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RESUMO

O objetivo deste trabalho é explorar a relacdo entre os custos de transacdo e o
desenho das instituicdes juridicas no contexto da Economia e suas interagcdes com a
sociedade. Os custos de transacao, na légica de Ronald Coase (1937) e aprofundados
por Oliver Williamson (1985), sdo essenciais para a definicdo da estrutura e do
funcionamento das instituicbes e empresas ao redor do mundo. Aliado a analise
institucional de Douglass North (1990), o trabalho discute como fatores historicos,
sociais e politicos interagem com o0s custos de transacdo para moldar os quadros
institucionais. Também examina os desafios e oportunidades contemporéneos
enfrentados pelos ambientes regulatérios, considerando a evolucdo dos ambientes
transacionais e a ascensao das plataformas digitais. Focando em um estudo de caso
da empresa multinacional de transporte e tecnologia Uber, a pesquisa investiga como
esses custos influenciam a escolha entre transa¢gdes de mercado e mecanismos de
governanca hierarquicos, além de analisar como a instituicdo se adapta para
minimizar esses custos. Por fim, destaca que gestdo dos custos de transacéo otimiza
a eficiéncia operacional da Uber, mas diante de um cenario econémico complexo e
em constante transformacao, a empresa enfrenta o desafio de sustentar seu modelo
de negdcio ao mesmo tempo que precisa garantir condi¢des justas de trabalho para

0S seus motoristas.

Palavras-chave: Custos de Transacdo. Economia Institucional. Transacdes de
Mercado. Analise Institucional. Ambientes Transacionais. Plataformas Digitais. Uber.



ABSTRACT

This paper explores the relationship between transaction costs and the framework of
legal institutions within the Economy and their interaction with society. Transaction
costs, under Ronald Coase (1937) and further developed by Oliver Williamson (1985),
are essential to define the structure and functioning of institutions and companies
worldwide. Drawing upon the insights of Douglas North's institutional analysis (1990),
the paper discusses how historical, cultural, and political factors interact with
transaction costs to shape institutional frameworks. It also examines the modern
challenges and opportunities faced by regulatory environments, considering the
evolution of transactional environments and the rise of digital platforms. Focusing on a
case study of the multinational transportation and technology company Uber, the
research investigates how these costs influence the choice between market
transactions and hierarchical governance mechanisms and also analyses how the
institution adapts to minimize these costs. Finally, it highlights that managing
transaction costs optimizes Uber's operational efficiency, but faced with a complex and
constantly changing economic scenario, the company faces the challenge of
sustaining its business model while needing to guarantee fair working conditions for its

drivers.

Keywords: Transaction Costs. Institutional Economics. Market Transactions.

Institutional Analysis. Transactional Environments. Digital Platforms. Uber.
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1 INTRODUCAO

A teoria dos custos de transacéo, desenvolvida por Ronald Coase e expandida
por Oliver Williamson, examina as despesas associadas a realizagdo de trocas
econdmicas. Estes custos incluem a busca de informacdes, a negociacdo de contratos
e a fiscalizacdo do cumprimento dos acordos. A teoria sugere que a estrutura e o
funcionamento das empresas e instituicbes sdo moldados para minimizar esses
custos, promovendo eficiéncia econdmica. Os custos de transacdo sao influenciados
por fatores como a especificidade dos ativos, a incerteza e a frequéncia das
transacbes, e desempenham um papel crucial na escolha entre transacbes de
mercado e mecanismos de governanca hierarquicos. Essa abordagem oferece uma
compreensao detalhada de como as instituicdes juridicas e as empresas se adaptam
para reduzir ineficiéncias e promover um ambiente econémico mais estavel e prospero
(Coase, 1937; Williamson, 1979).

Ja a abordagem institucional de Douglass North complementa a teoria dos
custos de transacao ao focar no papel das instituicbes na formacgao e funcionamento
dos mercados e na reducdo das incertezas associadas as trocas econémicas. North
argumenta que as instituicées, entendidas como as regras do jogo que estruturam as
interacdes econdmicas, politicas e sociais, sdo fundamentais para o desenvolvimento
econdmico e a eficiéncia do mercado. Essas instituicdes incluem leis, regulamentos e
normas que moldam o comportamento dos agentes econdmicos e influenciam os
custos de transacdo. Ao integrar a perspectiva de North com a teoria dos custos de
transacdo, € possivel entender como as mudancas institucionais e os ajustes nas
estruturas regulatérias impactam a eficiéncia econbmica e a adaptacdo das
organizacdes. A andlise institucional permite explorar como as instituicdes juridicas
evoluem para minimizar os custos de transagéo e promover um ambiente de negdcios
mais eficiente e justo, refletindo a interacéo entre a teoria dos custos de transacéo e

o papel das instituicdes na economia (North, 1992).

O problema de pesquisa abordado por este trabalho é analisar como a Teoria
dos Custos de Transacado contribui para o entendimento da eficiéncia organizacional,

com foco especifico na Uber. O objetivo é investigar como os custos de transagéo



relacionados a bens e servicos impactam as operacdes e a eficiéncia da empresa,
considerando as interacdes entre os agentes e as organizacdes dentro do sistema
econdmico. A pesquisa busca responder a seguinte questdo: Como os custos de
transacdo e as préaticas de institucionalizacdo afetam a eficiéncia operacional e a

adaptacao da Uber em um ambiente de negocios dinamico e regulado?

No segundo capitulo, seré definido o conceito central dos custos de transacéo,
explorando seus pressupostos comportamentais, caracteristicas e a relagdo com as
estruturas de governanca. O terceiro capitulo abordara a influéncia da Nova Economia
Institucional, destacando as contribuicbes de Douglass North e os pilares
institucionais, e examinando a interseccao tedrica entre transacdes e instituicées. No
quarto capitulo, serd realizada uma analise de caso focada na Uber, uma
multinacional de transporte e tecnologia. Este estudo de caso identificard o histérico
da empresa no cenario global e suas opera¢ces no Brasil, com o objetivo de analisar
as mudancas, vantagens competitivas, oportunidades e desafios enfrentados, sob a
perspectiva dos custos de transacao e das instituicées. O trabalho sera concluido com
consideracdes finais baseadas nas andlises realizadas.



2 CUSTOS DE TRANSACAO NA ECONOMIA

Para melhor compreensao dos custos de transacdo, é essencial inicialmente
considerar o significado basico do termo "transacao”. Uma transacao nao se resume
apenas a transferéncia fisica de recursos, mas também envolve aspectos legais, como

a transferéncia de direitos de propriedade (Takahashi, 2010).

2.1 EXPLORACAO DE CONCEITOS E IMPLICACOES DE COASE

De maneira mais ampla, a transferéncia de recursos e os direitos de
propriedade sdo inter-relacionados. As transacdes consistem em acfes necessarias
para estabelecer, manter ou modificar relacdes, constituindo uma forma de interagao
social essencial para construir e sustentar a estrutura institucional na qual a atividade
econbmica ocorre. Em outras palavras, os custos de transacédo referem-se aos

recursos empregados no desenvolvimento dessas interacfes sociais.

Conceitualmente, os custos de transagdo sao definidos como os gastos
adicionais incorridos ao realizar uma troca econémica, indo além do pre¢co do bem ou
servico transacionado. Esses custos incluem uma ampla variedade de atividades
necessarias para facilitar, negociar, monitorar e fazer cumprir uma transacéo, sendo
essenciais para a compreensdo da eficiéncia econdmica e da estrutura das

instituicdes (Williamson, 1985).

O primeiro embasamento tedrico a respeito da teoria dos custos de transacao
foi, de forma inicial, introduzido no artigo "The Nature of the Firm" (1937), de Ronald
Coase. O artigo tornou-se fundamental no ambito da Economia Institucional e do
Direito e Economia, embasando diversos estudos e possibilitando aprofundamentos

essenciais na area.

Nessa perspectiva, os individuos enfrentam no ambiente transacional uma
diversidade de custos que vao além dos aspectos monetarios diretos, incluindo taxas
legais e administrativas. Além desses custos financeiros, ha também custos

significativos relacionados ao tempo e ao esforco necessarios para adquirir



informacfes adequadas, além de recursos intangiveis como confianca e reputacao.
Esses fatores ndo apenas aumentam a complexidade das transa¢fes, mas também
influenciam diretamente a eficiéncia e os resultados das trocas econdémicas (Coase,
1937).

Coase (1937) argumenta que, em muitos casos, esses custos podem se tornar
tdo substanciais que as empresas encontram maior eficiéncia em internalizar certas

atividades, em vez de adquiri-las ou vendé-las no mercado aberto.

As empresas podem coordenar melhor suas operacdes quando internalizam
atividades, reduzindo a incerteza e otimizando os custos operacionais associados a
producdao, distribuicdo e vendas. Isso ndo apenas permite uma alocacédo mais eficiente
de recursos, mas também fortalece a capacidade da empresa em gerenciar

diretamente as variaveis que afetam seu desempenho econémico e organizacional.

Ao abordar a estratificacao destes custos, que refletem diferentes aspectos da
atividade econdmica, entre os principais tipos de custos de transacéo, destacam-se
0s custos de busca e informacgéo. Estes envolvem o tempo e 0s recursos necessarios
para obter informacdes relevantes sobre produtos ou servigos, incluindo precos e
qualidade, além de identificar parceiros de transacédo confiaveis.

Ainda, outra divisdo desses custos sdo os de negociacdo, que incluem os
esforcos e recursos empregados na negociacao e formalizacdo de contratos. Isso
inclui despesas legais e administrativas, bem como o tempo dedicado para alcancar
um acordo mutuamente aceitavel (Coase, 1937).

Adicionalmente, os custos de transacao incluem os custos de monitoramento e
aplicacdo. Estes custos referem-se a supervisdo do cumprimento dos termos
acordados no contrato, a gestao de disputas que possam surgir durante a execucao
do contrato e a imposi¢cao de penalidades em caso de descumprimento. Esses custos
Sa0 essenciais para garantir que as transacdes ocorram de maneira eficiente e sem
problemas, pois ajudam a manter a integridade dos acordos comerciais e a mitigar

riscos associados a nao conformidade.
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Em conjunto, essas categorias de custos de transacdo desempenham um papel
crucial na economia ao influenciar a forma como individuos e organizacfes interagem
no mercado, moldando as estratégias empresariais e afetando diretamente a
eficiéncia econdémica global (Coase, 1937).

Ainda, a busca por evitar ou reduzir custos de transacéo € o que origina a firma,

conforme observam Sarto e Almeida:

Estes custos estariam vinculados as formas de organizacédo e coordenacao
da atividade econ6mica que resultariam em diferentes meios de alocacao dos
recursos produtivos. No mercado, o sistema de precos é o fator de
coordenacéo da alocacgéo dos recursos, enquanto, na firma, tal funcéo seria
desempenhada por uma autoridade. Desta forma, a origem da firma decorre
dos custos em negociar no mercado que podem ser evitados ou reduzidos ao
se organizar a producao através da relagdo de autoridade. Por outro lado, a
internalizagdo excessiva de transac6es sob a organizacdo da firma prejudica
a alocacdo dos recursos e a producao, acarretando maiores custos. (Sarto;
Almeida, 2015, p.04).

Em outras visdes, os custos podem variar com o volume e a frequéncia das
transacoes, sendo alguns fixos e aplicaveis independentemente do setor econdémico
ou tipo de atividade dos individuos. De forma mais ampla, esses custos incluem os
recursos necessarios para criar, manter, usar e modificar instituicbes e organizacoes,
essenciais para o funcionamento de sistemas econOmicos e sociais (Furubotn;
Richter, 2000).

Ao tratar das consequéncias e implicacdes dos custos de transacao, estes
permeiam diversos aspectos da economia e das interacdes sociais. Primeiramente,
eles afetam a eficiéncia econdmica ao aumentar a dificuldade nas trocas entre
agentes econdmicos, resultando em alocacfes de recursos menos eficientes e uma
reducdo no bem-estar geral. Essa dificuldade € ainda mais evidente em ambientes
com altos custos de transacdo externos, o que influencia decisées organizacionais
como a escolha entre manter operacdes internamente (verticalizacdo) ou externaliza-

las para o mercado (Williamson, 1979).

Por outro lado, custos de transacdo menores facilitam a inovacdo e a
competitividade, permitindo que novas empresas entrem no mercado e incentivando
um ambiente de negacios dinamico. A eficacia das instituicbes desempenha um papel

crucial na mitigacdo dos custos de transacéo, promovendo um ambiente onde as
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trocas séo facilitadas por regras claras e uma aplicacdo da lei previsivel, essencial

para o desenvolvimento econémico sustentavel.

Em economias que estdo em processo de desenvolvimento, os altos custos de
transagdo podem representar uma barreira significativa para 0 crescimento,
desestimulando os investimentos e limitando a eficiéncia do mercado. Neste contexto,
as politicas publicas eficazes desempenham um papel indispensavel na reducéo
desses custos, promovendo um ambiente regulatério com regras claras que fomenta

a concorréncia e incentiva a transparéncia.

Além do impacto econémico direto, os custos de transacao também influenciam
as relacdes sociais ao afetar a confianca, a cooperacéo e a capacidade de resolver
conflitos em interagbes mais amplas. Portanto, compreender e gerenciar os custos de
transacdo é fundamental para o desenho de politicas econémicas e organizacionais
gue nao apenas promovam eficiéncia e inovacdo, mas também sustentem o

desenvolvimento social e econémico a longo prazo.

2.2 CONTRIBUICOES DE OLIVER  WILLIAMSON  ATRAVES DO
APERFEICOAMENTO DA TEORIA DOS CUSTOS DE TRANSACAO

Através dos esforcos tedricos de Coase, foi pavimentado o caminho para 0s
estudos sistematicos sobre as formas de organizacdo de empresas e mercados,
centrados nos custos e na coordenacao das atividades econdmicas, bem como no
papel das instituicdes (Pondé, 1993). Suas contribuicbes foram cruciais para
estabelecer uma base tedrica solida que explora como as transac¢des econbémicas sao

estruturadas e organizadas dentro de diferentes contextos institucionais.

A partir dos anos 1970, surgiram novos trabalhos mais analiticos sobre a teoria
dos custos de transacdo, entre 0os quais se destaca o de Oliver E. Williamson.
Williamson adotou a definicdo de firma como um conjunto articulado de contratos e
avancou em relacdo a proposta inicial de Coase (1937expandindo essas ideias ao

desenvolver a Teoria dos Custos de Transacdo (TCT). Esta teoria oferece um
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arcabouco analitico que ndo s6 examina 0s custos envolvidos nas transacdes
econbmicas, mas também explora como as escolhas de estruturas organizacionais,

como integracgéao vertical versus externalizagéo, sdo moldadas por esses custos.

Segundo Williamson (1985), qualquer relagdo que possa ser formulada como
um problema de contratacéo, incluindo as relacdes de troca caracteristicas do sistema
capitalista, pode ser analisada pela Teoria dos Custos de Transacdo (TCT). Ele
sugere que a transacao seja a unidade fundamental de andlise da teoria da firma, com
suas caracteristicas sendo determinantes para os direcionamentos do modo de

producdo do bem ou servi¢o dentro da firma.

(1985) define uma transacdo como ocorrendo quando um bem ou servico é
transferido ao longo de uma interface tecnologicamente distinta, sinalizando o término
de uma etapa da atividade e o inicio de outra. Desta forma, ele incorpora o conceito

de transacdo como uma unidade central na teoria dos custos de transacéao.

Além disso, Williamson (1985) categoriza os custos de transacdo em duas
principais fases: custos ex-ante e custos ex-post. Custos ex-ante estao relacionados
a estruturacao, negociacao e garantias de um contrato, incluindo a definicdo de precos
e a duracdo dos contratos. JA 0s custos ex-post estdo associados aos
desalinhamentos e a renegociacgao de contratos que surgem devido a erros, omissées

e situacdes imprevistas.

2.2.1 Pressupostos Comportamentais

Ainda em sua abordagem, Williamson (1985) introduz dois pressupostos
comportamentais dos agentes que suspendem a hipotese de simetria de informacgdes
da teoria neoclassica, tornando os custos de transacdo relevantes. Esses
pressupostos sdo a racionalidade limitada e o oportunismo. Podemos relacionar estes

pressupostos comportamentais dos custos de transacgéo por meio do que se segue:

a) Racionalidade Limitada:



13

O conceito de racionalidade limitada foi inicialmente desenvolvido por Herbert
Simon como uma contraposicdo ao modelo de racionalidade ilimitada comumente
adotado pela economia neoclassica. Simon observou, em diversos estudos, que a
capacidade dos individuos de processar informacdes para avaliar alternativas e

consequéncias possiveis de uma deciséo € limitada:

A abordagem alternativa empregada nesses artigos baseia-se no que
chamarei de principio da racionalidade limitada: a capacidade da mente
humana de formar e resolver problemas complexos é muito pequena em
comparacédo com o tamanho dos problemas cuja solugédo é necessaria para
0 comportamento objetivamente racional no mundo real — ou mesmo para
uma aproximagéo razoavel a tal racionalidade objetiva. (Simon, 1957, p. 198).

Assim, a tomada de decisdo busca apenas uma aproximacao satisfatoria dos
resultados. Ap6s o modelo inicial proposto por Simon, novas abordagens foram
desenvolvidas por outros autores, como a proposta por Oliver Williamson na economia

dos custos de transacao.

Williamson (1985) distingue trés niveis de racionalidade: i) maximizag¢édo (ou
racionalidade forte); ii) racionalidade limitada (ou racionalidade semiforte); e iii)
racionalidade organica (ou racionalidade fraca). No primeiro nivel, fora da realidade
pratica, presume-se que os individuos possuem uma racionalidade neoclassica, ou
seja, possuem conhecimento sobre todos os custos relevantes da transacdo. No
segundo nivel, os individuos agem racionalmente, mas de modo limitado, uma vez
gue na realidade fatica ndo possuem todas as informacdes, ndo tem habilidades
computacionais perfeitas e porque adquirir novas informacdes pode nao valer a pena
pelo custo elevado. Enquanto no terceiro nivel, sua capacidade racional € insuficiente
para mitigar controvérsias decorrentes de alteracbes contratuais ex post,

demonstrando limites cognitivos na abordagem de problemas complexos.

Na economia dos custos de transacdo, o segundo nivel de racionalidade, a
racionalidade limitada, € crucial. Esse pressuposto sustenta que, embora o0s
individuos ajam de maneira intencionalmente racional, sua capacidade de receber,
armazenar, recuperar e processar informagdes € limitada por suas proprias condi¢cdes
cognitivas. Assim, um agente se empenhara para obter os melhores resultados

possiveis em uma transacdo, mas a obtencdo e o processamento completos das
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informacdes necessarias para esse fim, considerando todas as contingéncias futuras
e suas consequéncias durante a execucdo contratual, tornam esse objetivo

excessivamente oneroso, se ndo impossivel.

De maneira geral, a limitagéo cognitiva dos individuos, sua falta de informag6es
completas e habilidades computacionais perfeitas, compromete o0 conhecimento
prévio de eventos exdgenos relevantes e suas consequéncias, especialmente em
ambientes de incerteza e complexidade. Essa limitagdo € uma das razdes para a
existéncia dos custos de transacdo, uma vez que a obtencéo de informacao acarreta
custos e esta diretamente ligada a incompletude dos contratos, especialmente os

complexos e de longo prazo (Rosa, 2022).
b) Oportunismo:

Williamson (1985) categoriza trés niveis de comportamento auto-interessado:
oportunismo ou auto-interesse forte, onde os individuos manipulam estrategicamente
informacBes para maximizar ganhos, resultando em incerteza comportamental e
praticas como mentir e trapacear; auto-interesse simples, sem oportunismo; e
obediéncia. Este primeiro nivel é fundamental na Economia dos Custos de Transacao,
pois ndo impde restricbes ao comportamento egoista e oportunista, estando

diretamente ligado a fenbmenos como selecao adversa e risco moral.

Fianni (2002) argumenta que a presenca de racionalidade limitada e as
incertezas intrinsecas as interacdes entre agentes em ambientes complexos criam um
cenario propicio para comportamentos oportunistas. Para Williamson (1985),
oportunismo, ou auto-interesse forte, reflete a busca egoista por beneficios que pode
afetar significativamente as relacfes contratuais, permitindo praticas como mentir,
trapacear ou enganar quando beneficiam o individuo. Essa manipulacdo estratégica
de informacdes explora assimetrias de informagéo, potencialmente resultando em

desordens contratuais e na mercantilizacdo das interagcdes econémicas entre agentes.

O Oportunismo pode ser categorizado em duas formas: ex-ante, como selecao
adversa, onde uma parte age de forma desonesta antes da transacédo, aumentando
0s custos na elaboracao de contratos; e ex-post, como risco moral, ocorrendo durante

a execucdo do contrato e gerando custos adicionais de monitoramento e
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renegociacdo. Esta caracteristica oportunista, inerente ao comportamento humano, é
crucial na teoria dos custos de transacdo, que argumenta que as empresas escolhem

estruturas de governanga para mitigar esses comportamentos.

As clausulas contratuais e as normas éticas séo ferramentas para reduzir os
comportamentos oportunistas, apesar dos desafios na integracdo de lacunas
contratuais e na gestdo da diferenca de informacdes. A racionalidade limitada e o
oportunismo sao fundamentais para compreender a incompletude contratual e
justificar estruturas de governancga que minimizem disfungdes de mercado resultantes
desses comportamentos. Estes fundamentos s&o reconhecidos na literatura
institucionalista como essenciais para entender os desafios econd6micos das
transacOes contratuais e a necessidade de estudar as instituicbes econdmicas
(Furubotn; Richter, 1994).

2.2.2 Especificidade dos Ativos, Frequéncia E Incerteza

Segundo Azevedo (1998), os custos de transacdo podem variar
consideravelmente com base em suas caracteristicas. Ainda no ramo das
contribui¢cdes, Williamson (2002) identifica trés dimensdes principais que influenciam

esses custos: especificidade dos ativos, frequéncia e incerteza.

A especificidade dos ativos desempenha um papel crucial nos custos de
transacdo. Ativos séo considerados especificos quando seu retorno esta vinculado a
continuidade de uma transacao particular. Quanto maior a especificidade dos ativos,
maiores sdo as perdas decorrentes de comportamentos oportunistas e,
conseguentemente, maiores sao 0s custos de transacdo. Por outro lado, se os ativos
nao forem especificos, os custos de transacdo podem ser negligenciaveis, nao

exigindo controles adicionais (Gongalves; Souza, 2012).

As transacgfes envolvendo ativos especificos sdo aquelas em que apenas um
namero limitado de agentes pode participar, devido a natureza exclusiva desses
ativos, que reduz consideravelmente tanto os produtores capazes de fornecé-los

quanto os demandantes interessados em adquiri-los. Segundo Lyons (1995), os ativos
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especificos e o comportamento oportunista sdo fundamentais nos custos de
transacdo. Quanto mais especifico o ativo, maior é o potencial de comportamento
oportunista associado. Por outro lado, pode-se dizer que a competicdo de forma
intensa entre os agentes tem a possibilidade de reduzir a ocorréncia dessas praticas

oportunistas.

Segundo Williamson (1996), um ativo especifico € definido como aquele que
ndo pode ser reutilizado em outra fungdo ou por outro usuario sem que haja perda
significativa em seu valor produtivo. Williamson (1985) identifica quatro fontes
principais de especificidade de ativos e Fianni (2002) complementa seu embasamento

tedrico:

Especificidade de localizacdo: refere-se a ativos que, uma vez estabelecidos,

sdo dificeis ou impraticaveis de serem transportados. No entanto, € importante
observar que, se a localizacdo das firmas responsaveis pelas diferentes etapas da
cadeia de producao for favoravel, isso pode resultar em economia de custos com
transporte e armazenamento. Um exemplo é uma subestacdo de distribuicdo de
energia elétrica que precisa estar conectada a uma linha de transmissao e localizada

proxima aos consumidores.

Especificidade fisica: sdo ativos cujas caracteristicas fisicas reduzem seu valor

em uma aplicacéo alternativa, envolvendo investimentos especificos.

Especificidade de capital humano: sdo ativos que surgem através do continuo

processo de aprendizagem dos funcionarios que integram uma empresa.

Especificidade de ativos dedicados: s&o ativos que surgem quando um

fornecedor faz um investimento que so seria rentavel com a venda de uma quantidade
significativa do produto. Na eventualidade de uma quebra contratual, o fornecedor
pode ficar com capacidade produtiva ociosa.

Ainda, Williamson (1991) destaca mais duas espécies de ativos: a
especificidade de marca, que possui relevancia especial no caso das franquias, que

nao é fisico nem humano e se identifica no valor intangivel da marca de uma empresa
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e a percepcao de valor que essa marca gera; e a especificidade temporal, relevante
especialmente na negociacao de produtos pereciveis, em que o tempo na qual ela se
processa € o fator mais importante no valor de uma transacéo. (Farina et al., 1997, p.
86).

Williamson (1996) argumenta que diferentes tipos de transacdes dependem do
grau desses fatores determinantes, como racionalidade limitada, complexidade,
incerteza, oportunismo e frequéncia, além do tipo de investimento em ativos
especificos. Fianni (2002) destaca que, de acordo com o grau de especificidade dos
ativos, estes podem ser classificados em trés tipos de transacdes: as transacdes com
ativos especificos, as quais incentivam os agentes a manter a relacdo para proteger
seus investimentos, resultando em transacdes frequentes e muito dependentes de
estarem continuados; transacdes ndo especificas, que ocorrem de forma eventual
sem dependéncia significativa de continuidade; e as transacbes mistas, que se

encontram em uma fronteira entre os dois tipos citados.

Lyons (1995) complementa que a probabilidade de estabelecer contratos
formais estéa relacionada a complexidade tecnoldgica do bem. Quanto mais complexa
a tecnologia, mais suscetivel estd as mudancas em seu perfil tecnolégico, dificultando
a definicdo dos arranjos contratuais. Quanto ao tamanho da firma, Lyons (1995)
observa que as grandes empresas geralmente tém estruturas juridicas mais robustas,
facilitando a realizacdo de contratos e a confianca através do desenvolvimento de

relacbes sociais ou mecanismos de garantias contratuais.

A frequéncia, ainda na dimensao dos custos, esta diretamente relacionada ao

namero de vezes que as partes em uma relacédo especifica realizam transacoes:

A frequéncia é uma medida da recorréncia com que uma transacao se efetiva.
Seu papel é duplo. Primeiro, quanto maior a frequéncia, menores seréo 0s
custos fixos médios associados a coleta de informacdes e a elaboracao de
um contrato complexo que imponha restricbes ao comportamento
oportunista. Segundo, se a frequéncia for muito elevada, os agentes terdo
motivos para ndo impor perdas aos seus parceiros, na medida em que uma
atitude oportunista poderia implicar a interrup¢cdo da transacdo e a
consequente perda dos ganhos futuros derivados da troca. Em outras
palavras, em transacdes recorrentes as partes podem desenvolver
reputacdo, o que limita seu interesse em agir de modo oportunista para obter
ganhos de curto prazo. (Farina, 1999, p. 156).
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Essas transacfes podem ser ocasionalmente realizadas, quando ndo ha um
vinculo continuo entre as partes, ou recorrentes, quando as partes estabelecem uma
dependéncia mutua. Quanto maior a frequéncia das transac¢des, menor sera o custo
de transacdo. Isso ocorre devido a reducdo dos custos associados a redacao de
contratos, coleta de informacdes, monitoramento das transacfes e adaptacdo da

relacdo as mudancas ambientais (Fianni, 2002).

Além disso, uma maior frequéncia de transacdes permite que as partes
construam reputacdo, o que reduz os incentivos para comportamentos oportunistas
(Williamson, 1996). Por fim, a analise dos jogos repetidos demonstra que, em
ambientes com informacdes imperfeitas, a repeticao das interacdes possibilita que os
participantes aprendam ao longo do tempo, reduzindo as assimetrias de informagéao
inicialmente presentes (Lyons, 1995).

Segundo Williamson (1985), a terceira dimensao, a incerteza, pode ser descrita
como a condicdo na qual os agentes econdmicos desconhecem os resultados futuros
de uma determinada transacao (Williamson, 1985). Nesse sentido, quanto maior o
grau de incerteza no ambiente em que se processa a transacao, maiores seréo 0s

custos de transacéo.

Os impactos da incerteza sdo duplos: pode ocorrer em termos de incerteza
ambiental, relacionada as contingéncias envolvidas na transacédo, e em termos de
incerteza comportamental, envolvendo comportamentos oportunistas entre as partes
(Williamson, 1985). A incerteza pode ser compreendida a partir de duas acepc¢des: i)
incerteza mensuravel, na qual se analisa a probabilidade de determinado evento se
materializar no futuro a partir da analise de dados histéricos (sentido mais
convencional de risco); e ii) incerteza imensuravel, na qual é impossivel quantificar
previamente certas contingéncias futuras e suas consequéncias devido a falta de uma

distribuicdo de probabilidade adequada, incerteza do tipo Knightiana (Knight, 1921).

Uma das consequéncias de considerar o atributo da incerteza nas transagoes,
especialmente nas complexas e de longo prazo, € a inevitavel ampliacdo das lacunas

contratuais devido a dificuldade ou impossibilidade de antever todas as contingéncias
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futuras que possam perturbar a relacéo inicialmente estabelecida entre as partes
(Williamson, 1985).

2.3 A REDUCAO DOS CUSTOS DE TRANSACAO ATRAVES DOS CONTRATOS E
GOVERNANGCA

A reducéo dos custos de transacao € essencial para a eficiéncia econémica e
pode ser alcancada através de contratos bem elaborados e estruturas de governanca
adequadas. Contratos detalhados ajudam a mitigar incertezas e comportamentos
oportunistas, enquanto diferentes formas de governanca (mercado, hierarquica e
hibrida) sdo escolhidas para minimizar esses custos conforme a especificidade dos
ativos e a frequéncia das transacfes. Essas praticas contribuem para um ambiente

econOmico mais seguro e eficiente, incentivando a inovagao e atraindo investimentos.

Nessa perspectiva, Williamson (1979; 1985), com base nos estudos de lan
Macneil (1974; 1978), distingue trés tipos principais de contratos: classicos,
neoclassicos e relacionais. Nos contratos classicos, as transacfes sao padronizadas
e os termos do acordo sao definidos de forma precisa, incluindo as consequéncias do
inadimplemento, que s&o antecipadamente previstas. Nesse modelo, a identidade das

partes envolvidas € irrelevante.

A realizacdo dessas transacdes € garantida pelo mercado ou por alguma
instituicdo organizada, sem a necessidade de identificar os participantes. Predominam
as regras legais, documentos formais e transagdes que se resolvem por si mesmas,
desencorajando a intervencao de terceiros na resolucdo de disputas. Esse tipo de

contrato é caracteristico das transacdes de mercado.

Os contratos neoclassicos sao caracterizados pelo compromisso de longo
prazo sob condicdes de incerteza. Essas caracteristicas tornam extremamente dificil,
se nao impossivel, prever contingéncias imprevistas, levando a necessidade de
estruturas contratuais mais flexiveis. Essas estruturas podem incluir salvaguardas
antecipadas contra comportamentos oportunistas e prever lacunas que serao

abordadas ao longo da execucao do contrato (contratos incompletos).
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A identidade das partes é fundamental nesses contratos, em funcéo de que a
continuidade depende da confianca de ambas as partes, incentivando a resolucéo de

disputas através da arbitragem.

Ja os contratos relacionais sdo concebidos a fim de possibilitar maior
integracao entre as partes, permitindo que estas mantenham sua autonomia enquanto
privilegiam a cooperacdo e 0 ajuste continuo. Esses contratos sdo especialmente
adequados para relagdes que se prolongam no tempo, sdo complexas e envolvem
ativos especificos. lan Macneil desenvolveu uma classificacdo dos contratos que
serviu de base para Williamson (1985), permitindo uma combinacao eficiente entre as

estruturas de governanca e as caracteristicas das transacoes.

Em resumo: i) os contratos classicos se aproximam da governancga de mercado,
aplicando-se a transacdes padronizadas com baixa especificidade de ativos,
independentemente de sua frequéncia; ii) 0s contratos neoclassicos se aproximam da
governanca trilateral, adequando-se a transacfes ocasionalmente realizadas e nao
padronizadas, envolvendo ativos de média ou alta especificidade; e iii) os contratos
relacionais se aproximam da governanca bilateral ou hierarquica, adequando-se a
transacdes recorrentes e ndo padronizadas, também envolvendo ativos de média ou

alta especificidade.

2.3.1 Estruturas De Governanca

Ja na perspectiva da estrutura de governanca, trés fatores sédo cruciais para
explicar a mudanca de foco nos estudos sobre transac¢des: a racionalidade limitada, a
importancia das instituicbes e a influéncia dos diferentes atributos da transacgéo
(Williamson, 2002).

Os agentes econdmicos desenvolvem esses mecanismos de coordenacéo das
transagfes, conhecidos como estruturas de governanca, visando a reducdo dos
custos de transacao (Williamson, 1985). Essencialmente, trés tipos de estruturas de

governanca sao identificados: mercado, hierarquica e hibrida. A Teoria dos Custos de
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Transacao representou um avanco significativo na interpretacdo das firmas e dos
mercados, permitindo a superacao da visdo tradicional atomista da firma neoclassica.
Essa nova abordagem para entender as firmas e os custos de transacdo, conhecida
como contratual ou das estruturas de governanga, em contraposicdo a Visao
convencional, pode ser descrita como:
A necessidade era ir além do analiticamente conveniente (e concepcao por
vezes adequada) da firma como funcéo de producao (que € uma construcao
tecnolégica) considerar a firma como uma estrutura de governanca (que é
uma construgdo organizacional) em qual estrutura interna tem finalidade e
efeito econémico. Mais Geralmente, a necessidade era identificar e explicar
as propriedades de Modos alternativos de governan¢ga — mercados a vista,

longo prazo incompleto contratos, firmas, bureaus, etc. — que diferem em
estruturas discretas. (Williamson, 2000, p.602).

O cerne da economia dos custos de transag¢do em relacdo as estruturas de
governanca € que estas devem ser adaptadas as caracteristicas especificas das
transacbes para minimizar os custos envolvidos (Williamson, 1994). Portanto,
segundo essa teoria, as instituicbes dedicadas a gestdo e coordenacdo das
transagdes surgem da necessidade dos agentes envolvidos em reduzir esses custos.
Assim, sd@o criadas estruturas de governanca, tanto contratuais de forma explicita

guanto implicita, nas quais as transacfes sdo conduzidas.

Fianni (2002), fundamentado em Williamson, propde uma classificacdo das
estruturas de governanca que considera as diferentes relacdes estabelecidas com os
diversos tipos de investimentos realizados pela empresa:

Governanca Especifica de Transacdo (Hierarquia): esta estrutura é

caracterizada pela hierarquia, onde ambas as partes da transacédo estdo dentro da
firma. Isso facilita a resolucdo de conflitos e reduz os custos de transacao. Devido a
presenca de ativos especificos, a transacdo se torna arriscada e incerta, levando a
firma a escolher entre dois tipos de estrutura. Primeiramente, é possivel elaborar
contratos detalhados que descrevem minuciosamente os procedimentos, preservando

a autonomia dos agentes.

Alternativamente, pode-se optar pela integracéo vertical, onde a firma produz
0 insumo internamente, caso a elaboracdo de contratos seja custosa e apresente

riscos significativos, devido a especificidade dos ativos. A decisdo depende do grau
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de especificidade dos ativos envolvidos, determinando a necessidade de integracao

vertical para economizar custos de transacao.

Governanca pelo Mercado: esta estrutura ocorre quando a firma adquire seus

insumos no mercado. E a forma que mais se assemelha ao mercado "puro”, sendo
adotada em transacdes nao especificas, onde ndo ha esfor¢o continuo para manter a
relacdo. E eficaz em transacdes recorrentes, onde os agentes podem confiar na
propria experiéncia. O principal mecanismo de alocacdo de recursos aqui € 0 preco,
gue transmite informacdes sobre oferta e demanda aos agentes decisores.

Governanca Trilateral (Hibrida): esta estrutura € mais apropriada para

transacbes mistas ou envolvendo ativos especificos, onde a firma utiliza
subcontratacées. E eficiente para transagdes ocasionais, permitindo a renegociagéo
de contratos entre os parceiros. Nesses casos, € fundamental a especificagdo prévia

de uma terceira parte para avaliar a execucao e resolver possiveis litigios.

Assim, a medida que os custos de negociacdo, redacao, implementacao e
verificacdo da execucéo correta dos contratos aumentam, a vantagem oferecida pelo
mercado diminui. Portanto, a deciséo final sobre a melhor forma de governanca a ser
adotada pela organizacdo, seja via mercado ou estrutura hierarquica, sera tomada,

em parte, com base na especificidade dos ativos envolvidos nas transacoes.
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3 A INFLUENCIA DA NOVA ECONOMIA INSTITUCIONAL
3.1 CONTRIBUICOES DE DOUGLASS NORTH A NEI

As contribuicbes de Douglass North concentram-se na relacdo entre
instituicbes e crescimento econdmico. Ele argumenta que as instituicbes
desempenham um papel fundamental ao moldar as relacbes econdémicas, reduzindo
0s custos de transacgéao e sendo um fator determinante para o crescimento econémico,

que por definicdo, North (1990, p.93) relaciona os custos como:

Os custos de transacdo surgem porque a informacdo é cara e
assimetricamente distribuida entre as partes envolvidas na troca, e também
porque qualquer forma que os atores desenvolvam instituicbes para
estruturar a interacdo humana resulta em algum grau de imperfeicdo dos
mercados. De fato, as consequéncias dos incentivos das instituicbes
fornecem sinais mistos aos participantes, de modo que, mesmo nos casos
em gue a estrutura institucional é propicia para capturar mais ganhos com o
comércio em comparagdo com uma estrutura institucional anterior, ainda
havera incentivos para trapacear, aproveitar-se dos outros, e assim por
diante, o que contribuird para as imperfeicbes do mercado. (North 1990,
p.93).

As instituicdes regulam as interacdes entre organizacdes e surgem em resposta
ao ambiente de incerteza e riscos, 0 que resulta na existéncia de custos de transacao
(North, 1992). Quanto mais eficazes forem as instituicbes em mitigar esses custos,
maior sera a eficiéncia das organizacdes e, consequentemente, o desenvolvimento

econdémico (North, 1987).

Douglass North (1989) utiliza a abordagem da Nova Economia Institucional
para explorar as diferencas no desempenho econdmico e na evolugéo de sociedades
e nacdes ao longo da histéria. Ele analisa as variacdes na eficiéncia das instituicbes
em diferentes contextos econdmicos, empregando conceitos como ambiente

institucional, e mudancas institucionais para embasar suas analises.

Segundo North, as mudangas econdmicas sédo impulsionadas por alteragdes
na quantidade e qualidade dos recursos humanos, no acumulo de conhecimento e na
estrutura institucional que define a sociedade (North, 1999). Portanto, é essencial
considerar as instituicdes ao analisar mudancas e desenvolvimento econdmico, pois

estas sdo estabelecidas para estruturar e regular as interagdes sociais, reduzindo
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incertezas. Esse processo se da através de normas e regras que estabelecem
restricbes complexas, refletidas na linguagem, nos bens e servicos, e nas crengas. As
mudangas institucionais, por conseguinte, moldam o curso evolutivo da sociedade ao

modificar como as intera¢des sociais sdo organizadas, realizadas e mantidas.

Quando analisamos o ambiente institucional, este acaba funcionando como
mecanismo que dita as regras do jogo e é fundamental para tomada de decisdes,
como consequéncias em um quadro agregado pelo conceito de custos de transacao
(North, 1990).

Este ainda argumenta que em todas as sociedades, as pessoas estabelecem
restricbes para si mesmas para orientar seu comportamento nas interacdes sociais.
Essas restricOes informais, quando os recursos de informacdo e capacidade de
processamento sado limitados, ajudam a reduzir os custos das interacdes e sao

internalizadas pelos individuos.

Por outro lado, as restricbes formais sdo uma codificacdo escrita dessas
restricdes informais e tém evoluido ao longo do tempo, promovendo o
desenvolvimento de estruturas sociais mais complexas. Em suma, as restricbes
formais, derivadas das restricdes informais, sdo fundamentais para a evolugcdo das
sociedades em formas mais complexas, impessoais e especializadas. Dessa maneira,
as instituicbes se constituem como a base fundamental de todas as sociedades
(Schlabitz, 2008).

Como conceitualizacdo, Douglass North ainda nomeia as instituicbes como "as
regras do jogo em uma sociedade" (North, 1990), destacando que séo limitacdes
concebidas pelos seres humanos que organizam as interacdes em esferas politica,
social e econdmica. E comum focarmos apenas nas primeiras palavras dessa
definicdo, deixando de reconhecer plenamente que as instituicbes sao construcoes
humanas que configuram os processos de interacéo. Elas ndo se restringem a serem
simples regras; funcionam também como sistemas de incentivos que moldam
din&micas politicas e sociais, como descreve:

InstituicBes sdo as regras do jogo em uma sociedade ou, mais formalmente,
sdo as limitacdes criadas pelos seres humanos que moldam a interacdo
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humana. Em consequéncia, elas estruturam incentivos nas trocas humanas,
sejam elas politicas, sociais ou econémicas. A mudanca institucional molda a
maneira como as sociedades evoluem ao longo do tempo e, portanto, é a
chave para entender a mudanca histérica. (North, 1990)

Douglass North destaca que as instituicbes desempenham um papel
fundamental na economia ao exercerem uma profunda influéncia sobre o
desempenho de regides e setores a longo prazo. De acordo com a Nova Economia
Institucional (NEI), o papel crucial das instituicbes € estabelecer um ambiente
previsivel para as ag¢fes individuais. North (1990, p.54) argumenta que "a
incapacidade de desenvolver mecanismos eficazes para cumprir contratos € a fonte

mais significativa de estagnacao historica e subdesenvolvimento no Terceiro Mundo".

Abramovay (2001) complementa essa visdo ao explicar que o
subdesenvolvimento surge de um ambiente social onde a cooperacdo humana é
limitada, baseando-se em rela¢des hierarquicas restritas que impedem a expansao
das redes sociais. Para Douglass North, a chave para o desenvolvimento reside na

presenca e na eficicia das instituicdes em coordenar as ac¢des individuais e sociais.

North (1993) enfatiza que as restricbes que moldam as escolhas sé&o
historicamente determinadas, ndo sendo inerentes a natureza dos individuos ou dos
recursos que possuem. Ele destaca que os mercados, incluindo oferta, demanda e
fatores de producdo, sdo construcdes historicas que refletem normas sociais,
controles e estruturas de poder.

No livro Institutions, Institutional Change and Economic Performance (1990),
North explora como as instituicdes influenciam o desempenho econémico ao longo do
tempo, enfatizando a interagdo dindmica entre organizagdes e seu ambiente
institucional. Ele propde um contraponto critico aos modelos neoclassicos,
argumentando que as escolhas técnicas sao influenciadas ndo apenas pela eficiéncia,
mas também por redes sociais e processos de aprendizado entre os atores

envolvidos.

Esses conceitos sdo fundamentais para compreender como as instituicoes
histéricas moldam o desenvolvimento econdmico, refletindo processos de lock-in ou

path-dependence (North, 1990). North reforca a ideia de que as instituicbes sao
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significativamente influenciadas por suas trajetérias passadas, o que define sua
estrutura presente e futura. Compreender o desenvolvimento institucional ao longo do
tempo e seus impactos sobre o desenvolvimento econémico € crucial para entender
0 conceito de path-dependence. Isso explica por que as instituicbes ndo apenas
replicam desempenhos econdémicos positivos; ao contrario, sdo moldadas pelo
conhecimento acumulado ao longo de sua histéria e influenciadas por diversos fatores

culturais, politicos, religiosos, econémicos e sociais.

Devido as diferentes histérias das instituicdes, suas escolhas e resultados séo
inevitavelmente diversos ao longo do tempo, atendendo a uma variedade de
interesses coletivos. Essa diversidade histérica e evolutiva das instituicdes explica as
disparidades no desenvolvimento institucional e econdmico entre diferentes regides,

mesmo em um mesmo periodo.

Uma das principais distincbes entre a abordagem da Nova Economia
Institucional (NEI), de North, e o0 mainstream neoclassico reside na influéncia das
crengas transmitidas culturalmente ao longo das geragcbes sobre as escolhas
individuais. O tempo desempenha um papel crucial nesse processo de aprendizado
cumulativo dos seres humanos, que molda a evolucédo das instituicdes (Arend; Cario,
2005).

North também evidencia que as organizacdes desempenham um papel
fundamental na transformacdo institucional, uma vez que sao moldadas por
conviccdes que determinam as recompensas antecipadas pelos agentes econémicos,
sejam eles politicos ou empresariais. Tais convic¢cdes sao essenciais para catalisar

mudancas econdmicas substanciais.

De acordo com North, o impacto das instituicbes que ocorrem nos custos de
producao e transacao define a estrutura industrial de uma nacgao ou regido. Ele explica
que frequentemente as areas em desenvolvimento possuem falta de estruturas
institucionais mais resistentes, que poderiam estimular a eficiéncia de mercado. Para
North, a ideia de mercados eficientes esta intimamente ligada a capacidade das
instituicbes de reduzir os custos de transacdo e criar um ambiente propicio ao

crescimento econdmico sustentavel.
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3.2 ABORDAGEM INSTITUCIONAL

A luz da Teoria Institucional, pode-se entender como as organizagdes se
ajustam ao ambiente e por que os comportamentos dos atores em um campo
organizacional tendem a se desenvolver de forma similar. Isso ocorre devido a
pressdo isomorfica exercida sobre a cadeia. Esse movimento, que leva a semelhanca
das atitudes e estratégias dos atores dentro de um mesmo campo organizacional, é

conhecido como isomorfismo, resultante do processo de institucionalizag&o.

A Teoria Institucional assume uma perspectiva simbolico-interpretativa da
realidade das organizacdes, evidenciando que essa realidade é construida de forma
continua pelos individuos, ao invés de ser algo determinado anteriormente.
Diferentemente das teorias organizacionais de natureza racionalista, a Teoria
Institucional entende que os fenbmenos sociais, politicos, econdmicos e culturais que
compdem o0 ambiente institucional acabam influenciando de forma profunda as
preferéncias e ac¢fes individuais, assim como as dinamicas do Estado, das acdes
sociais e da cidadania. Ainda nesse ambiente, as instituicdes sao reconhecidas como
criacbes humanas, moldadas por forgcas institucionais que sao interpretadas e
compartilhadas pelos individuos que as constroem (Vieira; Carvalho, 2003; Fachin;
Mendonca, 2003; Goulart et al., 2005).

As instituicbes sdo estruturas sociais possuidoras de certa mobilidade,
influenciadas pelo ambiente. Elas incorporam elementos culturais, normativos e
reguladores que as legitimam e se relacionam com as atividades e recursos das
empresas. As instituicbes podem ser internalizadas pelas rotinas, sistemas
simbdlicos, sistemas relacionais ou sistemas reguladores das organizagdes,
promovendo sua homogeneizagdo. Segundo Scott (2001), as organizacfes sao
estruturas sociais multifacetadas e duradouras, compostas por elementos simbdlicos,
atividades sociais e recursos materiais, demonstrando uma relativa resisténcia as
mudancas. Essas instituicdes sédo transmitidas de uma geracdo a outra, mantidas e
reproduzidas por meio de processos fundamentados em elementos reguladores,

normativos e cognitivo-culturais.
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3.2.1 Pilares Da Abordagem Institucional

Baseando-se na definicdo de instituicdes, Scott (2001) desenvolve um modelo
analitico composto por trés pilares: o regulatério, 0 normativo e o cultural/cognitivo.
De acordo com o autor, cada um desses pilares € essencial e pode operar em conjunto

com 0s outros, porém, por meio de diferentes mecanismos e processos.

Em termos gerais, todas as vertentes do institucionalismo reconhecem a
importancia do processo de regulagédo. No entanto, esta abordagem destaca-se por
dar maior énfase aos processos regulatérios, como o estabelecimento de regras, o
monitoramento e a aplicacdo de sancfes. Segundo Scott (2001) o processo
regulatorio envolve a capacidade de:

Estabelecer regras, inspecionar o cumprimento das normas e leis, e, se
necessario, manipular um conjunto de sanc¢des — recompensas e punicées —
na tentativa de influenciar o comportamento dos atores. Estes processos

podem ser operados por meio de mecanismos informais (....) ou altamente
formalizado e executado por atores especificos (...) (Scott, 2001: p. 52).

Douglass North (1987), um proponente do novo institucionalismo econémico,
destaca o papel crucial do pilar normativo. Ele compara as instituicdes as regras de
um jogo esportivo, que sao formalmente estabelecidas e complementadas por um
conjunto de cédigos de conduta informais. Para North, além das regras, é essencial a
presenca de mecanismos de enforcement para assegurar a eficacia das

regulamentacdes e, assim, garantir a estabilidade das instituicdes.

DiMaggio e Powell (1991) explicam que o mecanismo central de controle no
pilar regulatério é a coercdo, que se manifesta através de padrdes, normas e
estruturas reconhecidas como legitimas para a funcao de fiscalizacdo. Eles destacam
gue a presenca de um ambiente legal impacta significativamente o comportamento e
as estruturas das organizagfes. Exemplos incluem leis e mecanismos contratuais que

imp&em controles especificos para o cumprimento das obrigacdes legais.

Do ponto de vista regulatorio, as instituicbes podem ser vistas tanto como
fatores externos quanto internos as politicas publicas. No primeiro caso, seu impacto

se concentra na maneira como influenciam as interacdes e os resultados dos
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processos de tomada de decisdo. Ja no segundo caso, participam de forma ainda

mais efetiva, sendo estruturas que delimitam o comportamento dos atores.

No pilar normativo, a legitimidade da instituicao reside nos valores, crengas e
normas sociais aceitos e compartilhados pelo grupo, que sao internalizados e
reforcados pelos seus membros. Isso significa que as organizacfes ou individuos
sentem-se moralmente obrigados a seguir essas normas e valores, sendo 0s proprios
participantes da instituicdo responsaveis por exercer controle mutuo uns sobre os

outros.

DiMaggio e Powell (2005) destacam que uma das principais formas de pressao
normativa ocorre através da profissionalizacdo dos participantes de uma organizacéo.
Segundo os autores, a educacdo universitaria e outras formas de formacéo
profissional estabelecem uma base que define o que é considerado desejavel e como
as atividades devem ser conduzidas. Outro elemento distintivo do pilar normativo séao
as rotinas e procedimentos que se consolidam em um contexto especifico. Embora
seja possivel argumentar que as rotinas estdo relacionadas ao terceiro pilar,
cultural/cognitivo, os procedimentos, normas, papéis e estruturas organizacionais sao
vistos como obrigacdes sociais. Sdo padrdes que devem ser seguidos por todos os

membros de uma organizacao.

Por dltimo, no pilar cognitivo, fundamenta-se em um quadro comum de
significados construidos pelos seus membros, referindo-se aos aspectos simbdlicos
da acdo que resultam da interpretacdo do ambiente pela organizacdo. As regras
emergem do entendimento e da compreensdo compartilhados do ambiente pelas
organizacfes que compdem a instituicdo, orientando acdes especificas associadas a
um grupo particular. A legitimidade da instituicdo é alcancada pela conformidade das
crencas, valores e redes estabelecidas e consolidadas através da acdo social. Em
outras palavras, uma instituicdo é considerada legitima quando esta alinhada com as

estruturas cognitivas reconhecidas como validas pela sociedade.



30

3.3 INTERSECCAO TEORICA DAS TRANSACOES E INSTITUICOES

Tanto a Teoria Institucional como a Economia dos Custos de Transacao
enfatizam a importancia das instituicbes na reducdo dos custos de transacao.
Instituicbes bem estruturadas, como sistemas juridicos eficientes e normas sociais
claras, podem reduzir a incerteza e promover a cooperacao entre 0s agentes
econdmicos. Por um lado, as instituicbes que ndo se adaptam as novas realidades
econdmicas podem aumentar os custos de transagdo, enquanto, por outro lado, as
instituicbes que se adaptam podem contribuir para o aumento da eficiéncia

econdmica.

Entre as primeiras indicacdes da complementaridade destas essas duas teorias
é a amplitude do nivel de analise na Teoria Institucional em comparacdo com a
Economia dos Custos de Transagéo (ECT). Enquanto a Teoria Institucional fornece
uma macroanalise que se centra nas relacfes institucionais dentro de um campo
organizacional, a ECT adota uma abordagem mais micro-orientada e centra-se
especificamente nas transagdes organizacionais. A combinacdo dessas duas teorias
para estudar relagdes interorganizacionais fornece uma visdo mais ampla e completa

do que usar qualquer uma dessas teorias isoladamente (Santos, 2009).

A integracdo das perspectivas da Teoria dos Custos de Transacao (TCT) e da
Abordagem Institucionalista, mostra que uma abordagem que se concentra apenas
nos custos de transacdo nao consegue capturar adequadamente a complexidade das
interacBes no ambiente interno e externo de uma empresa, a qual a perspectiva da

Teoria Institucional consegue.

Essa segunda perspectiva enfatiza o papel das empresas como motores de
inovacodes tecnoldgicas, tanto em produtos como em formas de organizar a sociedade,
sendo essas inovacgfes essenciais para 0s processos de mudanga econdmica. A
forma como as tecnologias, a economia e as instituicdes se desenvolvem juntas em
paises capitalistas afeta diretamente seu sucesso no cenario global. Nesse sentido, a
maneira como as empresas interagem se torna um tema importante para entender as

mudang¢as que ocorrem continuamente. Portanto, compreender o desenvolvimento
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das empresas como organizacdes inovadoras, com base na acumulacdo de
conhecimento sobre competéncias e capacidades organizacionais, fornece uma base
para analisar a influéncia e a contribuicdo das empresas para o desempenho

econdmico de diferentes paises.

Deste modo, a juncao entre a Teoria Institucional e a Economia dos Custos de
Transacgao oferece uma visao incorporada e ampla dos instrumentos que modelam as
interagbes econdmicas. Conseguir compreender essas interacbes pode oferecer
insights valiosos para a formacdo de politicas e estratégias de empresas que
procuram melhorar a eficiéncia e a estabilidade econémica em diferentes contextos
ao redor do mundo, as quais identificam que as instituicdes desempenham um papel
importante na diminuicdo dos custos de transacdo, podendo reduzir incertezas e

incentivar a cooperagao entre os agentes econdémicos.
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4 ESTUDO DE CASO: APLICACAO DOS CUSTOS DE TRANSACAO NA UBER

Como inicio do estudo, o objetivo serd analisar a empresa Uber, uma
companhia de servicos de transporte que transformou o setor de transporte de
pessoas no Brasil, sob a perspectiva da Teoria dos Custos de Transacdo e do
Ambiente Institucional. A analise relacionou as questfes conceituais e empiricas

desses temas a estrutura da empresa e suas transacgoes.

4.1 HISTORICO DA UBER DO MUNDO AO BRASIL

Para tanto, realizou-se um estudo de caso envolvendo a interpretacdo do
historico da Uber e, posteriormente, a analise e relacdo com as teorias mencionadas,
a respeito de informacdes da empresa no ramo de desenvolvimento econdémico,

tecnologico, regulamentar e social.

O eixo norteador deste caso foi identificar os momentos de incorporacéo dos
principios dos custos de transacdo e da andlise institucional adotados pela empresa.
Para isso, a metodologia referente a coleta das informacdes histoéricas da Uber incluiu
matérias publicadas na internet: como Uber Brasil, Uber investidor, Uber Financials e
Uber Newsroom disponivel em Uber.com. Para auxiliar na interpretacdo dos dados
apresentados utilizou-se artigos e dissertacdes disponiveis nas bases eletrénicas

como: Scielo, Google Scholar, Springer, Scopus e site Lume da UFRGS.

A Uber comecou suas operagdes no més de marco de 2009, nos Estados
Unidos, mais precisamente na cidade de S&o Francisco, com a objetivo de conseguir
conectar motoristas particulares a passageiros através de um aplicativo mével que
seria inovador. A inspiracao para esse servico veio quando Garrett Camp, um dos co-
fundadores, passou por dificuldades para localizar um taxi durante uma nevasca na
cidade de Paris, foi onde surgiu a inspiracdo para o servico da Uber. Diante da
ineficiéncia do sistema tradicional de taxis, Camp e Travis Kalanick acabaram
desenvolvendo um aplicativo que modernizou a maneira como as pessoas pedem o

transporte, permitindo aos usuarios solicitarem um carro com motorista particular de
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forma direta através de seus smartphones. Segundo declaracdo de seu CEO da

empresa em seu website, este resume:
A ascensdo dos smartphones, o advento das lojas de aplicativos e o desejo
por trabalho sob demanda impulsionaram o crescimento da Uber e criaram
um padrdo de conveniéncia para os consumidores. O que comegou como
"Aperte um botdo, chame um carro" se tornou algo muito mais profundo:
caronas compartilhadas e caronas solidarias; entrega de refeicdes e frete;
bicicletas e patinetes elétricos; e carros autbnomos e aviagdo urbana. Alguns
dos atributos que fizeram da Uber uma startup incrivelmente bem-sucedida:
um senso feroz de empreendedorismo, nossa disposi¢cdo para assumir riscos
gue outros talvez ndo assumiriam. Nos ultimos 18 meses, melhoramos nossa
governanca e supervisdo do conselho; construimos uma equipe de gestéo
mais forte e coesa; e fizemos as mudangas necessarias para garantir que a

cultura de nossa empresa recompense o trabalho em equipe e encoraje 0s
funcionérios a se comprometerem a longo prazo. (Khosrowshahi, 2019).

No ano de 2010, uma ideia simplificada acabou oferecendo uma maneira
pratica e rapida aos taxis tradicionais, no qual a UberCab, nome inicial criado para a
empresa Uber, permitiu que as pessoas pedissem carros particulares com facilidade
através de poucos togues em seus smartphones, sendo tal servico lancado em Sao
Francisco. Desta forma, rapidamente o UberCab se tornou popular e no ano de 2011
a empresa finalmente modificou seu nome para Uber e comecgou a crescer ao redor
de todo o mundo. Analisando os dados da empresa, nos dias de hoje, a Uber opera
em mais de 10 mil cidades em 71 paises, empregando 20 mil pessoas em seus
escritorios. Ademais, também conta com 4,4 milh6es de motoristas e entregadores
parceiros, que juntos realizam cerca de 19 milh6es de viagens e entregas todos 0s
dias, atendendo a 118 milhdes de clientes (Uber, 2020).

Em 2011, A Uber se expandiu para Nova York, Chicago e internacionalmente
para Paris. No final de 2012, a Uber estava operando em 12 cidades ao redor do
mundo. Esse periodo também marcou o inicio de rodadas significativas de

investimentos, que impulsionaram seu rapido crescimento.

Ja em 2013, a Uber introduziu o UberX. Foi uma opg¢do de baixo custo que
permitia aos nao profissionais oferecerem corridas em seus préprios carros. 1Sso
ajudou a Uber a atingir mais pessoas e tornar-se ainda mais competitiva. No entanto,
ao mesmo tempo, deu origem a um influxo de novos regulamentos e esforcos da

industria de taxis para lutar contra a competicao.
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Ao falarmos do mercado brasileiro, foi no ano de 2014 que comecaram 0S
servigcos da Uber, podendo dizer mais precisamente que comecaram em S&o Paulo e
Rio de Janeiro. O propdsito da Uber era expandir sua atuacado em todas as principais
cidades internacionais, sendo o Brasil era o lugar certo, com grandes cidades como
Séo Paulo, com cerca de 12 milhdes de pessoas, e o Rio de Janeiro, que é uma das
principais metropoles. No entanto, o Brasil também apresentou desafios Unicos. As
principais questdes eram barreiras regulatérias e concorréncia com Servigos
semelhantes. Em 2015, a empresa enfrentou regularmente batalhas legais e
restricbes regulamentares. Muitas cidades debateram se o modelo de negdcio da
Uber era ou ndo legal. Enquanto isso, muitas cidades e paises proibiram ou
restringiram a Uber. No entanto, como resposta a isso, a empresa continuou a
expandir a area de atuacdo, com o UberEATS sendo um claro exemplo disso (Valor

Econbmico, 2021).

No Brasil, segundo informacdes da Uber (2016), a empresa conta com
aproximadamente 10 mil motoristas parceiros. Esse numero reflete o significativo
impacto da Uber no mercado brasileiro de transporte, proporcionando uma ampla rede
de servicos que se adapta as necessidades variadas dos usuarios em diferentes
regides do pais. Presente em mais de 500 cidades no Brasil, ainda dessas
informagdes, menciona que possui cerca de 1 milhdo de motoristas e entregadores
parceiros. A base de clientes da Uber no Brasil supera os 22 milhdes, e destaca o
inicio das suas operacoes:

No Brasil, chegamos junto com a Copa do Mundo de 2014, no Rio de Janeiro
e, em seguida, em Sé&o Paulo, Belo Horizonte e Brasilia. Hoje ja estamos em
mais de 500 cidades do pais, incluindo todas as capitais e principais regiées
metropolitanas. Nosso objetivo é oferecer, por meio do aplicativo, opgbes de
mobilidade préticas, confortaveis e acessiveis para todos 0S N0SS0S USUArios.

Para quem dirige por meio da plataforma, a Uber representa uma forma
flexivel de gerar renda (Uber, 2020).

A medida que a Uber expandiu rapidamente sua atuacdo nas cidades
brasileiras, o processo nao foi pacifico. Taxistas e governos municipais acabaram
reagindo de maneira intensa com a introducédo do novo modelo de negdcio da Uber

no setor de transporte de passageiros. A resisténcia de grupos de interesse foi
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significativa desde a entrada da empresa em 2014 até 2018, gerando muitas disputas

legais e protestos (Correio do Povo, 2016),

Esse acontecimento originou a criagdo de normas e regulamentos do servigo
por diversos municipios como Porto Alegre, Sdo Paulo e Brasilia, onde algumas
dessas leis acabaram ja sendo sancionadas (Uber, 2023). A falta de legislacéo propria
para isso ou a utilizacdo de normas de maneira inadequada poderia gerar uma
inseguranca juridica, necessitando a intervencdo do Poder Legislativo futuramente

para garantir o funcionamento adequado do servico.

A partir do ano de 2020, o impacto da pandemia da COVID-19 fez com que a
Uber enfrentasse situacbes muito dificeis no Brasil e consequentemente varias
repercussdes na economia. Tendo a maioria das pessoas que ficar em casa, além
das viagens de qualquer natureza que se tornaram insalubres e ariscadas, a Uber foi
obrigada a ter que se ajustar rapidamente as mudancas nas demandas dos
consumidores, restricbes da mobilidade e regulamentacbes sendo impostas pelo

governo (Folha de Sao Paulo, 2020).

Primeiro, a pandemia forcou uma reducdo significativa na demanda por
servicos de transporte urbano e, portanto, afetou negativamente os ganhos obtidos
pelos parceiros da Uber. Neste contexto, a empresa teve que implementar medidas
de seguranca muito duras e enérgicas, como: a exigéncia de usar mascara, desinfetar
0 carro mais uma vez por semana, a0 mesmo tempo que uma desinfecao obrigatéria
antes de cada acédo de limpeza, e s6 andar em veiculos limpos; em segundo lugar, 0s
motoristas da Uber tiveram que seguir rigorosamente as medidas higiénicas do

coronavirus definidas e recomendadas pelas autoridades (Valor Econémico, 2021).

Além disso, a Uber diversificou seus servi¢cos para enfrentar o novo mundo,
incluindo a entrega de alimentos através do Uber Eats (Valor Econémico, 2021). Essa
abordagem ndo s6 compensou a perda de lucros pelo transporte, mas também
envolveu mais pessoas a medida que essa modalidade de servicos se tornava uma
das Unicas opcdes populares, aumentando uma demanda por alimentos e entregas

durante o isolamento das pessoas.
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A Uber também investiu durante este periodo de forma relevante em tratativas
iniciais para conseguir tornar melhor os usuarios no quesito de seguranca, como
sistemas avancados de verificacdo de identidade e programas de treinamento para
motoristas. O objetivo destes passos néo foi apenas melhorar a confiabilidade dos
consumidores na plataforma, mas também aumentar a seguranca das viagens

realizadas no aplicativo da Uber.

Ao mesmo tempo, por mais desafios que tenha enfrentado ao longo da
pandemia, a Uber, sem duvida, revelou-se resiliente e flexivel, permanecendo uma
parte importante da economia compartilhada no Brasil para os proximos anos. Ela
continuou a crescer, aprimorar e desenvolver, focar no uso de tecnologia e participar
de debates regulatérios que ndo tinham apenas em sua agenda, mas guiar o

desenvolvimento futuro do transporte no Brasil.

Marcando os 10 anos da operac¢ao no Brasil, consegue-se perceber que a Uber
divulgou alguns numeros que acabam mostrando o quéo significativo tem sido a
influéncia da empresa na sociedade brasileira. O aplicativo da Uber acabou sendo
utilizado por 125 milhdes de brasileiros desde que chegou ao pais, 0 que significa
cerca de 80% da populacdo adulta brasileira em algum momento, e aproximadamente

5 milhdes de brasileiros conseguiram gerar renda com a plataforma (Uber, 2024).

Quando abordamos o ponto de vista econdémico, a Uber pode ter sido uma
grande contribuinte para a economia local, com mais de R$ 140 bilhdes transferidos
para 0s motoristas e entregadores nos ultimos anos. Vale ressaltar que esses
ndameros nao refletem apenas quantas transacdes a empresa processou, mas
também quantas pessoas receberam uma fonte de renda estavel e quéo

fabulosamente cresceu a economia digital do Brasil.

Em termos de mobilidade, mais de 11 bilhées de viagens foram realizadas no
Brasil entre 2014 e 2024, o que indica a confianca e justamente a popularizagéo dos

servicos da Uber entre a populacao brasileira.

Por um lado, esses dados refletem principalmente a importancia dos custos de
transacdo, além da regulamentacdo dos servigos e 0s custos necessarios para sua

operacgdo em escala.
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Por outro lado, esses numeros demonstram a popularidade da Uber, uma vez
que sua demanda cresceu a tal ponto que foi possivel seguir um processo similar nos

mais variados cenarios.

4.2 ADAPTACAO ORGANIZACIONAL DA UBER: ANALISE SOB CUSTOS DE
TRANSACAO E INSTITUICOES

A Andlise Institucional e a Teoria dos Custos de Transacao sdo aplicadas ao
estudo das formas de organizacdo, com particular atencdo as instituicdes, ao
ambiente, a economia e as relacdes contratuais. Na organizacdo, as estruturas que
sdo protegidas acabam sendo de fundamental importancia, e as transacdes e
instituicbes s@o consideradas como a analise central dessa teoria. Ja as relacdes
contratuais, estas acabam sendo a preocupagdo da economia dos custos de
transacdo, na qual percebemos a implantacdo de uma estrutura de transacdo mais
benéfica e eficaz que € o objetivo central para empresa e seus clientes, com o objetivo

de efetivar a diminuicdo dos custos associados.

Além disso, quando falamos a luz da Abordagem Institucional, pode-se
entender como as organizacdes acabam se ajustando ao ambiente e qual o motivo
dos comportamentos dos atores em um campo organizacional que tende a progredir
de forma equivalente. Essa abordagem permite analisar as mudancas e adaptacoes
estruturais e estratégicas que as empresas, como a Uber, implementaram para manter

sua competitividade e eficiéncia.

Desde a fundacéo da Uber de 2009 até 2024, ela acaba exemplificando como
essas teorias se revelam na pratica. Diversos desafios foram enfrentados pela Uber
durante esse periodo, incluindo regulamentacdes exigentes, uma concorréncia
crescente e a necessidade de adaptacgédo ligeira as mudancas do mercado, sobretudo
durante a pandemia da COVID-19. Os servicos da empresa foram diversificados
através de estratégias, como o lancamento do Uber Eats e o fortalecimento das suas
estruturas de governanca para melhorar a eficiéncia das transacfes e reduzir os

custos associados (Valor Econémico, 2021).
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Essas estratégias e adaptacfes acabaram permitindo que a Uber otimizasse
suas operacdes e melhorasse a experiéncia tanto para motoristas quanto para
usuarios, que garantiu a continuidade dos servigos até em periodos que houve crises.
O emprego das teorias da Analise Institucional e dos Custos de Transacdo ao
desenvolvimento institucional da Uber mostra como a empresa conseguiu ajustar suas
estratégias e estruturas organizacionais para se alinhar as mudangas no ambiente
externo e as demandas do mercado, destacando-se como um exemplo de resiliéncia

e inovacao no setor de transporte e logistica.

Tomando como referéncia a Teoria dos Custos de Transacéo, podemos dizer
gue o espaco ocupado pela Uber no mercado de transporte pode ser entendido como
uma forma de preencher a lacuna existente no modelo tradicional de servigos de taxis.
A Teoria dos Custos de Transacdo se preocupa com a eficiéncia das relacdes
contratuais e busca diminuir os custos associados as transacfes entre empresas e
seus clientes. Nesse universo, foi introduzida pela Uber uma inovacao, através de um
modelo de negdcios que alterou significativamente a estrutura e a governanca das

transacdes no setor de transporte.

Essa inovacdo trazida pelo modelo de nego6cios da Uber revolucionou o
transporte urbano ao criar um sistema que agrega valor de maneira significativa. A
empresa conseguiu oferecer um servico que € ao mesmo tempo de qualidade,
eficiente e a precos competitivos, mudando a forma como as pessoas se locomovem
nas cidades. A plataforma digital da Uber facilitou as transa¢des, tornando-as mais
rapidas e menos custosas, ao contrario dos taxis tradicionais que muitas vezes
dependem de intermediarios e enfrentam limitagBes geograficas. Assim, podemos
dizer que a Uber ndo apenas melhorou a experiéncia do usuério, mas também
eliminou varias ineficiéncias do modelo antigo, criando oportunidades e transformando
0 mercado de transporte:

Quando se pensa no tipo de servico oferecido pela Uber o diferencial esta na
qualidade: “[...] a gente quer coisa de qualidade com preco justo, né? Muito
diferenciado, é servi¢o de primeiro mundo, eu vou te dizer assim, o que tava

faltando no Brasil, porque tudo é uma rede [em relagdo ao bom atendimento]
(Dal B6, 2017, p.93).
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Assim, a Uber foi capaz de competir no mercado gracas a reducéo dos custos
de transacdo e a melhoria da experiéncia dos usuarios, com um pre¢co mais justo e
servico de qualidade, o qual aumentou a frequéncia das transacbes, e
consequentemente a reducdo dos custos de transacdo. Com a Uber, motoristas e
passageiros foram capazes de se conectar diretamente, transferir pagamentos
diretamente e fazer um sistema de avaliacdo que melhorou a confiabilidade e a
seguranca. Portanto, ndo foi apenas o fato de a Uber preencher o vacuo do modelo
tradicional, mas ela também mudou o horizonte de expectativas e economizou a

racionalidade dos consumidores, em contrapartida ao modelo dos taxis tradicionais.

Ainda sobre a reflexdo acerca dos questionamentos sobre a troca de
informacdes entre os clientes e motoristas da Uber, analisou-se também os
pressupostos comportamentais dos custos de transacao, na qual pode-se afirmar que
a racionalidade limitada € aplicada a esta transacdo. A racionalidade limitada ocorre
guando os agentes econdmicos ndo podem prever e processar toda a informacéo
relevante em relacdo a decisdes, e isso é propenso a ineficiéncias e custo adicional

na transacgao.

Em relacdo aos usuarios, estes tém restricbes devidas a natureza de suas
mentes cognitivas e linguisticas, o que implica que eles ndo podem aprender, receber
e processar informacgOes suficientes para tomar uma decisdo informada em um
intervalo de tempo tdo curto. Portanto, é impossivel e dificil identificar quaisquer
eventos futuros que possam prejudicar a transacdo ou fazer com que a acao
oportunista aconteca. Em funcéo dessas restricdes cognitivas, a tomada de decisdo é
muitas vezes baseada em informagdes incompletas ou imperfeitas, o que pode levar

a ineficiéncias e riscos adicionais nas transacoes.

Os pressupostos sao determinantes para a existéncia dos custos de transagao,
sendo que a incerteza e o risco estdo associados a racionalidade limitada. Essas
limitacdes geralmente estéo relacionadas ao nivel de conhecimento e habilidades dos
atores. As plataformas que aumentam o nivel de conhecimento por meio de uma gama
ampla de informac¢des podem reduzir a racionalidade limitada (Hira; Reilly, 2017;
Zanella et al., 2015).
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De acordo com Benkler (2014) um dos aspectos mais evidentes se refere a
reducdo dos custos de informacdo e execucao das transagdes, sendo uma das
grandes vantagens das plataformas em relacdo ao mercado tradicional. O alto grau
de informacao disponivel nessas plataformas, com filtros de busca, imagens, precos,
comentarios e avaliagfes, tornam o ambiente extremamente informativo, gerando
uma funcédo de reducdo do risco provavel das transa¢fes (Schor, 2014; Teubner,
2014). Essa disponibilidade de informagé&o na internet permite uma comunicagao mais
fluida, barata e eficaz de modo que os custos de transacdo para 0S USUarios séo

minimizados no que se refere a negociacao.

No caso da Uber, as viagens sdo demandadas e organizadas
instantaneamente apenas ao acessar a conta e informar o local do usuério, acionando
0 motorista que o buscara. Por questdes de seguranca, ambos devem confirmar os
detalhes da corrida. Durante o trajeto, 0 motorista leva o usuario ao seu destino e ao
final ambos avaliam a experiéncia, concluindo a transacédo. A partida e o percurso
podem ser ajustados, afetando potencialmente o preco da corrida, que varia conforme
a cidade e o tipo de servico, informacdes disponibilizadas no aplicativo antes da
confirmacéo pelo usuario. O preco € composto por um valor inicial, além da distancia

e do tempo de percurso (Uber, 2019).

Assim, podemos compreender que o0 uso da tecnologia, facilidade no acesso,
vantagens das plataformas, todos os aspectos do filtro de buscas, preco final do
servico menor, tempo gasto reduzido contribui para reduzir e economizar a
racionalidade limitada dos usuarios tomando como preferéncia a Uber do que o

modelo de taxis tradicionais.

Ainda a respeito da tecnologia, esta facilita a geracéo rapida das informacdes
essenciais para a tomada de decisdo, reduzindo assim o0s riscos. Quando as
informacdes sdo escassas, 0s custos apos a transacdo podem ser significativamente

mais altos (Mesquita, Lazzarini, Margulis, 2013; Williamson, 1975).

Outra alteracdo que ocorreu nos pressupostos comportamentais € uma nova
mudanca adotada no aplicativo da Uber em 2018. A Uber cobrava do cliente uma taxa

fixa para certos tipos de corridas. Por outro lado, o novo sistema adotado pela Uber
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assemelha-se ao taximetro, coordenando o tempo e a distancia viajada de maneira
separada, a fim de asseverar que o motorista seja pago adequadamente. ISso nao
gera muita influéncia para o cliente, embora um resultado derivado ocorra em relacao
ao tempo da viagem, na qual a Uber cobra taxas menores e os motoristas desfrutam

de rendas maiores (Carvalho, 2018; Teixeira, 2018).

Outros comportamentos oportunistas também surgiram recentemente na
plataforma. Entre essas praticas, estdo os chamados "passeios fantasmas", que
envolvem corridas inexistentes e podem ser usadas para lavagem de dinheiro ou
fraudes no sistema de pagamento. Outra fraude recorrente é a simulacdo de
contratacdes de servigos, onde motoristas ou clientes criam situagbes falsas para
obter vantagens indevidas. Além disso, a dificuldade em identificar e verificar os
pagamentos aumentou, pois praticas fraudulentas complicam o processo de

rastreamento e verificacdo das transacdes (Yuge, Carvalho, Teixeira, 2018).

Ainda, fraudes relacionadas as corridas incluem praticas como escolher rotas
mais longas ou mais congestionadas de forma intencional, aumentando assim o
tempo e o custo da corrida. Alguns motoristas chegam a manipular o GPS para
estender o trajeto e, consequentemente, aumentar a tarifa. O "golpe do vomito" € outra
tatica fraudulenta, onde motoristas registram falsamente que houve sujeira no veiculo
para cobrar taxas adicionais de limpeza. Além disso, surgiram estratégias para evitar
0 pagamento das corridas, com dicas compartilhadas online, como as de um
adolescente no Instagram, que ensina métodos para burlar o sistema de pagamento.
(Bacca, 2019; Rodrigues, 2019; Golpe, 2019; Wakka, 2018).

Concluindo, pode-se afirmar que esses comportamentos oportunistas surgiram
nao somente para aumentar os custos de monitoramento e verificacao das transacoes
como também demonstram quao arduo seria construir um sistema absolutamente a
prova de fraudes. Com isso, a necessidade de desenvolver mecanismos de
governanga mais eficazes e eficientes torna-se evidente para mitigar esses custos

adicionais, garantindo a integridade e a confianga na plataforma.
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Quando olhamos para 0s custos de transacdo e suas caracteristicas,
percebemos que ha uma certeza “incerteza” envolvida. A utilizagdo da tecnologia pela
Uber permite que informacdes sobre o ambiente, localizacdo, precos e outros fatores
sejam disponibilizadas, reduzindo a racionalidade limitada e o risco. Isso ndo apenas
proporciona confianga aos usuarios, mas também elimina a necessidade de um
intermediario nas transacfes, fazendo com que as plataformas funcionem como
mecanismos de confianga que diminuem a incerteza (Folgueira; Silva; Carvalho, 2019;
Schmidt; Wagner, 2019).

A frequéncia, introduzida também pela perspectiva das caracteristicas, € outro
fator importante nos custos de transacgéao, influenciando o fluxo de utilizac&o. Ela se
refere ao nUmero de vezes que a transacao € repetida entre os mesmos compradores
e vendedores por determinado tempo. Precisamente falando, altas frequéncias levam
a custos de risco mais baixos, uma vez que a convergéncia e familiaridade em um
ambiente com o mesmo comprador e vendedor implica relacionamentos de longo
prazo (Momo; Behr, 2018).

Por exemplo, a alta frequéncia que a companhia de taxi é substituida pela Uber
€ observada fora da taxa, principalmente na populacdo mais jovem, jA que essas
pessoas conhecem a tecnologia e adoram as facilidades e confianca nas plataformas
digitais. Os autores destacam que, com o aumento da frequéncia, a tendéncia é que
nenhuma das partes aja de forma oportunista, mesmo que a transagdo nao seja a
melhor opcédo, pois ambas buscam preservar a continuidade do servico. Assim, a
frequéncia de uso reduz a incerteza, aumenta o niumero de transacdes e cria um ciclo

positivo que favorece a transacgéao, reduzindo custos e evitando imprevistos.

Em continuagdo, podemos entender também as especificidades das
transacgfes, sendo util comparar os servigos de transporte tradicionais (taxi) com os
modelos atuais oferecidos por plataformas digitais como a Uber. Podemos analisar
gue os usuarios apresentam um grau de dependéncia nas transacles realizadas
através dessas plataformas. A experiéncia € o diferencial oferecidos pela Uber sdo

evidentes nas relagfes entre usuarios e provedores, considerando a especificidade
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dos ativos humanos. Ja a grande gama de servicos oferecidos, disponiveis em varias
cidades do Brasil, como UberX, UberJuntos, UberSelect, UberBlack, Uber Bicicletas,
Uber Lux, Uber Flash, Uber Patinetes, Uber Auto e Uber Air, amplia as op¢des de
transacbes para os usuarios. Além disso, a possibilidade de monetizar ativos
subutilizados, como veiculos, cria oportunidades econdémicas, que se traduzem na
renda adicional e no emprego e ainda que reduzem o desemprego, dando a pessoas,
até mesmo a qualquer pessoa, a possibilidade de ganhar dinheiro dividindo corridas.

Esse ramo das especificidades dos ativos nas transacdes, pode ser
continuamente abordado em comparacdo as empresas quanto a analise dos custos
de transacdo. Praticamente, ao analisar a empresa Uber, podemos dizer que ela
quase aderiu a todos os tipos de ativos, como o locacional, ativos humanos, fisicos e

marca.

O primeiro tipo de especificidade dos ativos, o locacional, como abordado,
manifesta-se quando a localizacdo geogréafica € um aspecto importante (Williamson,
1985). No caso da Uber, tratando-se de uma empresa de tecnologia e transporte, ao
ser solicitado uma corrida pelos passageiros, para que a transagao ocorra de maneira
efetiva e rapida, é necessario que 0s seus motoristas estejam fisicamente proximos
aos passageiros para fornecer um servico potente e de qualidade. A Uber,
compreendendo esse ativo, através do uso da tecnologia e ferramentas, separa e
identifica a proximidade dos passageiros e motoristas quando acionada seus servigos
através do seu aplicativo, e da prioridade aos motoristas que estdo mais pertos dos
usuarios solicitantes, por raio de quildbmetros, de forma progressiva, ha maneira em
que os motoristas proximos nao aceitarem as corridas, 0os outros mais distantes, mas

com proximidade progressiva possam aceitar e assim por diante.

Ja Heller (2019), aborda os ativos humanos como especificidade das
transacdes na Uber, com a habilidade de utilizar o aplicativo de forma eficiente. Ele
diz que o conhecimento especifico de rotas locais, um padréo de atendimento elevado
ao cliente, conhecimentos diversos e treinamentos especificos necessarios para

realizarem as tarefas e servicos da Uber, mostram que seus motoristas, e 0s
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funcionarios que estdo envolvidos para manutencdo dos servicos através das

plataformas digitais, exemplifiquem os ativos humanos envolvidos na empresa.

Para os ativos fisicos, inicialmente, ao interpretar a Uber, seria de tal maneira
nao evidente se nao analisarmos de forma mais profunda e complexa, porque 0s
veiculos em si, utilizados para os transportes de passageiros, ndo sao exclusivos da
Uber e sim de cada motorista envolvido na operagdo de seus servigos. Entretanto,
embora esses veiculos ndo sejam exclusivos da Uber, a empresa consegue
novamente surpreender com sua capacidade e relacdo de selecionar os veiculos para
cumprir requisitos de qualidade, bom estado e elevados padrdes, de forma continua,
além de trabalhar para a manutencéo dessas caracteristicas em sua plataforma, com
critérios elevados de selecao, junto a sua analise de empresa, e feedback de seus
parceiros, mostrando sua relagdo junto a ativos fisicos de servicos que estdo

diretamente relacionados com seus servicos (Greeley, 2020).

Como investimentos realizados pela empresa, o ultimo ativo evidenciado seria
o de marca, através do valor que é dado a marca da empresa, especifico para
determinadas transacdes e relacionamentos. O investimento forte da Uber em sua
marca, gera beneficio externo diretamente relacionado aos seus motoristas que se
beneficiam com a reputacdo da empresa elevada, gerando confianca e aumento da
demanda de seus servi¢os, atraindo mais clientes e usuérios, reconhecendo a Uber

como uma empresa de transporte confiavel e acessivel (Gillespie, 2020).

Referente a Teoria Institucional, podemos relacionar a Uber com as estruturas
de governanca, observando como a empresa foi moldada por sua trajetéria, com base
no conhecimento e experiéncia acumulados, enquanto ainda foi influenciada por
fatores politicos, culturais, econémicos e outros. Para isso, a Uber ndo se limitou a
replicar desempenhos econdémicos positivos, mas precisou adaptar-se a diversos
cenarios, adotando uma estrutura de governanca hibrida, criando uma estrutura que
equilibra flexibilidade e controle, e que se ajusta com base nas circunstancias,

mudancas apresentadas e experiencias compartilhadas.

A Uber é muitas vezes apresentada como exemplo de empresa com estrutura

de governanca hibrida. Neste caso, 0 modelo combina elementos tanto de um sistema
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de mercado, quanto de um sistema hierarquico, ou seja, ele traz os beneficios dos

dois, mas absorve apenas as desvantagens minimas (Casado, 2019).

Como resultado do sistema hibrido evidente na Uber, percebe-se que este
corresponde a uma solucdo Otima para a empresa, permitindo que motoristas
individuais conectem-se, contratem e coordenem-se com passageiros por meio de sua
plataforma digital. Cada motorista individual € um tipo de empreendedor. Ele ou ela
escolhe horérios para trabalhar, locais de trabalho, entre outras atividades. Esta esta
entre as formas mais descentralizadas de governanca. Em virtude e a forca do
“mercado” gerado pela plataforma da Uber, a oferta e a procura surgem diretamente.
Desta forma, a Uber estd integrada de modo que o conceito de uma empresa
‘promiscua” ajustada € uma mistura entre uma empresa de redes e uma hierarquia
centralizada. Além disso, o Uber utiliza um mecanismo de precos de cima para baixo
com um sistema de pregos dindmicos em tempo real em resposta a oferta e demanda
oscilante, para que a empresa possa reagir rapidamente a flutuacdo do mercado
(Smart, 2018).

Por outro lado, a Uber impde um conjunto de restricbes do lado da oferta e
centraliza o controle de véarias maneiras. A Uber impde rigorosos padrdes de
qualidade, regras de conduta e um sistema de avaliacdo constante e monitoramento
da qualidade, mostrando também que a Uber incorpora elementos de uma estrutura
hierarquica. Além disso, a Uber desenvolve verificacdes de antecedentes, critérios
para manutenc¢ao de veiculo e monitoramento do desempenho por meio de avaliacdes

dos passageiros (Bergen, 2018).

7

Outra correlacdo €é evidenciada quando a Uber oferece mecanismos
centralizados para a resolucao de disputas, suporte ao cliente e gerenciamento de
feedback. Esses sistemas permitem que a empresa aborde problemas conflitantes
entre motoristas e passageiros e forneca assisténcia ao publico em geral em caso de
incidentes ou emergéncias (Brynjolfsson, 2014). Novamente, um alto grau de poder

para resolver tais problemas é atribuido a administracéo, o que € possivel apenas em
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uma organizacao hierarquica e estruturada adequadamente, onde todas as acodes

podem ser coordenadas eficientemente e controladas pelo gerente (Zhang, 2017).

A partir do apresentado, mostra-se que a governanca hibrida da Uber € um
fator crucial para seu sucesso, permitindo que a empresa combine a flexibilidade e a
eficiéncia de um mercado com o0 controle e a consisténcia de uma estrutura
hierdrquica. Essa abordagem hibrida permite & Uber operar de maneira eficiente e
adaptavel em diversos ambientes regulatorios e condicdes de mercado ao redor do
mundo. Ao equilibrar a descentralizacdo com o controle centralizado, a Uber consegue
oferecer um servico que atende tanto as necessidades dos motoristas quanto dos
passageiros, garantindo ao mesmo tempo a qualidade e a segurancga do servigo (Kim,
2020).

Ainda sob a andlise da perspectiva da Teoria Institucional apresentada no
referencial tedrico, a fim de possibilitar maior integracdo entre as partes, motoristas e
usuarios, a Uber adotou em sua eficiéncia junto a governanca hibrida um modelo de
contrato relacional. Recapitulando, a flexibilidade e cooperacdo sdo evidenciadas
nesse modelo de contrato, além da manutencdo da autonomia das partes e ajustes
continuos ao longo do tempo. Pelo fato de a Uber possuir contextos em que sao
utilizados veiculos e a tecnologia para a complexidade das operacdes, ocorre a
exigéncia de uma relacdo que dure mais ao longo do tempo e se adapte aos parceiros
da Uber e sua empresa em si, exemplificando o contrato através de uma operacao

duradoura.

Outras caracteristicas evidenciadas pela Uber para com o0s contratos
relacionais € a escolha dindmica e autbnoma dos horarios e locais de trabalho pelos
motoristas e parceiros, novamente proporcionando flexibilidade e autonomia, tipico
em um contrato relacional. A demonstracdo da adaptacédo da Uber no mercado, sob
diferentes imposicoes de regulamentacdoes e dificuldades nas transagfes, mostra-se
fundamental nessa flexibilidade, encaixando as variacdes de demandas de motoristas
(Greeley 2020; Uber, 2024).
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Em relacdo a parte da natureza adaptativa dos contratos relacionais, foi
implementado pela Uber um sistema que proporciona a avaliagdo dos usuérios e um
feedback especifico, podendo a empresa ajustar 0 seu servico junto aos seus
parceiros, melhorando continuamente as interacdes entre 0os usuarios ofertantes de
caronas e 0s passageiros. Essa melhora através da aplicacdo do sistema de
avaliagOes, resolve os problemas que acontecem diariamente nos servigos ofertados,
com a avaliagdo continua dos motoristas, promovendo a manutencao da qualidade do

servico ofertado pela Uber em suas politicas empresariais (Heller, 2019).

Como ultimo aspecto dos contratos relacionais, outra caracteristica que a Uber
demonstra ao ser analisada, é a forte centralizacdo na posse e manejo da tecnologia
e suporte técnico em sua plataforma. A atualizacdo constante dos aplicativos
ofertados pela Uber, e outras ferramentas diferenciais que possui a sua plataforma no
ramo da tecnologia, garante a sintonia dos servigos ofertados e demandas solicitadas
pelos usuarios, tanto passageiros quanto motoristas. Assim, referente ao contrato
relacional, essa centralizacéo alinha-se ao modelo, como uma caracteristica que visa

manter a integracao e a cooperacao ao longo do tempo (Gillespie, 2020).

Desta forma, a combinacdo da centralizacdo da tecnologia e ferramentas, a
flexibilidade e autonomia na gestdo das atividades dos motoristas, a capacidade de
ajuste através de avaliaces e feedbacks, evidenciam como a Uber adota um modelo

de contrato relacional, gerenciando a e especificidade dos seus servi¢os oferecidos.

4.3 UBER: AMBIENTES REGULATORIOS E CRITICAS NO PROCESSO DE
UBERIZACAO

Partindo para o ramo da regulamentacdo, um dos fatores mais desafiadores
enfrentados pela Uber foram os fatores politicos, na qual concorrentes do modelo
tradicional de transporte, como os taxistas, frequentemente acusavam a Uber de
concorréncia desleal devido as diferentes exigéncias de impostos e taxas. No entanto,
as plataformas digitais contribuem de forma diferente para 0s municipios em

comparacado com 0s meios tradicionais. A hostilidade regulatoria foi especialmente
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perceptivel no Brasil, onde a Uber foi recebida com frequentes proibicdes e pressdes
para que a empresa fosse submetida as mesmas regras dos taxistas locais. Em alguns
municipios, o uso das plataformas da Uber foi inicialmente proibido, mas

posteriormente liberado através de liminares juridicas.

A partir dessa perspectiva, podemos relacionar a Uber ao pilar regulatério do
institucionalismo, que envolve a conformidade com padrbes, normas e estruturas
legais impostas pelas autoridades. A coercéo regulatoria se manifesta na exigéncia
de adaptacdo da Uber as regulamentacfes municipais e estaduais, o que impacta
diretamente seu modelo de negdcios. As normas e leis criadas para regular o
funcionamento da Uber e de outras plataformas de transporte sédo exemplos claros de

como o ambiente institucional molda as préaticas organizacionais.

Esse ambiente regulatério ndo s6 impde desafios, mas também orienta a
maneira como a Uber opera e se adapta as exigéncias legais, evidenciando a
importancia do pilar regulatério do institucionalismo. A presenca de um ambiente legal
robusto afeta significativamente o comportamento e as estruturas das organizacoes
(Dimaggio, Powell, 1991). Leis e mecanismos contratuais que impdem controles
especificos asseguram que as empresas cumpram suas obrigacdes legais,
destacando a interdependéncia entre as organizacfes e o contexto regulatério em que

estao inseridas.

Partindo para uma andlise mais criteriosa, ainda no ramo das regulamentacdes
e protestos de motoristas do modelo tradicional de transporte ou pela visdo de outros
trabalhadores e sindicatos, a Uber, tendo em vista o crescimento exponencial da
empresa no Brasil, sofreu diversas criticas em razdo da busca imparavel de lucro e o
modelo de trabalho oferecido aos seus parceiros, desde sua admissdo ao comércio e
mercado. A principal critica destes protestos, além da mudanca do modelo tradicional
pelos taxistas conforme mencionado anteriormente, tem sido referente a parte do
trabalho, manifestado em condicfes precarias, que podemos chamar, em relacédo a
empresa Uber, de “uberizacdo”. Com foco nesse fendmeno, pode-se explorar mais
criticas em detalhes, com impactos no mercado de trabalho, tentativas de

regulamentacdes e de qual maneira a empresa conseguiu minimizar essas questoes.
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No inicio das tratativas trabalhistas a respeito do modelo de trabalho da Uber,
houve no Brasil uma batalha judicial para empregar os motoristas e parceiros
envolvidos nos negocios da empresa como empregados formais (CLT). O parecer era
a favor do vinculo empregaticio dos motoristas, pois foram mencionados critérios de
subordinacéo e habitualidade, que caracterizavam esse vinculo, tudo isso através de
decisbes de primeira instancia em Varas do Trabalho (Supremo Tribunal Federal,
2020).

Retomando o conceito mencionado de “uberizagao” esse, detalhadamente,
refere-se ao modelo de negocios baseados em plataformas digitais que facilitam
servigos sob demanda, porém sem a posse de um vinculo empregaticio formalizado,
sem carteira assinada, como o transporte de passageiros e a entrega de produtos no
mercado, que, resultaram em péssimas condi¢cBes de trabalho em larga escala e

infelizmente, adotado também por varias outras empresas e setores.

A batalha judicial, teve como deciséo primordial para esse assunto, em 2020, a
suspensdo em todos os processos de “uberizagdo” em andamento, pelo Supremo
Tribunal Federal (STF), decidindo que os motoristas da Uber ndo poderiam ser
considerados empregados formais, mas sim trabalhadores autbnomos (Supremo
Tribunal Federal, 2020). Em suma, a liberdade da escolha dos horarios de trabalho,
além de locais de trabalho livremente, caracterizando uma autonomia nas relacdes de
trabalho, foi a ressalva para a decisdo do STF, pois através do argumento que esses
aspetos trariam flexibilidade e autonomia, ndo se enquadrariam nas caracteristicas

tradicionais de um vinculo empregaticio (Supremo Tribunal Federal, 2020).

Sabe-se hoje, que no Brasil, muitos trabalhadores que praticam esses tipos de
servigos acabam se submetendo a longas jornadas de trabalho, baixos rendimentos
e falta dos principais beneficios trabalhistas, garantidos pela constituicdo, como o
seguro de saude, férias, décimo terceiro e principalmente a aposentadoria. Apesar de
haver uma promessa de flexibilidade, muitos motoristas relatam que, a qualidade de
vida baixa e jornadas imensas e desgastantes, é 0 necessario para alcancar o

rendimento minimo necessario para o proprio sustento. Além disso, a auséncia dos
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beneficios trabalhistas deixa esses trabalhadores de plataformas vulneraveis em

casos de doenca ou acidente (Bergen, 2018).

7

Ainda, outro aspecto critico da "uberizacao" é o sistema de precos dindmicos,
gue ajusta as tarifas em tempo real com base na oferta e demanda. Embora essa
pratica possa maximizar a eficiéncia econdmica, ela também pode resultar em
instabilidade de renda para os motoristas. Em periodos de baixa demanda, as tarifas
podem cair significativamente, tornando dificil para os motoristas atingir um
rendimento adequado. Além disso, a Uber tem sido criticada por reduzir
unilateralmente as tarifas, impactando negativamente os ganhos dos motoristas
(Smart, 2018).

Em resposta as criticas, a Uber tem implementado varias medidas para
melhorar as condi¢des de trabalho dos motoristas e abordar questdes de seguranca.
A empresa introduziu novos recursos de suporte ao cliente, incluindo suporte em
tempo real e feedback de seguranca, para resolver problemas rapidamente e garantir
um servico seguro para motoristas e passageiros (Zhang, 2017). A Uber também tem
investido em programas de beneficios, como seguros de acidentes e programas de

assisténcia, para oferecer alguma protecdo aos motoristas em caso de imprevistos.

Além disso, a Uber tem se envolvido ativamente em debates regulatérios em
diferentes paises, buscando uma regulamentacdo que reconheca a natureza
autdbnoma do trabalho de seus motoristas, enquanto oferece prote¢des basicas. Em
alguns mercados, a empresa tem colaborado com governos locais para criar
categorias de trabalho que oferecam um equilibrio entre flexibilidade e protecéo
trabalhista. No entanto, essas iniciativas ainda estdo em fase inicial e ndo resolveram
completamente as criticas sobre a precarizacdo das condicdes de trabalho
(Brynjolfsson & McAfee, 2014).

Em conclusdo, esse processo de "uberizagdo", tendo em vista as
manifestacdes iniciais das condi¢des dos trabalhadores de plataformas, as respostas
das autoridades e as praticas de solu¢cdes aplicadas pela empresa Uber, gerou um
debate mais amplo sobre o futuro do trabalho e a necessidade de novas formas de

regulamentacdo que protejam os trabalhadores em uma economia cada vez mais
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digital e baseada em plataformas. Assim, especialistas sugerem que é necessario
repensar as leis trabalhistas para acomodar essas novas formas de trabalho,
garantindo que os trabalhadores tenham acesso a direitos basicos e protecdo social,
sem comprometer a flexibilidade que as plataformas oferecem (Journal of Business
Strategy, 2019).
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Com base nas abordagens e interpretacbes adotadas ao longo deste trabalho,
com destaque as teorias e interpretagdes de Coase (1937), Williamson (1985) e North
(1990) foi demonstrado que os custos de transacédo, a tecnologia e o ambiente
institucional sdo cruciais para a analise econémica. As relacdes sociais, as regras
institucionais e o comportamento dos atores ndo s6 moldam a dinamica econémica,
mas também definem como as transac¢des sdo realizadas e geridas. A interacdo
desses elementos é fundamental para entender a eficiéncia das firmas e a adaptacéo

das instituicdes no contexto moderno.

A Uber, empresa em foco no trabalho, serve como um exemplo significativo de
como a gestdo dos custos de transacdo pode otimizar a eficiéncia operacional.
Inicialmente, a Uber gerenciou diretamente sua plataforma de transporte, facilitando a
intermediacdo entre motoristas e passageiros. Posteriormente, a empresa integrou
servicos anteriormente terceirizados e estabeleceu transacfes diretas com parceiros
e fornecedores, como o0 suporte ao cliente. Essa transformagédo na estrutura de
governanca permitiu uma melhor gestdo dos custos de transacdo e uma oferta de

servigos mais eficiente.

Ainda, a estrutura da Uber revela que o comportamento dos atores, 0s ativos
fisicos e intangiveis, bem como a frequéncia das transacdes influenciam diretamente
na formacao dos precos dentro do mercado de atuacdo. A empresa se utiliza da
tecnologia para lidar com a incerteza, e se aproveita de custos operacionais mais

baixos que levam a precos mais competitivos.

As informagfes demonstradas sugerem que a Uber pode manter precos mais
competitivos reduzindo os custos de transacdo pela integracdo das operacdes e
processos automatizados. Por outro lado, outras firmas com transacdes mais
amarradas teriam um aumento dos custos operacionais e precos desfavoraveis, tendo

dificuldade de competir no mesmo mercado.

Ja no tocante a analise da Uber a partir das interpretacbes a respeito da

especificidade dos ativos, da governanca hibrida e do contrato relacional, revela-se a
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complexa interacdo entre a flexibilidade e controle da empresa. A combinagdo dos
quatros tipos principais de ativos relacionados dentre 0s seis existentes
conceitualmente, indicam como os ativos fisicos, humanos, de localizacdo e de marca
séo fatores cruciais a serem adotados como critérios de diferenciacdo e referéncia.
Essa combinacéo revela um conceito de gestdo mais moderna, que foca na eficiéncia
e nos resultados, diferentemente do modelo tradicional, mais engessado e
burocratico. Além disso, com a integracdo da governanca hibrida, elementos de
mercado e hierarquicos, acabaram permitindo autonomia aos motoristas enquanto

impde padrdes rigorosos de qualidade.

Entretanto, algumas limitagcdes devem ser reconhecidas. Houve dificuldade em
acessar dados empiricos que comprovassem de forma robusta a reducéo dos custos
de transacéo proporcionada pela plataforma. A auséncia desses dados impede uma
andlise quantitativa mais precisa e detalhada, restringindo a discussdo a uma
perspectiva qualitativa. Essas limitacdes podem influenciar a abrangéncia das
conclusdes apresentadas e sugerem a necessidade de estudos futuros que abordem

essas lacunas.

As questdes sobre a precarizacdo do trabalho e a necessidade de
regulamentacdes mais robustas, evidenciam os desafios regulatorios e sociais que
uma economia cada vez mais digital enfrenta. Diante de um cenario complexo e em
constante transformacéo, a Uber enfrenta o desafio de sustentar um modelo de
negécios digital com a necessidade de garantir condicdes justas para 0s seus
motoristas. A tensdo refletida entre uma autonomia prometida nas relacdes de
trabalho e a realidade de precarizacdo observada pelos trabalhadores, ndo foram de
fato corrigidas pela deciséo do STF de 2020, que reafirmou a natureza autbnoma dos
motoristas da Uber, evidenciando um desequilibrio entre os beneficios oferecidos e

as condicdes reais de trabalho.

Por fim, o fendmeno discutido da "uberizacdo” se expandiu para outros setores,
acentuando problemas de precarizagdo e inseguranca no mercado de trabalho.
Mesmo com a resposta da empresa tentando mitigar as criticas dessas relacdes de

trabalho, as medidas ainda sao insuficientes para resolver as questdes estruturais dos
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modelos de trabalho ofertados pelas plataformas. O debate continuo sobre a
regulamentacdo do trabalho em plataformas digitais sugere que é necessaria uma
abordagem mais equilibrada para proteger os direitos dos trabalhadores, sem

comprometer a flexibilidade e inovacao que as plataformas oferecem.
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