisa aceitar
a proposta da plataforma, tipicamente denominadas como “termos de uso”%,

Por segundo, celebra-se um ajuste entre o consumidor que usufruirda do produto ou
servico e a empresa provedora do aplicativo, no qual o primeiro igualmente deve aceitar as
condicdes da plataforma. O terceiro e Gltimo vinculo contratual é formado diretamente entre 0s
individuos-pares, isto €, o anunciante/prestador e o comprador/utilizador'®*,

Observe-se que os dois primeiros contratos tém como objeto a funcionalidade de
intermediacao prestada pela plataforma e apenas o terceiro (firmado entre os pares) tem como
objeto o negocio efetivamente pretendido, seja aluguel, troca, compra e venda, prestacdo de
Servigos, entre outros.

Marques descreve essa estrutura como “conexidade contratual”, em que estdo
envolvidos multiplos co-contratantes. Além dos vinculos ja& mencionados entre consumidor,
prestador e plataforma digital, a jurista aponta a participacao de diversos outros agentes, desde
a fabricante do software do aparelho celular (Android da Google ou IOS da Apple), assim como
a loja virtual que disponibiliza o aplicativo (as denominadas “Appstores”) e 0 banco
administrador do cartdo de crédito utilizado na transacdo. Todos esses sujeitos formam a rede
de fornecimento que torna possivel o acesso ao consumo na economia compartilhada'®.

Devido a complexidade da estrutura negocial, Marques adota a terminologia “rede” em
detrimento de “cadeia” (de fornecimento), pois ndo se trata de uma ordem retilinea, mas sim
um arranjo de vinculos plurais e simultadneos que constituem um Unico contrato de consumo,
estruturalmente distinto da bilateralidade das relac@es tradicionais. Conforme destaca a autora,
a satisfacdo dos interesses nas relacbes de consumo atuais ndo seria possivel através dos
modelos contratuais e negociais classicos, sendo essencial a conexidade dos contratos, tal como
ocorre na economia compartilhada®®®,

A conexidade contratual, segundo a autora, pode ser definida como o “fendmeno

operacional econémico de multiplicidade de vinculos, contratos, pessoas e operacfes para
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atingir um fim econdmico unitéario”, oriundo do aperfeigoamento das tarefas produtivas, da
organizacao de redes de fornecedores no mercado e, por vezes, da vontade das partesi®,

Dentre os trés tipos de contratos conexos distinguidos pela doutrina, quais sejam, grupos
de contratos, rede de contratos e contratos conexos stricto sensu, Marques enquadra os vinculos
da economia compartilhada na terceira categoria. Conforme ensina a jurista, contratos conexos
stricto sensu referem-se a “contratos autbnomos que, por visarem a realizagdo de um negdcio
unico (nexo funcional), se celebram entre as mesmas partes ou entre partes diferentes e se
vinculam por esta finalidade econdmica supra contratual comum”. Sob esta Otica, se a
finalidade comum dos contratos da sharing economy é de consumo, todos os contratos
envolvidos s&o de consumo por conexidade ou acessoriedade®.

Por outro lado, Mucelin, apoiado na teoria de Xavier Leonardo, identifica os contratos
de consumo compartilhado como “redes contratuais”, que ele define como um “sistema de
contratos formado a partir de uma finalidade operacional comum perseguida entre os diversos
agentes econdmicos interessados em potencializar beneficios e minimizar riscos”. O autor
explica que o elemento de conexdo contratual da economia compartilhada nao se da pela
vontade das partes ou por determinacéo legal, mas sim por “finalidade ou o objetivo comum, o
qual transborda a finalidade de cada contrato singularmente considerado” 1%,

Percebe-se que, em que pese as terminologias adotadas sejam distintas, ambos autores
concebem a estrutura contratual da sharing economy de modo semelhante: um modelo
composto por multiplos agentes e instrumentos contratuais dispares e autbnomos, mas que
possuem uma finalidade em comum, qual seja, o ato de consumo.

Além disso, Marques e Mucelin concordam que o que possibilita 0 encontro e a
coordenacdo desses diversos sujeitos e instrumentos é a plataforma virtual, que ndo apenas
serve como “estrada” por onde passam todos os contratos'®’, como também exerce o papel de
agente estruturadora do negdcio’®.

Em razdo da funcdo organizadora desempenhada pelo aplicativo intermediador,
Guilherme Mucelin, embasado na teoria de redes contratuais de Lorenzetti, defende que as
operacOes de consumo compartilhado séo redes contratuais de estrutura autocratica. Conforme

ensina o jurista argentino, a estrutura autocratica caracteriza-se pela presenca de uma empresa
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central que “planifica a conduta de todos os demais e a controla de modo similar a
subordinag&o”%,

Ao aplicar esse conceito no contexto da economia compartilhada, Mucelin destaca que
a plataforma virtual “determina 0S rumos contratuais, portanto, organiza e controla todo o
fornecimento”, sendo responsavel pelas estratégias de marketing e publicidade, bem como por
selecionar os demais integrantes da rede contratual, ceder seus bens (como a marca) e estipular
0s contratos-padrdes utilizados pelos integrantes. A empresa também impde sancGes aos
membros “a fim de evitar a deterioracdo de sua imagem e de seu proprio negdcio, ou seja,
forma-se uma rede de fornecimento integrada e submetida a sua direcdo e poder "1°,

As redes contratuais autocraticas, como é o caso da economia compartilhada, séo,
portanto, caracterizadas pelo controle exercido pela empresa central (plataforma digital) sobre
a estrutura do negdécio e a participacdo dos demais contratantes (consumidor-provedor e
consumidor-fruidor). O controle é essencial a formacao das redes de contratos, pois estimula a
interacdo entre os agentes, fortalece o nivel de confianga e aumenta o potencial de fornecimento
do arranjo!!t. No ambito das redes contratuais, Lorenzetti pontua que trés tipos de controle
merecem destaque: (i) controle contratual externo, (ii) controle da prestacdo e (iii) controle
significativo.

O primeiro concerne ao “entorno contratual”, tal como “empréstimos, assisténcia
técnica, management, cessdo do uso da marca”, sem interferir em sua composigdo societaria,
mas limitando fortemente seu campo de atuacdo''2. Nos aplicativos de intermediacdo de
transporte, esse controle contratual externo se manifesta na forma de recompensas oferecidas
aos motoristas que atingirem determinadas metas (como fazer um ntimero “x” de corridas ou
alcancar uma avaliacdo especifica), pois os condutores ainda ficam livres para utilizar a
plataforma conforme sua disponibilidade e interesse (ndo ha habitualidade), mas a plataforma
consegue estimular um engajamento minimo por parte deles!®3.

O segundo tipo caracteriza-se quando “um contratante contrata COmM outro uma
determinada prestagio e a controla de tal maneira que limita sua margem de

autodeterminagao™!4. Esse controle pode ser visualizado, por exemplo, quando a plataforma
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intermediadora define o preco da corrida, determina 0 meio de pagamento a ser utilizado pelo
passageiro, estabelece os termos da contratacdo e os sistemas de avaliagdo do servigo prestado,
entre outros!®®,

O terceiro aspecto de controle diz respeito a uma “intervencdo muito forte de um dos
contratantes ndo apenas na prestacdo, como também em toda a atividade do outro” 6. No caso
dos aplicativos de transporte, é comum que as plataformas exijam dos motoristas “fichas
cadastrais, folhas corridas e diversos tipos de certidGes que atestem a sua probidade”, alem de
impor deveres de comportamento tanto para condutores quanto para passageiros e indicar a rota
a ser seguida durante a prestagdo do servigo!’.

No mesmo sentido, Xavier, Alves e Santos apontam que a principal diferenca entre a
plataforma intermediadora e outros negécios online diz respeito ao grau de controle que ela
exerce em cada operacdo. Segundo os autores, a intensidade da ingeréncia que o aplicativo
possui sobre as transagcdes de consumo materializa-se nos seguintes aspectos: “a) direcionar o
conteddo dos bens e servigos; b) delimitar os padrbes minimos de qualidade para o0s
fornecedores; c) criar os termos e condi¢des de uso; d) definir precos e 0 método de pagamento;
e) controlar o acesso dos consumidores (registro prévio na plataforma)’*8,

No segmento de transporte individual, verifica-se que muitos dos mecanismos citados
pelos autores sdo amplamente utilizados pelas plataformas. De inicio, cabe pontuar que a
empresa intermediadora é responsavel pela organizacdo do negdcio sob a estrutura de servicos
on-demand, o que significa que os consumidores buscam servicos especificos a serem
realizados pelos provedores. O objeto da transacéo é, portanto, um ativo intangivel do provedor:
0 seu servico como motorista®?®,

Quanto ao direcionamento do conteddo dos servicos, € comum, por exemplo, que 0s
aplicativos de transporte oferecam diferentes categorias de corridas, possibilitando ao usuario
escolher entre a op¢do com pre¢o mais econémico, carro de melhor qualidade ou motorista mais
bem avaliado. Diversas plataformas também passaram a incorporar outros tipos de servigos

além do transporte de passageiros, tal como a entrega de mercadorias'?. Importante observar

115 MUCELIN, op. cit., p. RB-3.1.

116 |bid., p. 184-185.

117 MUCELIN, op. cit., p. RB-3.1.

118 X AVIER; ALVES; SANTOS, op. cit., p. 15.

119 MUCELIN, op. cit., p. RB-2.1.

120 A titulo de exemplo, a plataforma 99 diferencia categorias com melhor custo-beneficio (99Pop), com motoristas
mais bem avaliados (99Comfort), corridas que podem ser divididas com outros usuarios (99Comfort), além de
corridas realizadas por taxis (99Tax e 99TaxiTop) e servigos de entrega (99Entrega). (99. Motorista. Categorias
99: descubra as diferencas e as vantagens! 2022. Disponivel em: <https://99app.com/blog/motorista/categorias-
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que a criacdo das diversas modalidades e a estipulacdo dos requisitos de cada uma delas se da
por parte da empresa intermediadora, cabendo aos usuarios-provedores apenas indicar em qual
categoria desejam atuar.

Por outro lado, cabe ao passageiro definir a hora e o lugar da execucdo da prestacao,
visto que é ele quem indica os enderecos de partida e destino, podendo concluir a solicitagdo
imediatamente ou agendando a corrida para outro horario e data. A sele¢do do prestador que ira
atender a demanda, no entanto, é sempre feita exclusivamente pela plataforma, a qual também
costuma sugerir a rota a ser seguida na viagem.

Isto €, ainda que o consumidor seja favorecido por recursos tecnoldgicos que informam
a disponibilidade de veiculos na regido e o tempo de espera estimado no momento da
solicitacdo*?!, o uso do aplicativo de transporte retira dele o poder de escolha do motorista com
guem ira contratar. Ao buscar o transporte pelo aplicativo, o passageiro ndo sabe quem sera o
prestador do servico ou de onde ele vira, o que, segundo Fabio Schwartz, denota um “sistema
abstrato por exceléncia, tipico da era moderna em que vivemos”?2,

Trata-se de uma caracteristica peculiar desse segmento, visto que, em diversos outros
modelos de negdcio de sharing economy e no comércio eletrdnico em geral, uma das vantagens
para o usuario utilizador é que este consegue comparar um grande nimero de ofertas um unico
lugar e ter maior controle sobre o processo seletivo do produto ou servigo, a exemplo de
plataformas de compartilhamento de imével, como o Airbnb, em que consumidor pode
visualizar diferentes opcdes de acomodacdes e visualizar os historicos de avaliacdo antes de
decidir pela contratacao.

As empresas intermediadoras também possuem significativa ingeréncia sobre a
definicdo do preco do servigo. Conforme pontuam Carvalho e Mattiuzzo, as plataformas de
intermediacdo de transporte introduziram a chamada “tarifa variavel”, que regula o preco da
corrida de acordo com a oferta e demanda no momento da solicitacdo, podendo apresentar
alteracdo em horarios de pico, quando as condi¢des climaticas estiverem ruins, entre outros
fatores. Na visdo dos autores, essa politica serve também para engajar os motoristas, pois “0
interesse em permanecer na plataforma so existira caso o outro grupo de usuarios esteja presente

no lado oposto desde o principio”*?3,

99-descubra-as-diferencas-e-as-vantagens/>. Acesso em: 11 de ago. 2022). O aplicativo Uber também é conhecido
pelas diferentes modalidades oferecidas, tais como UberX, UberComfort, UberBlack, UberPlanet e servico de
entrega denominado UberFlash. (UBER. Apps, produtos e outras ofertas da Uber. 2022. Disponivel em:
<https://www.uber.com/br/pt-br/ride/>. Acesso em: 11 de ago. 2022).

121 CARVALHO; MATTIUZZO, op. cit., p. 47.

122 SCHWARTZ, op. cit., p. 11.

12 CARVALHO; MATTIUZZO, op. cit., p. 47.



32

Além de precificar o servico, a plataforma intermedeia o0 pagamento entre 0s
contratantes, normalmente através de cartdo de crédito ou agente facilitador da transagdo, como
o PayPal. Segundo Xavier, Alves e Santos, o aplicativo também é remunerado mediante taxa
ou comissdo, geralmente correspondente a um percentual do valor do produto ou servico. Por
vezes, a responsabilidade dessa remuneracdo recai sobre o usudrio-utilizador, outras vezes
sobre o usuario-prestadort?4,

No caso dos aplicativos de transporte, 0 passageiro costuma pagar a contraprestacao do
servico diretamente para a plataforma, que recebe o valor em nome do motorista e,
posteriormente, faz o repasse a este’?®. Contratualmente, o 6nus de remunerar a plataforma é do
motorista, no entanto, como a empresa recebe o pagamento realizado pelo consumidor, ela
desde logo retém o percentual que Ihe é devido pelo motorista, repassando a este a remuneracéo
ja com o desconto da taxa do servico de intermediacao.

Cabe mencionar que, muitas vezes, a plataforma continua a coordenar a relacéo entre 0s
pares mesmo apos concluida a prestacdo. Conforme pontua Carvalho, diversos aplicativos
disponibilizam canais para resolucdo de litigios dentro da propria plataforma, em que as
empresas atuam como “terceiros imparciais” para tentar solucionar conflitos que venham a
surgir entre os pares*?°,

Em alguns aplicativos, as solugcdes adjudicatdrias ja estdo previstas e quem decide o
litigio é a empresa. A Uber, por exemplo, cobra uma “taxa de limpeza” do passageiro caso ele
venha a sujar o veiculo do motorista, desde que o segundo comprove 0s danos mediante envio
de fotografias?’. A existéncia dessas politicas e canais para resolucdo de problemas coloca em
evidéncia o papel de intermediacdo da plataforma, visto que, quando ha um problema na
contratacdo, consumidor e prestador se dirigem diretamente ao aplicativo para que este
solucione o impasse.

Outro meio de controle das plataformas digitais diz respeito a instituicdo de mecanismos
para filtrar a qualidade e confiabilidade do prestador, os quais sdo fatores cruciais para captar o

interesse dos consumidores??®, Essa selecdo faz-se presente desde o processo de cadastramento,

124 XAVIER; ALVES; SANTOS, op. cit., p. 15.

125 SCHWARTZ, op. cit., 11.

126 CARVALHO, op. cit, p. 307-308.

127 Segundo informagdes do site da empresa, o motorista pode solicitar o reembolso de uma limpeza profissional
se algum usuario sujar seu carro a ponto de impedi-lo de aceitar novas corridas. (SANTOS, Janderson. Um usuario
sujou meu carro. E agora? 2022. Disponivel em: <https://www.uber.com/pt-BR/blog/passageiro-sujou-meu-
carro/#:~:text=Danos%20moderados%20%C3%A0%20parte%20interna,at%C3%A9%20R%24%20200%2C00>
. Acesso em: 11 de ago. 2022).

18 X AVIER; ALVES; SANTOS, op. cit., p. 18.
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visto que as plataformas exigem que os motoristas preencham alguns requisitos (determinados
pela empresa) para ingressar no aplicativo®?®.

No ponto, cumpre mencionar que a Lei n® 12.587/12 (Politica Nacional de Mobilidade
Urbana) foi modificada pela Lei n® 13.640/18, para o efeito de incluir o “transporte remunerado
privado individual de passageiros” solicitado através de plataformas digitais no rol de
modalidades de transporte. Para fins de regulamentacdo do segmento por parte dos Municipios
e do Distrito Federal, o art. 11-B da referida lei impde que a prestacdo do servico somente
deverd ser autorizada a motoristas que atendem alguns requisitos legais, incluindo a
apresentacdo de documentos como CNH, CRLV e certiddo negativa de antecedentes
criminais'®. Desse modo, verifica-se que a legislagdo brasileira também impde a plataforma
critérios de seletividade dos condutores, no intuito de proteger o consumidor.

N&o obstante, o recurso mais utilizado para consolidar a confianca entre os usuarios,
sejam eles utilizadores ou prestadores, e destes para com a plataforma, € o sistema de reputacéo.
Essa ferramenta, também denominada de peer review, permite que, ap6s a finalizacdo da
corrida, motorista e passageiro possam avaliar um ao outro através de classificagdo numérica
(pontuacdo que geralmente varia de um a cinco) ou afericdo qualitativa, por meio do envio de
comentarios a plataforma?3t,

Conforme pontuam Xavier, Alves e Santos, a pratica de compartilhar informacoes a
respeito da confiabilidade e qualidade de determinado prestador de servigos ja ocorria na
comunidade ndo virtual, através de recomendacBes repassadas de maneira informal e
descentralizada entre conhecidos. No entanto, a partir do momento que as contratacdes
passaram a ocorrer no ambiente digital, sem contato pessoal entre os envolvidos, fez-se
necessaria a implementacdo de um mecanismo capaz de despertar 0 mesmo grau de

confianca®®2.

128 CARVALHO; MATTIUZZO, op. cit., p. 47.

130 Art. 11-B. O servico de transporte remunerado privado individual de passageiros previsto no inciso X do art.
4° desta Lei, nos Municipios que optarem pela sua regulamentacdo, somente serd autorizado ao motorista que
cumprir as seguintes condicfes: | - possuir Carteira Nacional de Habilitagdo na categoria B ou superior que
contenha a informagdo de que exerce atividade remunerada; Il - conduzir veiculo que atenda aos requisitos de
idade maxima e as caracteristicas exigidas pela autoridade de transito e pelo poder publico municipal e do Distrito
Federal; 11l - emitir e manter o Certificado de Registro e Licenciamento de Veiculo (CRLV); IV - apresentar
certiddo negativa de antecedentes criminais.Paragrafo Gnico. A exploragdo dos servi¢os remunerados de transporte
privado individual de passageiros sem o cumprimento dos requisitos previstos nesta Lei e na regulamentacdo do
poder pablico municipal e do Distrito Federal caracterizara transporte ilegal de passageiros. (Incluido pela Lei n°
13.640, de 2018)

131 CARVALHO, op. cit, p. 307-308.

12 XAVIER; ALVES; SANTOS, op. cit., p. 18.
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Nesse sentido, o sistema de reputacéo funciona como uma espécie de termémetro, pois,
a partir da coleta das pontuac@es, cada usuario (seja utilizador ou prestador) obtém uma média
de avaliacao, a qual fica vinculada ao seu perfil e pode ser visualizada de forma livre e gratuita
pelos demais integrantes da plataforma®33. No ponto, importante observar que, diferentemente
de outros modelos de negdcio de consumo compartilhado, os aplicativos de transporte
tipicamente ndo permitem que 0s usuarios acessem o historico de avaliacdo de outros membros
com os quais ndo tenham contratado. 1sso porque a selecéo do motorista que ira prestar o servico
é feita pela prépria plataforma, de modo que, ainda que o consumidor pudesse acessar uma lista
dos condutores cadastrados e as respectivas médias de avaliacdo, ele ndo poderia escolher o
prestador com base nessa reputagio®3*,

Conforme sustentam Souza e Lemos, a reputacdo € o ativo mais valioso na economia
do compartilhamento e atua em dois canais. Por um lado, o sistema incentiva uma melhor
prestacdo da atividade, uma vez que o feedback atribuido pelo passageiro sera visivel para
outros clientes e pode afetar futuros negdcios, com potencial de impulsiona-los ou reduzi-los.
Por outro, ao publicizar a avaliacdo de usuarios anteriores, o aplicativo fortalece a confianca,
ndo apenas em relacdo aos motoristas, mas sobretudo em relacédo a plataforma como um todo.
Quanto maior a média de satisfacdo em relacdo a atividade prestada, mais confiavel se torna a
propria plataformal®,

De modo semelhante, Xavier, Alves e Santos afirmam que a ferramenta de avaliagcéo
implica no surgimento de uma moeda secundaria, o “capital da reputagio”. A medida em que
0 usuario conseguir mais avaliacBes positivas, maior sera sua participacdo na economia
compartilhada, mais capital de reputacdo ele tera e, por consequéncia, mais escolhas estardo
disponiveis a ele. Segundo os autores, a avaliagdo “se torna uma moeda para elevar confianca
entre pessoas estranhas e ajudar na construco da crenca no bem comum?%,

No contexto dos aplicativos intermediadores de transporte, o sistema de reputacdo ganha
ainda mais relevancia, pois a classificacdo positiva €, muitas vezes, condicionante para a

permanéncia na plataforma de compartilnamento®’. A Uber e a 99 App, por exemplo, exigem

133 XAVIER; ALVES; SANTOS, op. cit., p. 19.

134 A plataforma 99, por exemplo, esclarece em seu site que: “O sistema de avaliacdo do 99Pop ndo é aberto para
consulta. Os passageiros podem ver a nota dos motoristas no momento da solicitagcdo da viagem ou apos ela. J& os
motoristas parceiros, podem ver a nota dos passageiros assim que a corrida é solicitada”. (99. Motorista. Como
saber minha nota na 99: 10 dicas para manté-la alta. 22 de abri. de 2022. Disponivel em: <
https://99app.com/blog/motorista/como-saber-minha-nota-na-99-10-dicas-para-mante-la-alta/>. Acesso em: 12 de
ago. 2022).

135 SOUZA; LEMOS, op. cit., p. 71-72. Ver também: CARVALHO, op. cit, p. 307-308.

136 XAVIER; ALVES; SANTOS, op. cit., p. 19.

187 CARVALHO; MATTIUZZO, op. cit., p. 47.
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que motoristas e usuarios mantenham uma nota de avaliagdo minima, a qual é determinada
pelas empresas, sob pena de perderem acesso as plataformas®?e,

Considerando a relevancia do sistema de reputacdo para a contratacdo e para a
participacdo no consumo compartilhado, Miragem destaca a necessidade de que as informacgoes
de avaliacéo divulgadas, notificando maior ou menor qualidade do produto ou servico prestado,
atendam aos deveres de veracidade e clareza impostos pela legislagdo consumeristal®®. No
mesmo sentido, Amanda Flavio de Oliveira afirma que a higidez dos dados produzidos por
essas ferramentas de avaliacdo € um dos problemas que desponta no cenario da economia
compartilhada. Para a autora, € imprescindivel a regulacdo dos sistemas de reputacgdo, tanto pelo
Estado quanto pelas proprias plataformas, a fim de apurar se as informagdes publicizadas
efetivamente o grau de satisfaco real do consumidor°,

Por outro lado, Joana Campos Carvalho identifica os mecanismos de avaliacdo como
uma forma alternativa de protecdo do consumidor final desenvolvida pelas préprias
plataformas!#t, Semelhante € o entendimento de Xavier, Alves e Santos, os quais defendem que
as informacdes obtidas através dos instrumentos de reputacdo contribuem para a protecdo do
consumidor porque reduzem o problema da assimetria informacional entre prestador e
usuario2,

Outrossim, Kira, De Paula e Zanatta afirmam que a inovacdo das plataformas de
compartilhamento é a diminuicdo da assimetria de informacdo entre os contratantes. A
disponibilidade desses dados gera o que os autores descrevem como “efeito em escala”, isto €,
guanto mais usuarios e transacdes concluidas, maior € o potencial de crescimento do negécio,
por haver mais informages e mais confianca no aplicativo*®. Carvalho e Mattiuzzo, por sua
vez, fazem referéncia ao “efeito de rede”: quanto mais os consumidores utilizam um produto

ou servico, mais este é valorizado no mercado de consumo®#4,

138 A respeito das avaliagdes, a empresa 99 afirma que “em casos de avaliagdes abaixo da média, tanto motoristas
quanto passageiros podem ser banidos e perder o acesso a plataforma”. (99. Motorista. Como saber minha nota na
99: 10 dicas para manté-la alta. 22 de abri. de 2022. Disponivel em: < https://99app.com/blog/motorista/como-
saber-minha-nota-na-99-10-dicas-para-mante-la-alta/>. Acesso em: 12 de ago. 2022). J& a Uber dispbe que
“[u]suérios e motoristas e entregadores parceiros que ndo atingirem a avaliacdo média minima da cidade poderdo
perder, no todo ou em parte, 0 acesso a Plataforma”. (UBER. Cédigo da Comunidade Uber. 22 de abri. de 2022.
Disponivel em: <https://www.uber.com/legal/pt-br/document/?name=general-community-
guidelines&country=brazil&lang=pt-br>. Acesso em: 12 de ago. 2022).

139 MIRAGEM, op. cit., p. RB-1.26.

140 OLIVEIRA, op. cit., p. 7.

141 CARVALHO, op. cit, p. 307-308.

142 XAVIER; ALVES; SANTOS, op. cit., p. 19.

143 ZANATTA, Rafael A. F.; DE PAULA, Pedro C. B.; KIRA, Beatriz. InovacGes Regulatérias no Transporte
Inidvidual: o que h& de novo nas megacidades ap6s o Uber? In: ZANATTA, Rafael A. F.; DE PAULA, Pedro
C. B.; KIRA, Beatriz (org). Economias do compartilhamento e o direito. Curitiba: Jurua, 2017. p. 131-177. p. 139.
144 CARVALHO; MATTIUZZO, op. cit., p. 49-50.
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Souza e Lemos afirmam que a disponibilizagdo de informac6es é um elemento essencial
para a criacdo de um ambiente que incentive a construcdo de confianga entre os pares. Nessa
perspectiva, o aplicativo de aplicativo de transporte € um exemplo de modelo de negdcio que
aumenta a transparéncia das relacbes de consumo. Ao solicitar uma corrida na plataforma
virtual, o passageiro desde ja conhece o nome do motorista, pode visualizar sua foto, o tipo de
carro e, sobretudo, a sua avaliacdo. A disponibilizacdo dessas informac¢Ges empodera o usuario,
pois jamais conseguiria obter esses dados sozinho, bem como reduz riscos e aumenta o cuidado
com a outra parte contratante4°,

Percebe-se, portanto, os inUmeros mecanismos que conferem & plataforma digital
significativo controle sobre o ato de consumo na economia do compartilhamento. Em razdo
disso, na préxima parte do trabalho, far-se-a uma analise da qualificacdo juridica desse
intermediario e a extensdo de sua responsabilidade por acidentes de consumo relacionados ao

servico do usuario-prestador sob a 6tica do Direito do Consumidor.

3 RESPONSABILIDADE CIVIL DAS PLATAFORMAS INTERMEDIADORAS DE
TRANSPORTE

Uma vez contextualizado o modelo de negdcios dos aplicativos de transporte, passa-se
ao estudo da responsabilidade civil por danos ao passageiro. No primeiro ponto desse segundo
capitulo, analisar-se-a a qualificacdo juridica de cada sujeito envolvido na relagdo (motorista,
passageiro e plataforma) a luz do direito consumerista. Em seguida, serdo expostos 0s
fundamentos para a responsabilizacdo solidaria do agente intermediario por acidentes de
consumo provocados pelo motorista, analisando-se 0s contornos da atuacédo da plataforma para

averiguar eventual limitacdo ou afastamento da solidariedade.

3.1 A plataforma como fornecedora na relagéo triangular de consumo

Segundo Guilherme Mucelin, a relacdo de consumo classica caracteriza-se por um
conceito relacional, isto é, depende da presenca simultanea e antagénica de duas figuras: o
consumidor vulneravel e o fornecedor, os quais sao interligados pelo produto ou servigo objeto

da transacdo. Em outras palavras, “s0 serd configurada como relacdo de consumo quando

145 SOUZA; LEMOS, op. cit., p. 71-72.
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estiverem presentes todos esses elementos e esses sujeitos atuando nesses papéis e em
comparagao um com o outro” 146,

No ambito da sharing economy, igualmente interessa ao Direito do Consumidor
identificar a presenca de um consumidor e, principalmente, de um fornecedor profissionalmente
estabelecido. No entanto, diferentemente do arranjo tradicional, a relagdo de consumo
compartilhado ndo possui uma estrutura rigida e bilateral. Pelo contrario: trata-se de um vinculo
triangular que envolve trés sujeitos principais (dois pares e a plataforma intermediadora) e que
permite a fluidez do papel de cada um, decorrente do senso de colaborag&o entre os agentes'#’.

Claudia Lima Marques descreve a estrutura da relagdo do consumo compartilhado como
a de um calice: “em que o consumidor e o fornecedor aparente estdo cada um em um lado da
borda do célice e é o fornecedor ‘conhecido/oculto’ e principal, o aplicativo que desenha a base
do célice, que constréi o ‘caminho’ do negocio”. A plataforma ndo apenas controla o acesso
das partes ao neg6cio, como também determina o objeto da relacéo, a prestacéo negociada®®.

No contexto dos aplicativos de transporte, observa-se que o passageiro ocupa a posicao
de consumidor stricto sensu, em conformidade com a definicdo disposta no art. 2° do CDC,
pois é destinatario final do servico e, em Gltima andlise, é responsavel pela remuneracéo de todo
0 negdcio, posto que tanto o motorista quanto a plataforma sdo pagos com o valor dispendido
pelo passageiro®.

Mucelin define 0 “consumidor fruidor” como aquele que “procura obter um produto ou
um servico fornecido por outro consumidor, através do servico oferecido por uma plataforma
digital ligada a Internet que atua profissionalmente em determinado ramo”. O autor destaca que
o fruidor é um duplo consumidor, visto que pratica ato objeto de consumo diante do provedor
ao adquirir produto ou utilizar servico, mas também é consumidor da plataforma digital que
intermedeia a conex&o entre os pares°,

Outrossim, importante destacar que a atuacdo do fruidor é fluida, uma vez que ele
também pode assumir o papel de provedor se “devolver o produto ou o servi¢co ao mercado de
consumo com o intuito de lhe retirar algum proveito econdmico, a seu critério (porém sem

animus lucrandi de uma empresa)”*. No mesmo sentido, Berlink e Rebello afirmam que a

1% MUCELIN, op. cit,, p. RB-2.1.
7 |bid., p. RB-2.1.

148 MARQUES, 2019, p. RB-1.8.
1914, 2017, p. 5.

150 MUCELIN, op. cit., p. RB-2.1.
151 |bid., p. RB-2.1.
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ideia de o usuario poder desempenhar papel de fornecedor ou consumidor “¢ da esséncia do
proprio modelo da economia compartilhada”®2,

A titulo ilustrativo, € possivel imaginar que uma pessoa possa utilizar um aplicativo de
transporte tanto como motorista quanto como passageiro, a depender de sua necessidade quando
realiza ou solicita o servico. Juliet Schor, no entanto, observa que, embora as pessoas possam
participar dos dois lados de uma transagdo no consumo compartilhado, sdo poucos 0s

153 Aindaassim,

fornecedores que efetivamente também usam a plataforma como consumidores
uma vez que os “pares” ndo possuem posigdes rigidas no negdcio, ¢ necessario avaliar o seu
papel em cada transacéo concretizada.

Na outra ponta do calice do consumo compartilhado, encontra-se o individuo que
efetivamente oferta o produto ou servi¢o, o qual, nas plataformas de transporte, € o motorista.
Marques refere-se ao sujeito provedor como “fornecedor aparente” ou “fornecedor direto”, o
qual pode ser, muitas vezes, um cidadao que sequer faz daquela atividade sua profissao, sendo
“quase” um segundo consumidor na relagdo®™*,

N&o obstante, a autora observa que “ndo ha mais ‘ingenuidade’ naquele que compartilha
por dinheiro o servigco ou o produto na economia do compartilhamento”, sendo exigivel desse
fornecedor aparente os mesmos deveres de boa-fé de um fornecedor tradicional no que diz
respeito “a informacdo, a cooperacdo e ao cuidado com a saude e com os dados do
consumidor”®°,

Por outro lado, Mucelin defende que o provedor se trata de um “consumidor Sui
generis”: em relacdo ao aplicativo, ele é consumidor stricto senso; ja em relagéo ao fruidor, ele
¢, em geral, “um outro consumidor que coloca a disposicdo da plataforma determinado bem
para ser adquirido ou utilizado pelo fruidor”. Para o autor, tanto fruidor quanto provedor sao
consumidores, porém apresentam diferentes graus de vulnerabilidade, ja que o segundo
desempenha atos de fornecimento e dispde de mais informacdes sobre o produto ou servico, o
que “faz ascender no outro um grau maior de vulnerabilidade” °°.

N&o obstante, o autor sustenta que o provedor pode perder a qualificacdo de consumidor
em duas hipoteses: (i) se atuar de modo profissional — caso em que serd considerado

simplesmente como fornecedor tipico tal qual previsto no art. 3° do CDC; ou (ii) se for

152 BERLINK, Heider; REBELLO, Natalia. Economias do compartilnamento de producdo: regulacdo da
energia e ascesdo da producéo colaborativa em rede. In: ZANATTA, Rafael A. F.; DE PAULA, Pedro C. B;
KIRA, Beatriz (org). Economias do compartilhamento e o direito. Curitiba: Jurud, 2017. p. 281-309, p. 306.

158 SCHOR, op. cit., p. 26.

154 MARQUES, 2019, p. RB-1.8.

155 1d., 2017, p. 5.

1% MUCELIN, op. cit., p. RB-2.1.
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equiparado a fornecedor, o que pode ocorrer independentemente de sua profissionalidade,
quando verificadas situa¢des pontuais de danos ao consumidor fruidor, sem afetar a incidéncia
do CDC na relacgéo entre provedor e plataforma®®’.

Observa-se que a anélise sobre a existéncia ou nao de profissionalidade do provedor
depende do individuo atuante e ndo do modelo de negdcio. No contexto das plataformas de
transporte, tem-se que um motorista que realiza corridas em tempo integral e de forma
organizada, sendo essa sua principal fonte de renda, deve ser considerado um fornecedor tipico,
pois utiliza o aplicativo “como um meio de realizar suas atividades profissionais com claro
intuito de lucro”. Consequentemente, ndo ha que se falar em incidéncia do CDC na relagdo
entre esse motorista e a plataforma. Por outro lado, um condutor que realiza a atividade de
forma esporadica ndo apresenta a mesma profissionalidade e, portanto, ndo preenche os
requisitos necessarios para ser considerado fornecedor nos termos do art. 3° do CDC®,

Importante mencionar que a qualificagdo do prestador como consumidor, seja em
relacdo ao fruidor ou em relacdo a plataforma, ndo é consenso entre a doutrina. Bruno Miragem,
por exemplo, afirma ser “induvidoso” a caracterizacdo de relagdo de consumo entre o
fornecedor direto e o consumidor, desde que se trate de uma relagcdo de modelo B2C, isto é, que
o fornecedor direto exerca a atividade de forma habitual e profissional. Entretanto, quando se
trata de relagGes P2P, a configuracdo do vinculo de consumo nem sempre € evidente, devido a
dificuldade de “precisar qual o nimero de transacGes deve alguém celebrar para que deixe de
ser considerado um consumidor, tornando-se um fornecedor’*°,

No caso dos aplicativos de transporte, é notdrio que muitos motoristas apenas realizam
a atividade como meio de complementar a sua renda principal. Por outro lado, existem aqueles
que efetivamente tém o servigo de transporte por aplicativo como sua unica profissdo. Nesse
cenario, observa-se a dificuldade referida por Bruno Miragem, no sentido de que ndo ha como
definir quantas corridas 0 motorista precisa realizar para deixar de ser um sujeito leigo e tornar-
se um fornecedor do servigo.

No entanto, convém pontuar que o §2° do art. 3° do CDC!° nZo estabelece a

profissionalidade como requisito para a caracterizagdo do fornecedor de servigos, bastando que

157 MUCELIN, op. cit., p. RB-2.1.

1%8 |bid., p. RB-2.1.

19 MIRAGEM, op. cit., p. RB-1.26.

160 O §2° do art. 3° do CDC dispde que “[s]ervico é qualquer atividade fornecida no mercado de consumo,
mediante remuneracao, inclusive as de natureza bancaria, financeira, de crédito e securitaria, salvo as decorrentes
das relagBes de carater trabalhista”. (BRASIL. Cddigo de Defesa do Consumidor. Brasilia, DF: Presidéncia da
Republica, 1990. Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I8078compilado.htm>. Acesso em:
09 de set. 2022).
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ele exerca a atividade de forma habitual ou reiterada. Segundo Marques, Benjamin e Miragem,
a intencdo do legislador foi justamente “assegurar a inclusdo de um grande numero de
prestadores de servicos no campo de aplicagio do CDC”!0!, Nesse sentido, é possivel
argumentar que o motorista que realiza corridas de forma reiterada pode ser enquadrado como
fornecedor, ainda que ndo seja profissional na area. Claudia Lima Marques, por sua vez,
sustenta que os motoristas de aplicativo s&o figuras profissionais e ndo individuos leigos, ndo
havendo dificuldade para qualifica-los como fornecedores'®?,

Entre o fornecedor direto e a plataforma, Miragem entende que, embora possa haver
certa assimetria entre os sujeitos, “ndo ha de se considerar a existéncia, como regra, de outra
relagdo de consumo”, visto que o primeiro se serve da segunda para intermediar sua atividade
profissional*®®, Fabio Schwartz, por sua vez, afirma que os fornecedores diretos ndo possuem
vinculo trabalhista com a plataforma e ndo podem ser considerados prepostos desta. Tampouco
podem ser identificados como representantes autbnomos, pelo contrério: eles sdo representados
pelo aplicativo, o qual é responsavel por manter a boa imagem do servigo ofertado®,

Por altimo, na base do calice do consumo compartilhado, tem-se a plataforma digital,
a qual Claudia Lima Marques refere-se como “fornecedor oculto” porque ele desaparece no
modelo P2P, que coloca como protagonistas os “peers”. No entanto, conforme explica a autora,
o aplicativo € o real fornecedor da relacdo, pois, ainda que ele ndo preste diretamente o servico
ou produto objeto da transacao, ele presta servigo de intermediacéo entre os pares, sendo esta
sua atividade profissional, exercida com habitualidade e com intuito de obter lucro®.

Segundo Marques, é o aplicativo quem desenha toda a relacdo de consumo, desde o
locus do encontro, as informagdes prestadas, 0 pagamento, os termos do contrato e a forma de
execucdo. Em outras palavras, o aplicativo controla 0 acesso ao negOcio e ao consumo
compartilhado, razdo pela qual a autora adota a expressdo “gatekeeper” ou “guardido do acesso”
para definir o papel da plataforma®®®, o que coincide com o dever de “guarda” empregado no
art. 10 do Marco Civil da Internet®®’.

161 MARQUES, Claudia Lima de; BENJAMIN, Antonio Herman V.; MIRAGEM, Bruno. Comentarios ao Cddigo
de Defesa do Consumidor. 4. ed. S&o Paulo: Thomson Reuters Brasil, 2022. E-book. p. RL-1.2.

162 MARQUES, 2017, p. 5.

163 MIRAGEM, op. cit., p. RB-1.26.

164 SCHWARTZ, op. cit., p. 3.

185 MARQUES, 2017, p. 4-5.

166 14, 2019, p. RB-1.8.

167 O art. 10 do Marco Civil da Internet dispde que “[a] guarda e a disponibilizacdo dos registros de conexio e de
acesso a aplicacdes de internet de que trata esta Lei, bem como de dados pessoais e do conteido de comunicagdes
privadas, devem atender a preservacao da intimidade, da vida privada, da honra e da imagem das partes direta ou
indiretamente envolvidas”.
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Fabio Schwartz, por outro lado, propde a construcdo de um novo conceito de fornecedor
para a plataforma digital, denominado “fornecedor fiducidrio”. Na visdo do autor, o conceito
disposto no art. 3° do CDC nao reflete o papel desempenhado pela plataforma digital, que é
guem desperta no consumidor a confianga necessaria para a contratacdo na economia
compartilhada e, ao fazé-lo, apresenta-se como um “fiador” da probidade do fornecedor
direto®®®,

Em razdo disso, o autor define “fornecedor fiduciario” como o aplicativo intermediario
que, atuando em conexidade contratual, “através da marca, mecanismos de reputacao, ou outra
ferramenta idénea, gera confianca no consumidor, afiancando legitimas expectativas de
qualidade e adequacdo dos produtos e servicos fornecidos e prestados por outrem no mercado
de consumo”*°,

Bruno Miragem, por sua vez, aproxima-se ao entendimento de Marques ao afirmar que
a expressao “gatekeeper” ¢ a que melhor reflete o poder que o organizador da plataforma exerce
sobre os demais participantes. Conforme pontua o jurista, o aplicativo ndo é mero facilitador
do consumo, pois a ele incumbe definir o modelo de negdcio, controlar a possibilidade de
contratacdo naquele canal, bem como determinar os precos e modo de fornecimento dos
produtos e servigos ofertados. Ao fazé-lo, ele assume o dever de garantir a seguranga da
transagdo e desperta confianca nos envolvidos!’™.

Guilherme Mucelin desdobra a nocéo geral de gatekeeper em trés principais funcdes
desempenhadas pela plataforma. A primeira funcdo € a de criar o locus de encontro dos pares e
estruturar o modelo de negocios (“gatebuilder”), seja para acesso temporario ao ativo,
redistribuicdo de bens ou servi¢os on-demand. A segunda é a de conectar oferta e demanda e
estandardizar o procedimento de consumo (“gatemanager”), através do cadastro de fruidores e
provedores, fornecimento de informacoes, precificacdo automatica, definicdo da forma de
pagamento, politicas de cancelamento da contratacao e restituicao de valores. A terceira funcéo
¢ a de controlar as transagdes (“‘gatewatcher”), o que ¢ feito por meio dos mecanismos
pormenorizados no tépico anterior, tais como estabelecimento dos termos contratuais, sistema
de reputacéo, entre outros’?.

No contexto dos aplicativos de transporte, é notério que o encontro do passageiro

interessado em servico de transporte e 0 motorista disponivel para presta-lo néo seria possivel

168 SCHWARTZ, op. cit., p. 3-4.

169 [bid., p. 3-4.

10 MIRAGEM, op. cit., p. RB-1.26.
"1 MUCELIN, op. cit., p. RB-2.1.
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sem a atuacdo do aplicativo, que realiza a conexdo entre as duas pessoas em tempo real e, mais
do que isso, determina o valor da remuneracdo, a forma de pagamento, a rota a ser seguida,
entre outros. Ao padronizar os termos de contratacdo e o modo de prestacdo do servico, a
plataforma viabiliza a massificacdo do negdcio, dado que a conclusdo de uma transagdo ocorre
de forma simples e rapida para ambos envolvidos.

Evidente, portanto, que as plataformas desempenham funcdes essenciais para a
formacéo da relacdo de consumo compartilhado. N&o obstante, sua qualificacdo juridica ainda
é objeto de questionamento, no sentido de identificar se sdo meros agentes intermediarios ou se
podem ser enquadradas como tipicas fornecedoras, tal qual disposto na legislacdo
consumeristal’2,

Por um lado, as proprias plataformas de transporte, no intuito de isentarem-se de
qualquer responsabilidade sobre a transacéo, descrevem que sua atuacgdo se limita ao servigo de
intermediacdo da contratacdo entre passageiro e motoristas, sendo estes Gltimos os Unicos
responsaveis pela prestacdo do servico de transporte e situacdes relacionadas®’.

Claudia Lima Marques, no entanto, defende que o gatekeeper € o verdadeiro fornecedor
da economia compartilhada, uma vez que atua de forma profissional, organizada e remunerada,
nos exatos termos do art. 3° do CDC!"*. No mesmo sentido, Mucelin afirma que o papel da
plataforma, estampado nos diversos mecanismos de controle e confianga implementados,
extrapola a mera aproximacao entre os pares, sendo cabivel enquadra-la juridicamente como
fornecedora, sobretudo porgue ela presta servigo aos consumidores e comercializa ativos dos
provedores!”.

Outrossim, Miragem ressalta que a plataforma também pode ser enquadrada como
provedora de aplicacdo de internet, tal qual definido no art. 5°, VII, e art. 15 da Lei 12.965/2014
(Marco Civil da Internet)!’®, uma vez que ela se constitui na forma de pessoa juridica e exerce

a atividade de intermediacdo de forma profissional e com fins econémicos, ainda que a

12 MUCELIN, op. cit., p. RB-2.1.

13 A empresa 99, por exemplo, afirma em seus Termos de Uso que presta “exclusivamente um servigo de
intermediacdo voltado a facilitagdo da contratacdo de servico de transporte de passageiros perante um
motorista/motociclista parceiro cadastrado em nosso aplicativo” e que “a contratagdo dos servigos de transporte
de pessoas é feita diretamente entre 0s usuarios e 0s motoristas/motociclistas parceiros, terceiros independentes
que ndo possuem qualquer forma de vinculo empregaticio, societario ou de subordina¢do com a 99”. (99. Termos
de Uso Passageiro. 04 de mar. de 2022. Disponivel em: <https://99app.com/legal/termos/passageiro/>. Acesso em:
25 de ago. 2022).

174 MARQUES, 2017, p. 5.

1% MUCELIN, op. cit., p. RB-2.1.

176 O inciso VII do art. 5° do Marco Civil da Internet dispde que consideram-se aplicagdes de internet “o conjunto
de funcionalidades que podem ser acessadas por meio de um terminal conectado a internet”. O art. 15 da mesma
legislagdo refere-se ao provedor de aplicagdes de internet como aquele que € “constituido na forma de pessoa
juridica e que exerca essa atividade de forma organizada, profissionalmente e com fins econémicos”.
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remuneracao se dé de forma indiretal’”. Conforme ensina o jurista, provedores de aplicagGes de
internet sdo caracterizados como fornecedores, atraindo, assim, a incidéncia da legislacéo
consumerista®’®,

A consequéncia do reconhecimento da plataforma como fornecedora é que a sua presenca
contamina o vinculo existente entre o consumidor e o prestador direto, tornando todo o conjunto
negocial uma verdadeira relagdo triangular de consumo, ainda que o fornecedor direto seja uma
pessoa leiga. Nessa perspectiva, inafastavel ¢ a incidéncia da legislacdo protetiva do
consumidor, sob 0 manto da qual seré analisada a responsabilidade das plataformas no proximo

topico do trabalho.
3.2 Fundamentos para responsabilizacdo solidaria da plataforma por danos ao passageiro

Consoante exposto no tépico anterior, a plataforma digital exerce papel fundamental na
formacéo dos vinculos de consumo compartilhado e, por isso, € identificada pela doutrina como
a verdadeira fornecedora dessas relacdes, sendo prestadora do servigo tecnoldgico de
intermediacdo e fornecedora indireta do servico de transporte (prestacéo principal), ofertada e
executada pelo motorista (fornecedor direto).

A principal consequéncia do reconhecimento da qualificacdo juridica de fornecedor é
que o gatekeeper automaticamente passa a ser considerado integrante da cadeia de fornecimento
do servico de transporte, ao lado do motorista, podendo ser submetido ao regime de
responsabilidade civil dos fornecedores disposto na legislagdo consumerista®’®.

O Codigo de Defesa do Consumidor adota, como regra geral, o regime de
responsabilidade civil objetiva para os fornecedores, afastando, assim, a necessidade de
averiguacédo de culpa do agente ofensor como requisito para a imputacéo da responsabilidade.
Segundo Bruno Miragem, a objetivacao da responsabilidade no direito consumerista tem como
fundamento a teoria do risco-proveito, no sentido de que o fornecedor, ao desenvolver a
atividade de fornecimento e obter vantagem econémica desta, deve responder pelos riscos de
danos que os produtos ou servigos colocados no mercado venham a causar para 0S

consumidores&.

T MIRAGEM, op. cit., p. RB-1.26.

178 |bid., p. RB-2.92.

179 Nesse sentido, Bruno Miragem afirma que, se reconhecida a qualificacdo de fornecedor da plataforma
intermediador, “uma das consequéncias mais expressivas sera a extensao da responsabilidade pelo inadimplemento
contratual ou por outros danos que decorram da relagdo cuja intermediagéo realiza”. (MIRAGEM, op. cit., p. RB-
1.26).

180 |bjd., p. RB-2.100.
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Em razdo do regime de responsabilidade objetiva, pode-se afirmar, por exemplo, que o
transportador (motorista) ira responder por danos sofridos pelo passageiro em caso de acidente
de transito durante a prestacdo do servico de transporte, ainda que a colisdo ndo tenha ocorrido
por sua culpa. Tal concluséo é, inclusive, reforcada pela regra disposta no art. 735 do Cddigo
Civil'®, que prevé que a responsabilidade do transportador por acidente ndo ¢ elidida por culpa
de terceiro.

Além da objetivacdo da responsabilidade, o CDC também imputa, no paragrafo Gnico
do art. 7° do diploma legal'®?, a solidariedade entre todos os participes da cadeia de
fornecimento, independentemente de possuirem relagdo direta ou indireta com o consumidor.
Isto é, o direito consumerista superou a summa divisio da responsabilidade civil tradicional, de
modo que a existéncia de vinculo contratual ou extracontratual com o consumidor ndo afeta a
responsabilizacdo de qualquer um dos agentes atuantes da cadeia, ja que todos sdo considerados
fornecedores sob 0 manto do art. 3° do CDC*®3,

Para os prestadores de servico, a existéncia da solidariedade é igualmente reforcada pelo
art. 14 do CDC, ao dispor que “[o] fornecedor de servicos responde, independente de culpa,
pela reparacdo dos danos causados aos consumidores por defeitos relativos a prestacdo dos
servigos”®. Ensina Miragem que, embora o dispositivo ndo faca mencdo expressa a
“solidariedade”, a adog¢do do termo genérico “fornecedor de servigos” induz que a
responsabilidade pode ser atribuida a qualquer agente da cadeia que se enquadre nessa
qualificacdo, o que abrange desde o fornecedor direto até o organizador da cadeia®.

Sob o manto do CDC, portanto, a solidariedade entre os fornecedores de servigos é
resultado automatico da visualizacdo da cadeia de fornecimento, sendo conferido ao
consumidor a prerrogativa de buscar a reparacdo dos danos sofridos por qualquer um dos
agentes econdmicos. Trata-se de norma derivada do principio da confianga, na medida em que

assegura a efetiva protecdo da saude e seguranca dos consumidores*®.

181 Art. 735. A responsabilidade contratual do transportador por acidente com o passageiro ndo é elidida por culpa
de terceiro, contra o qual tem acéo regressiva.

182 Art, 7°. Os direitos previstos neste codigo ndo excluem outros decorrentes de tratados ou convengdes
internacionais de que o Brasil seja signatario, da legislacdo interna ordinaria, de regulamentos expedidos pelas
autoridades administrativas competentes, bem como dos que derivem dos principios gerais do direito, analogia,
costumes e eqliidade. Paragrafo Gnico. Tendo mais de um autor a ofensa, todos responderdo solidariamente pela
reparacao dos danos previstos nas normas de consumo. (BRASIL. Codigo de Defesa do Consumidor. Brasilia, DF:
Presidéncia da Republica, 1990. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I8078compilado.htm>. Acesso em: 09 de set. 2022).

183 MARQUES, 2017, p. 10.

184 BRASIL. Codigo de Defesa do Consumidor. Brasilia, DF: Presidéncia da Republica, 1990. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I8078compilado.htm>. Acesso em: 09 de set. 2022,
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Nessa perspectiva, a partir da incidéncia do CDC nas relagbes de consumo
compartilhado e da qualificacdo da plataforma digital como integrante e, mais do que isso,
organizadora da cadeia de fornecimento, € certo que ha como sustentar a responsabilizacao da
intermediadora de forma solidaria ao motorista por danos que este venha a causar ao passageiro
durante a prestacéo do servico de transporte, com fundamento, sobretudo, nos artigos 3°, 7°,
parégrafo Unico e 14° do diploma consumerista. Corroborando este entendimento, Claudia Lima
Marques afirma que “[a]plicado o CDC (LGL\1990\40) ao consumo compartilhado, mesmo
que o fornecedor direto seja um civil, a solidariedade entre o intermediador digital, verdadeiro
fornecedor (e guardio) do acesso, parece clara”8’,

Como ja& mencionado, para Marques, a existéncia do vinculo de consumo entre
plataforma, prestador-direto e usuario-fruidor se da em razdo da conexidade contratual, isto é,
se a finalidade comum dos mdaltiplos contratos envolvidos é de o ato de consumo (prestacdo do
servico de transporte), a conexidade entre os vinculos faz com que todos sejam, por
consequéncia, de consumo. Segundo a autora, essa caracterizacdo da relacdo de consumo no
plano da existéncia acaba por produzir reflexos no plano da eficacia, “com o nascimento de
direitos ¢ deveres para um maior nimero de participantes”. Portanto, é a conexdo entre 0s
diversos vinculos da cadeia de fornecimento que gera para o gatekeeper a responsabilidade
perante o consumidor,

N&o supreendentemente, a participacdo na cadeia de fornecimento parece ser o
fundamento predominante evocado pelos tribunais patrios para impor a responsabilizacdo
solidaria as plataformas por danos provocados exclusivamente por motoristas. Em um caso que
duas passageiras solicitaram uma corrida através de aplicativo e, apds uma discussdo com o
motorista, este as agrediu verbal e fisicamente, a 82 Camara Civel do Tribunal de Justica do
Parana entendeu pela condenacdo da empresa a indenizar as consumidoras com base na
responsabilidade objetiva e solidaria “entre todos os participantes da cadeia de
fornecimento”8°,

Além disso, fundamentou o relator que a responsabilizacdo do gatekeeper também
estaria amparada na teoria do risco, estatuida no paragrafo unico do art. 927 do Codigo Civil,
visto ele teria assumido o risco de fornecer um servigo tendo pouco conhecimento sobre o

prestador direto. Neste ultimo ponto, ousa-se discordar parcialmente do fundamento assentado

187 MARQUES, 2017, p. 10.

188 |pid., p. 10-11.

189 pARANA. Tribunal de Justica. Apelagio civel n. 0022923-21.2018.8.16.0017. Apelante: Uber do Brasil
Tecnologia Ltda. Apelada: Larissa Eduarda Duarte e Valeria Bernardino dos Santos. Relator: Alexandre Barbosa
Fabiani. Curitiba, 09 de mai. 2022.
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pelo julgador, pois, como se vera adiante, a plataforma atrai para si responsabilidade ao assumir
o risco da escolha do motorista (do qual efetivamente pode ter pouco conhecimento), porém
entende-se ndo ser adequada a afirmacédo de que ela assume os riscos do servico de transporte
em si, visto que este é prestado exclusivamente pelo condutor.

De modo semelhante, em um caso em que a passageira foi vitima de assalto pelo
motorista que lhe prestava o servico de transporte, a 122 Camara Civel do Tribunal de Justica
do Rio Grande do Sul entendeu que, ainda que a plataforma ndo preste diretamente o servico
de transporte, ela integra a cadeia de consumo ao explorar a atividade econdmica, de risco, e
obtendo remuneragao “ndo apenas pelo uso de aplicativo e da tecnologia desenvolvida, mas sim
por participagdo em todos os transportes realizados, trazendo para si, assim, a responsabilidade
solidaria por eventuais danos suportados pelos passageiros, juntamente com o motorista que
executa o transporte”%,

Em ambos os casos, percebe-se que 0 enquadramento do “guardido do acesso” como
participe da cadeia de consumo possibilitou aos julgadores responsabilizar a plataforma sob as
mesmas premissas utilizadas para qualquer outra relacéo tipica, sem ser necessario adentrar na
discussdo acerca da ingeréncia da empresa sobre a prestacédo direta do servico e sobre o dano
sofrido pelo passageiro. Todavia, em que pese ndo se conteste a validade desse fundamento, é
importante mencionar que a solidariedade entre plataforma e fornecedor direto € uma das
questBes que mais tem levantado debate em matéria de consumo compartilhado, no sentido de
definir se a regra geral de responsabilizacdo solidaria estatuida no CDC deveria também ser
aplicada as relagbes da sharing economy*®*.

No ponto, Machado e Meneguetti defendem que as plataformas da economia
compartilhada ndo devem responder por situaces alheias as suas atividades, “sob pena de
representarem um 6nus descabido e suscetivel de inviabilizar a manutencdo das atividades
dessas plataformas”. Afirmam os autores, por exemplo, que seria descabido que 0s
intermediarios fossem responsabilizados por condutas inadequadas ou atos exclusivos dos
usuarios, o que, segundo os juristas, até incidiria em excludente de responsabilidade por culpa
exclusiva do consumidor ou de terceiro, nos termos do art. 14°, §3°, inciso 11 do CDC,

Embora ndo se discorde do argumento de que ndo se pode imputar as plataformas énus

desproporcional a atividade por elas desempenhada, é importante considerar que o CDC é

1% RI0O GRANDE DO SUL. Tribunal de Justica. Apelagdo civel n. 5039476-97.2020.8.21.0001. Apelante:
Giovana Scapini Thomas. Apelada: Uber do Brasil Tecnologia Ltda. Porto Alegre, 12 de ago. 2022.
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orientado pelo principio da efetividade!®3, de modo que a aplicagdo das normas consumeristas
deve buscar, sobretudo, a concretizacdo da tutela do consumidor. Conforme pontua Mucelin, a
solidariedade é “a pecga-chave de uma estratégia estatal de protecdo dos consumidores e de
regulacdo do mercado de consumo” e tem como objetivo garantir que nenhum dano sofrido
pelos consumidores fique sem reparagdo®®*. Assim, ndo se mostra razoavel afastar, de plano, a
responsabilidade solidéaria do gatekeeper por quaisquer acidentes de consumo relacionados ao
servico prestado pelo fornecedor direto.

Por outro lado, tampouco deve-se descartar a possibilidade haver uma limitacdo da
responsabilidade do intermediério conforme o caso concreto. Nesse sentido, afirma Alessandra
Garcia Marques que a doutrina e a jurisprudéncia tém apontado a necessidade de avaliar o papel
desempenhado pelo intermediador digital caso a caso, a fim de restringir a sua responsabilidade
conforme a sua atuacdo no negdcio, mitigando a incidéncia da norma de solidariedade em
relagdo ao gatekeeper!®®.

Conforme explica Bruno Miragem, existem duas linhas entendimento sobre o tema. A
primeira defende a gradativa extensdo da responsabilidade do intermediario de acordo com o
grau de sua intervencdo ou envolvimento na negociacao entre o prestador direto e o consumidor.
Nessa perspectiva, independentemente de participar (ou ndo) da execucdo do servico final em
si, a responsabilidade solidaria estaria apoiada, por exemplo, no fato de a plataforma controlar
e avaliar a execucdo da prestacao, intermediar o pagamento do consumidor ou tomar parte na
remuneracdo, mediante retencdo ou desconto do valor pago pelo usuério-fruidor®.

Claudia Lima Marques filia-se a essa corrente ao sustentar que a extensdo da
responsabilidade do gatekeeper ‘“sera definida caso a caso, conforme o nivel de intervencédo
que tenha sobre o negocio”. A autora pontua que, embora algumas situacdes permitam que o
intermediador venha a ser responsabilizado pela prestacdo principal, na maioria dos casos 0
“guardido do acesso” apenas respondera pela seguranca do meio negocial®’.

A segunda corrente de entendimento defende ser necessario avaliar, caso a caso, a

atuacdo da plataforma no conteddo da relacdo entre o fornecedor direto e o consumidor, de

193 Sobre o principio da efetividade, explica Miragem que, na legislagdo consumerista, “observa-se a finalidade
precipua do legislador, de assegurar a real aplicagdo das normas do CDC, buscando, com isso, alcangar 0s
resultados praticos pretendidos pela norma”, sendo exemplo disso a norma de estipulagdo responsabilidade
solidaria dos fornecedores por danos causados ao consumidor. (MIRAGEM, op. cit., p. RB-1.47).

1% MUCELIN, op. cit., p. RB-3.1.

1% MARQUES, Alessandra Garcia. Pluralismo contratual e economia compartilhada: a responsabilidade civil
dos fornecedores na sociedade em rede. Revista de Direito do Consumidor, S&o Paulo, v. 135, p. 353-374,
maio — jun., 2021. Versdo on-line. 17f. p. 12-13.

1% MIRAGEM, op. cit., p.1.26.

197 MARQUES, 2019, p. RB-1.8.
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modo a diferenciar as situagdes em que ela apenas intermedeia 0 negdcio, sem interferir na
prestacdo, dos casos em que o poder do gatekeeper se estende também a execucao da prestacéo
contratada. Conforme explica o autor, no caso das plataformas de transporte, o fato de o
fornecedor direto (no caso, 0 motorista) participar apenas da execucao do servico, e ndo de sua
oferta, faz com que “o regime de responsabilidade sera orientado pela extensdo da interferéncia
do organizador da plataforma digital na prestagdo do servigo, ou ainda — segundo o primeiro
entendimento mencionado — na remuneragao da atividade%,

Ainda que as duas correntes apresentem diferencas quanto aos elementos que entendem
ser necessarios para imputar (ou afastar) a solidariedade entre fornecedor-direto e agente
intermediéario, percebe-se que ambas partilham da compreensdo de que, em qualquer caso, se
faz necessario avaliar o papel desempenhado pela plataforma na relacdo entre consumidor e
prestador-direto. Sendo assim, para que se possa debater a possivel mitigacao da solidariedade
entre aplicativo de transporte e motorista, cabe aqui retomar alguns pontos da analise exposta
no tépico 2.3 do presente trabalho, no que toca aos meios de controle que esses intermediarios
exercem sobre a relacdo entre condutor e passageiro.

Como ja mencionado, as plataformas intermediadoras de servico de transporte
determinam fatores essenciais ao negocio desde a fase pré-contratual, na medida em que
condicionam o cadastramento dos motoristas ao preenchimento de alguns requisitos
determinados por elas, como, por exemplo, possuir um carro com 4 portas e ar-condicionado,
cujo ano de fabricacdo ndo seja superior aquele exigido pelo aplicativo e passar por uma
verificacdo de seguranca'®®. Ou seja, o proprio intermediario faz uma selecio dos condutores
que considera aptos a prestar servicos através de seu aplicativo, limitando o nimero de atores
que podem participar das transacdes com base em critérios proprios. Importante destacar
também que esse processo de triagem €, muitas vezes, divulgado pelo gatekeeper como um

200 em um claro intuito de fortalecer

mecanismo que confere maior seguranga aos passageiros
a confianca do publico consumidor nos prestadores cadastrados e, por consequéncia, na propria

plataforma.

1% MIRAGEM, op. cit., p.1.26.

19 UBER. Requisitos para motoristas parceiros. Disponivel em: <https://www.uber.com/br/pt-
br/drive/requirements/>. Acesso em: 07 de set. 2022.

200 Dentre os mecanismos de seguranca implementados antes da corrida, a empresa 99 menciona a “Validagio de
motoristas parceiros: O motorista parceiro precisa subir fotos da propria CNH e do licenciamento do veiculo. Com
base nas informacoes, o app verifica a regularidade do motorista parceiro em mais de 40 fontes puablicas, como
Banco Nacional de Mandado de prisdo, Receita Federal e Tribunais de Justica. Além disso, possuimos uma
parceria com o Denatran, que nos permite acessar informagfes sobre carro e motorista - como se o veiculo é
roubado ou possui sinistro. Também verificamos os antecedentes criminais do motorista.” (99. Protecdo para 0s
passageiros. Antes da corrida Da chamada ao destino. Disponivel em: <https://seguranca.99app.com/passageiros>.
Acesso em: 07 de set. 2022.)
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Jé& na fase de conclusdo do negdcio entre motorista e usuério, a plataforma é responsavel
por estabelecer a maioria das condi¢fes da contratacdo, o que se materializa ndo apenas nos
“Termos de Uso” do aplicativo (aos quais tanto motorista quanto passageiro devem aderir
quando efetuam o respectivo cadastro), mas também na precificacdo do servico, na definicdo
das categorias de viagens disponibilizadas e, principalmente, na escolha do prestador que ir4
atender a demanda do passageiro. Em relacéo a este Gltimo aspecto, pondera Mucelin que “o
risco derivado da liberdade de escolha deve ser suportado por quem o exerce”, de modo que,
ao retirar do consumidor o poder de selecionar o prestador com quem deseja contratar, a
plataforma deve também arcar com os riscos decorrentes dessa escolha.

O gatekeeper também intermedeia o pagamento efetuado pelo passageiro, uma vez que
em que recebe o valor em nome do motorista. A partir desse valor pago ao condutor, a
plataforma retém a sua propria remuneracdo (em geral, um percentual calculado sobre o valor
da viagem) e, entdo, repassa 0 remanescente ao motorista. O intermediario, portanto, obtém
lucro com a atividade de intermediacdo e, mais do que isso, controla a remuneragédo recebida
pelo motorista.

Além disso, o “guardido do acesso” ¢ quem controla as informagdes fornecidas ao
consumidor, desde dados basicos a respeito do motorista, como nome, foto de perfil e placa do
veiculo, bem como informac6es a respeito de seu histérico na plataforma, como quantidade de
corridas realizadas, tempo de atuacio e média de avaliagdes®®. Ainda que esse
compartilhamento de informac@es seja um ponto positivo da sharing economy, pois reduz a
assimetria informacional entre as partes e contribui para o fortalecimento da confianca do
consumidor, trata-se também de mais um meio pelo qual ela exerce poder sobre a relacdo dos
pares.

A intervencdo desse fornecedor indireto recai também sobre a execucdo da prestacédo
principal em si — 0 servico de transporte, na medida em que o aplicativo sugere uma rota a ser
seguida pelo condutor, bem como impde a ambos 0s contratantes (motorista e passageiro)
normas de conduta a serem observadas®®?. Somado a isso, é notério que as plataformas tém

implementado cada vez mais recursos destinados a aumentar o sentimento de seguranca dos

201 A empresa 99 explica que a “[a]lém de informagdes bésicas, nos fornecemos ao passageiro a quantidade de
corridas dos motoristas, tempo na plataforma e a média de avaliagfes.” (99. Prote¢do para 0s passageiros. Antes
da corrida Da chamada ao destino. Disponivel em: <https://seguranca.99app.com/passageiros>. Acesso em: 07 de
set. 2022.)

202 A Uber, por exemplo, criou o “Cédigo da Comunidade Uber”, no qual dispde diretrizes que *“sdo a base para o
comportamento que esperamos de todos na comunidade Uber. (UBER. C4digo da Comunidade Uber. 22 de abri.
de 2022. Disponivel em:  <https://www.uber.com/legal/pt-br/document/?name=general-community-
guidelines&country=brazil&lang=pt-br>. Acesso em: 12 de ago. 2022).
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usuarios durante as corridas, tais como compartilhamento da rota percorrida com terceiros,
botdo de emergéncia que permite ao passageiro ligar diretamente para 0 190, gravacao de audio
e até instalacdo de cAmeras nos carros utilizados, entre outros?®,

Igualmente, a atuacdo da plataforma se estende a fase pos-contratual, uma vez que ela
administra o sistema de reputacdo e avalia as reclamagdes enviadas por ambos 0s pares,
eventualmente adotando medidas sancionatdrias em relacdo ao contratante “infrator”, seja com
uma adverténcia ou com a exclusdo do aplicativo. O gatekeeper também se coloca na posicao
de arbitro de disputas entre motorista e passageiro, como é o caso das cobrancas de “taxa de
limpeza” se comprovados 0s danos causados ao veiculo, conforme mencionado anteriormente.

Portanto, a atuacédo da plataforma intermediadora de transporte perpassa todas as fases
do negdcio, intervindo, inclusive, na prdpria execucdo do servico. Nesse contexto,
independentemente da linha de entendimento que se adote, € evidente que, ao contrario de
afastar a norma da solidariedade, a analise do grau de controle exercido pelo gatekeeper sobre
a relacdo entre motorista e passageiro apenas reforca a extensdo de responsabilidade a
plataforma por danos causados pelo condutor ao consumidor.

Conforme pontua Mucelin, o controle exercido pela plataforma é a esséncia das relagbes
do consumo compartilhado, pois é o que torna possivel a operacionalizacdo do negdcio, a
formacéo de confianga entre os pares e o fornecimento do servi¢o. Em razéo disso, sustenta o
autor que esse poder deve ser valorizado juridicamente, de modo que a plataforma seja
responsabilizada “pelo controle que exerce, pela organizacdo empreséria que confere a rede de
contratos e pelo todo negocial com fim de consumo”?%,

Assim, a solidariedade da plataforma também encontra fundamento no controle
exercido pelo intermediario sobre o vinculo de consumo compartilhado, autorizando ao
passageiro demandar a reparacdo de danos diretamente contra a empresa provedora do
aplicativo. Nessa linha, a 18% Camara de Direito Privado do Tribunal de Sdo Paulo, ao sustentar
a responsabilidade do aplicativo por indenizar passageiro que sofreu agressdes fisicas e teve
seus bens subtraidos pelo motorista, apontou que a atividade da empresa ndo pode ser resumida
a uma simples intermediacdo entre os pares e que ndao had como “desvencilhar o servico de
tecnologia e o servigo de transporte propriamente dito”. Preocupou-se o julgador em

pormenorizar a ampla ingeréncia da plataforma sobre a relacdo, destacando que € ela quem

203 A empresa 99 explica que a “[a]lém de informagGes basicas, nds fornecemos ao passageiro a quantidade de
corridas dos motoristas, tempo na plataforma e a média de avaliagfes.” (99. Protecdo para 0s passageiros. Antes
da corrida Da chamada ao destino. Disponivel em: <https://seguranca.99app.com/passageiros>. Acesso em: 07 de
set. 2022.)

204 MUCELIN, op. cit., p. RB-3.1.
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aprova o cadastro do motorista segundo seus préprios critérios, indica o condutor que ira
realizar o servico (retirando do consumidor o poder de selecionar o prestador), estipula o prego
da viagem e recebe 0 pagamento. Ainda assim, o relator também buscou amparo na aplicacédo
da legislacdo consumerista ao afirmar que o gatekeeper integra a cadeia de fornecimento e, por
consequéncia, responde de forma solidaria pelos danos do consumidor?®®.

Para Mucelin, essa responsabilidade somente poderia ser afastada se restasse
demonstrado que ndo houve controle por parte do gatekeeper, isto €, que este tenha atuado
meramente como “anuncio de jornal virtual”?®, o que, evidentemente, ndo é o caso dos
aplicativos de transporte.

De fato, verifica-se situacGes em que houve responsabilizacdo da plataforma até mesmo
sobre prestacdes ajustadas diretamente entre condutor e passageiro, sem ingeréncia ou
conhecimento da plataforma. Foi o que ocorreu em um caso julgado pela 32 Turma Recursal do
Parang, na qual a empresa foi condenada a indenizar o consumidor que deixou bens no veiculo
do motorista (mediante aceite deste) e solicitou que aguardasse seu retorno (entendido pela
Turma como um contrato de dep6sito), o que ndo foi respeitado pelo condutor, fazendo com
gue o passageiro perdesse seus bens. Em suas razBes de decidir, assentou o julgador que o
aplicativo deveria ser responsabilizado junto com o motorista em razdo de a situacdo ter
ocorrido durante o servico de transporte intermediado por ela, invocando, assim, a incidéncia
da norma de solidariedade na cadeia de consumo?’.

Por outro lado, além de controlar o meio negocial e o vinculo entre passageiro e
motorista, a plataforma também desempenha outra funcao essencial a viabilidade do consumo
compartilhado — e que igualmente deve ser valorizada na delimitacdo de sua responsabilidade
—qual seja, a de despertar a confianca dos consumidores, seja em relagcdo ao modelo de negdcio
em si, seja em relacdo aos fornecedores diretos que ofertam seus servigos pela plataforma.

Consoante ensina Miragem, a protecdo da confianca, no mercado de consumo
contemporaneo, nada mais é do que uma reacdo a massificacdo dos contratos e das praticas
negociais. Esse principio impde aos fornecedores um paradigma objetivo, um standard de
qualidade e seguranca que deve ser observado por todos e que se projeta tanto sobre os termos

do contrato (dever de prestar adequado esclarecimento e informacdo ao consumidor), quanto

2056 SAQ PAULO. Tribunal de Justica. Apelacdo Civel n. 1057648-77.2021.8.26.0100. Apelante: 99 Tecnologia
Ltda. Apelado: Cleia Vaz. Relator: Henrique Rodriguero Clavisio. Sdo Paulo, 13 de jun. 2021.

206 MUCELIN, op. cit., p. RB-3.1.

207 PARANA. Tribunal de Justica. Recurso Inominado n. 0008518-96.2020.8.16.0182. Recorrente: Jean Marcel
Perly E Airton Noviski Neto. Recorrido: 99 Tecnologia Ltda. Relatora: Adriana de Lourdes Simette. Curitiba, 13
de jun, 2022.
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sobre o servigo ou produto em si (dever do fornecedor de garantir a qualidade e seguranga
daquilo que ele coloca no mercado de consumo, cujo descumprimento se materializa pela
presenca de defeito no produto ou servico). A violacdo do dever de confianca ou até mesmo a
quebra da confianca despertada no consumidor €, portanto, fundamento da responsabilidade do
fornecedor por acidente de consumo?,

Para Marques, confianca é palavra-chave na economia do compartilhamento, uma vez
que o0 negocio se sustenta na reputacdo do fornecedor direto e na legitimidade do gatekeeper.
A pluralidade de sujeitos-fornecedores e vinculos contratuais €, muitas vezes, camuflada pela
marca do intermediador, sendo este quem desperta a confianga no consumidor e o estimula a
contratar. Nesse cenario, sustenta a jurista que o guardido do acesso deve ser responsabilizado
pela confianca que cria em contratantes e ndo-contratantes ao disponibilizar o seu sistema de
intermediacdo na Internet?°,

Miragem, por sua vez, compartilha do entendimento da autora, defendendo que a
confianga criada é o fator que leva os consumidores a aderir ao negécio e é desta credibilidade
que deriva a responsabilidade do intermediario. No entanto, segundo o autor, a extensao dessa
responsabilizacdo deve ser avaliada caso a caso, de acordo com o vicio ou defeito da
prestacdo?®,

No mesmo sentido, Schwartz afirma que a confianca é o elemento imaterial
imprescindivel para o sucesso do consumo compartilhado, sendo a plataforma “quem incute no
consumidor a expectativa de seguranca durante todo 0 processo, ja que o risco se torna aceitavel
por conta da confianga”. Ao propor o conceito de fornecedor fiduciario para qualificar esse
agente intermediario, o autor sustenta que o gatekeeper atua como “fiador” da probidade do
fornecedor direto e, ao fazé-lo, passa a responder por acidentes de consumo envolvendo os
produtos ou servicos que “afiangou” através de sua marca e reputagio?*?.

No caso dos aplicativos de transporte, € certamente dificil imaginar que o publico
consumidor aceitaria realizar corridas com “desconhecidos”, em seus carros particulares, se nao
fosse a credibilidade de empresas como 99 e Uber. De fato, a marca da plataforma faz surgir no
passageiro uma expectativa legitima de que o motorista prestara um servico de qualidade, sera
pontual na chegada, cauteloso no transito, utilizara um veiculo em boas condi¢des, enfim, de

que terd uma experiéncia positiva com o negdécio.

208 MIRAGEM, op. cit., p. RB-2.16.
29 MARQUES, 2017, p. 10.

210 MIRAGEM, op. cit., p. RB-2.97
21 SCHWARTZ, op. cit., p. 12-13.
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Cabe pontuar que a confianca € essencial ndo apenas para a formacdo das relacfes de
consumo compartilhado, mas também para o comércio eletrénico como um todo, inclusive em
seu modelo tradicional. Conforme observa Lorenzetti, ao contratar pela internet, os
consumidores ndo tém meios empiricos para verificar a utilidade e a qualidade do produto ou
servico, de modo que a confianga criada pelo prestigio e reputagdo da marca séo
imprescindiveis?2, Entretanto, na economia compartilhada, essa confianga ganha um novo
patamar, torna-se “generalizada, exacerbada, abundante, circular e sisttmica”, motivo pelo qual
autores como Guilherme Mucelin referem-se a ela como verdadeira “hiperconfianga” 23,

Consoante analisado acima, as proprias plataformas implementam e divulgam
extensivamente diversas politicas e recursos tecnoldgicos com o intuito de fortalecer a
confiabilidade em seu negdcio, tais como as verificacbes as quais sdo submetidos os motoristas
durante o processo de cadastramento, as normas de conduta impostas aos prestadores, 0s
mecanismos de emergéncia que podem ser acionados pelo passageiro durante a viagem e o
préprio sistema de reputacdo, pelo qual os motoristas podem ser classificados e “filtrados” de
acordo com a avaliacdo de seu servico. H4, portanto, um esforco ativo (que extrapola as praticas
habituais do comeércio eletrénico tradicional) por parte dos gatekeepers para reforcar a
aparéncia de seguranca dos servigos intermediados e, por consequéncia, consolidar a
credibilidade dos passageiros nesse modelo de negocio.

Na visdo de Mucelin, as plataformas criam e estimulam a hiperconfianga artificial em
relacdo tanto ao proprio sistema de intermediacdo gerido por elas quanto em relacdo aos
prestadores diretos, o que se faz ndo por meio da proximidade (ja que o distanciamento é
caracteristica dos vinculos de consumo eletrénico), mas com base na estrutura do meio negocial
e em todos os dados disponibilizados, tais como as informacgdes sobre experiéncias pretéritas
de outros usuarios?,

Segundo o autor, dada a relevancia dessa hiperconfianca para a concretizacdo do
consumo compartilhado, ela deve ser valorizada no ambito juridico como verdadeiro
fundamento autdnomo da responsabilizacdo civil da plataforma. Aqui, ndo se esta a tratar de
mero sentimento de fidlcia, mas sim da confianca que um sujeito (plataforma) faz surgir e, ao

fazé-lo, autovincula-se ao outro (consumidor), influenciando a conduta deste. A partir dessa

212 | ORENZETTI, op. cit., p. 59-61.
213 MUCELIN, op. cit., p. RB-4.1.
214 |bid., p. RB-4.1.
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criacdo de expectativa legitima na contraparte, nasce o dever juridico de ressarcir 0 prejuizo em
caso de descumprimento dessa expectativa?'®.

Nessa linha, pode-se afirmar, por exemplo, que, ao promover a qualidade e probidade
dos servigos prestados pelos motoristas cadastrados, as plataformas despertam no puablico
consumidor tdo exacerbada confianca que esta, por si s, justifica a sua responsabilizacdo por
danos causados em um acidente de transito?®.

Essa confianca incutida no passageiro foi justamente um dos fundamentos utilizados
pela 102 Camara Civel do Tribunal de Justica do Parana ao reconhecer a legitimidade do
gatekeeper para figurar no polo passivo de uma demanda em que passageiras postulavam
indenizag&o por acidente de transito ocorrido durante transporte intermediado pelo aplicativo.
Nas raz6es de decidir, além de pontuar os diversos meios pelos quais a plataforma interfere na
relacdo, o julgador também destacou que a propria lucratividade da empresa depende da
qualidade e credibilidade que oferece no servigo de transporte, através dos “critérios na selecao
dos motoristas e na exigéncia dos veiculos, e avaliacGes feitas pelos usuérios”. Concluiu, assim,
gue a extensdo da responsabilidade da plataforma “deriva da confianca despertada” e, como ela
integra a cadeia de consumo, deve responder objetiva e solidariamente pelos danos causados
aos passageiros®t’.

Portanto, a partir da analise dos contornos da atuagdo das plataformas intermediadoras
de transporte e de seu papel central na formacédo da credibilidade do negécio, o que se percebe
é que a responsabilidade solidaria destas é apenas reforcada pelo extenso controle exercido
sobre a relacdo entre motorista e passageiro, assim como pela confianca despertada no publico
consumidor. Conforme exemplificado nas decisdes judiciais examinadas, trata-se de
fundamentos complementares as normas da cadeia de fornecimento e que, aplicados ao caso

concreto, permitem a concretizacao da tutela do consumidor nesse novo modelo de consumo.

4 CONCLUSAO

Considerando a crescente expansdo do setor de transporte privado individual de
passageiros por aplicativo no cenario nacional, objetivou-se, no presente trabalho, examinar o

papel desempenhado pelas plataformas digitais na intermediacdo de servigo de transporte e a

215 MUCELIN, op. cit., p. RB-4.1.

216 SCHWARTZ, op. cit., p. 14.

217 pARANA. Tribunal de Justica. Agravo de Instrumento n. 0041106-86.2021.8.16.0000. Agravante: Kauanne
De Abreu Paranhos De Godoy, Adaleia Alves Da Cruz e Ariane De Abreu. Agravada: 99 Tecnologia Ltda. e
Antonio Carlos Alves. Relatora: Elizabeth M. F. Rocha. Curitiba, 31 de jan. 2022.
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possibilidade de sua responsabilizacéo objetiva e solidaria por danos causados exclusivamente
pelos motoristas aos passageiros no decorrer da prestacéo.

Em um primeiro momento, buscou-se apresentar um panorama do comércio eletrénico
como uma extensdo do mercado de consumo convencional, em que as relagdes se apresentam
sob a tipica configuracdo adversarial fornecedor-consumidor, porém a atividade negocial e, por
vezes, a execucdo do contrato sdo realizadas pelo meio digital.

A visualizacdo deste cenario inicial € indispensavel para compreender o fendmeno da
economia do compartilhamento como um novo estagio do comércio eletrénico tradicional, uma
verdadeira inovagao disruptiva que transformou substancialmente as dindmicas de mercado ao
propor um novo modelo de negécio, baseado no melhor aproveitamento de ativos, na economia
de custos e na cooperacdo de sujeitos ndo profissionais, os “pares”, conectados por um agente
intermediario atraves das tecnologias digitais.

Ainda na primeira parte, um dos enfoques foi a pormenorizagdo do modo de
funcionamento do ato de consumo no &mbito dos aplicativos de transporte, objeto do presente
estudo, com destaque a compreensdo da conexidade entre os diversos contratos e sujeitos
envolvidos, assim como dos mecanismos pelos quais a plataforma exerce controle sobre a
relacdo entre motorista e passageiro, 0 que permitiu o posterior exame dos impactos dessa
atuacdo na responsabilidade da empresa intermediadora.

Estabelecidas essas premissas praticas, a segunda parte do trabalho teve como objetivo
primeiramente, analisar a qualificacdo juridica de cada um dos sujeitos envolvidos nessa relacéo
de consumo triangular, sendo possivel enquadrar o passageiro como tipico consumidor,
destinatério final do servigo de transporte, e a plataforma digital no papel de verdadeira
fornecedora da sharing economy.

Por fim, expbs-se os fundamentos doutrindrios e jurisprudenciais que sustentam a
possibilidade de responsabilizacdo solidaria dessas plataformas por danos provocados pelo
motorista, a luz do direito consumerista. Nesse ponto, analisou-se a incidéncia da norma
solidariedade no ambito da cadeia de fornecimento, assim como os reflexos da atuagdo do
gatekeeper — com enfoque no controle exercido sobre a relagdo como um todo e a confianga
despertada no consumidor - sobre a extenséo de sua responsabilidade por acidentes de consumo
atrelados ao servigo de transporte.

A partir dessa analise, verificou-se que o regime de responsabilidade civil objetiva e
solidaria imposta aos participes da cadeia de fornecimento possui ampla aplicabilidade em
relacdo a plataforma intermediadora, devido ao seu reconhecimento como organizadora da rede

contratual do consumo compartilhado. Conforme se percebe nos julgados examinados, a tutela
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prevista no diploma consumerista oferece uma resposta satisfatoria, embora por vezes genérica,
ao problema da aparente auséncia de vinculagéo do aplicativo com o servigo de transporte, que
é fornecido direta e exclusivamente pelo motorista. Inclusive, mesmo nas decisbes em que
buscou-se aprofundar nas mindcias do papel da plataforma, observou-se que os julgadores
sempre evocavam também a incidéncia dos dispositivos relativos a cadeia de consumo.

N&o obstante, constatou-se também que a solidariedade entre aplicativo e motorista é
reforcada (e ndo afastada, como sugeria a doutrina) pelo exame da atuacao do gatekeeper sobre
0 negacio, devido ao elevado grau de ingeréncia da empresa sobre o vinculo entre prestador
direto e passageiro, desde a fase pré-contratual, no processo de cadastramento, até pds-
contratual, no gerenciamento do sistema de avaliagdo. Aliado a isso, averiguou-se que a
hiperconfianca criada e estimulada pela plataforma — através dos inumeros recursos de
seguranca e até da propria marca, que inspira credibilidade - igualmente atrai a esta a
responsabilidade pelos acidentes de consumo causados pelo condutor, ante o papel central dessa
confianca na cativagdo do publico consumidor e, por consequéncia, na formacao dos negdcios.

Conclui-se que a plataforma intermediadora pode ser diretamente responsabilizada, de
forma objetiva e solidaria, por danos provocados pelos motoristas aos passageiros durante a
prestacdo do servico de transporte, assegurando, assim, a efetividade da tutela do consumidor

no dmbito do consumo compartilhado.
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