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RESUMO

O presente trabalho visa elucidar como a responsabilidade civil do transporte individual de
passageiros e, mais especificamente, da empresa Uber se apresenta no ordenamento brasileiro
e, de forma mais abrangente, a questdo do transporte individual de passageiros. Necessario se
faz esclarecer que foi possivel que o trabalho fosse elaborado por meio de pesquisa doutrinaria
e jurisprudencial; ademais, foi possivel concluir que, a despeito de haver uma producdo em
curso de jurisprudéncia sendo formada, 0 mais preciso seria uma legislacdo propria para esse
segmento.

Palavras chave: Responsabilidade civil. Uber. Jurisprudéncia.



ABSTRACT

The present article aims to elucidate how the civil responsibility of the individual transport of
passengers and, more specifically, of the Uber company is presented in the Brazilian legal
system. It is necessary to clarify that it was only possible for the work to be prepared through
jurisprudential research; moreover, it was possible to conclude that, despite the ongoing
production of jurisprudence being formed, what is needed would be a specific legislation for
this segment.

Keywords: Civil responsability. Uber. Jurisprudence.
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1 INTRODUCAO

O motivo da escolha de falar sobre a responsabilidade civil da empresa Uber e de todo
0 seu contexto no ordenamento legal brasileiro foi devido ao surgimento da empresa e seu
rapido destaque na vida de milhGes de pessoas em todo pais, além dos impactos semelhantes

em Varios outros paises.

Por ser uma empresa relativamente nova e ter se tornado comum na vida de varios
brasileiros, modificou a rotina de varias cidades em todo o mundo e fez com que diversos
setores da sociedade fossem afetados de acordo com a forma que a empresa conduzia seu

funcionamento.

Além disso, evidenciar como a legislacdo brasileira trata a questdo do posicionamento
da empresa em solo brasileiro ajuda a entender, de forma sucinta, como a questao do transporte

individual de passageiros esta disciplinada de acordo com nosso sistema juridico.

A despeito de parecer repetitivo, € mister afirmar que o problema da legislacdo sobre a
regulacdo do funcionamento da Uber ser diminuta, se faz o escopo central do presente trabalho,
fazendo com que o conhecimento dessa questdo sirva como um preambulo para sua futura

abordagem dentro dos meios legais.

Sobre o presente tema, como ja anteriormente citado, foi escolhido com o intuito de
debater sobre a questdo da responsabilidade civil da Uber e como ela se disciplina em meio aos

dispositivos legais atuais.

E verdadeiro afirmar que o objetivo geral do trabalho foi explanar melhor a quest&o da
responsabilidade civil da empresa Uber, apontando, de forma moderada, devido a pouca
literatura sobre o tema em questdo, quais 0s caminhos a serem tomados para a formacdo de um

debate mais resoluto sobre esta discussao.

No primeiro capitulo, o propdsito foi de dissertar sobre o aspecto histérico da
responsabilidade civil, suas nuances e todo o caminho sobre como os aspectos de obrigacdo e

a responsabilidade evoluiram até se tornar o instituto moderno que se conhece hoje.



O segundo capitulo terd a pretensdo de estabelecer as bases da responsabilidade da
prépria empresa Uber, balizando as diferentes nuances em que as obrigaces da empresa podem
surgir, de acordo com as diferentes situacfes decorrentes da propria atividade da empresa.

J& o terceiro capitulo consiste em vislumbrar o posicionamento da empresa nas
diferentes deliberacOes legais que balizam as empresas no Brasil. Contando com o apoio de
jurisprudéncia disponivel até entdo, visto que devido ao baixo volume de material doutrinario,

a analise jurisprudencial é de grande ajuda para poder entender a situacdo da Uber no Brasil.

Ademais, é importante esclarecer que o presente trabalho tem por objetivo aprofundar
0 conhecimento deste tema, mesmo que ja existente na literatura académica e nas revistas de
Direito Civil do pais. E possivel inferir, outrossim, que este trabalho possui um objetivo de
carater descritivo, baseado em material doutrinario, artigos, trabalhos académicos e
jurisprudéncia, coletados para contribuir com a pesquisa realizada. Por fim, se trata de uma
pesquisa qualitativa, cujo metodo dedutivo induz a analise do material analisado a fim de

investigar uma resposta para o problema analisado.
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2 HISTORICO DA RESPONSABILIDADE CIVIL

A evolucéo sobre o que viria a ser responsabilidade civil, e seu conceito contemporaneo,
provém das sociedades ditas “primitivas”, visto que ao primeiro indicio de ameaca a0 seu
territério ou a algum individuo do grupo ao qual fazia parte era seguida de uma reacao instintiva

do bando, ou mesmo de um s6 individuo, contra qualquer prendncio de ataque externo.

Com o passar dos anos e a evolucdo paulatina das mais diversas sociedades antigas,
surge o conceito de vinganga privada, que foi erigida pelo que dispunha o Cddigo de Hamurabi,
em sua famosa Lei de Talido, cuja famosa frase “Olho por olho, dente por dente” tornou-se um
mantra que veio a influenciar inimeros sistemas modernos de justica. Apesar de ter possuido
um aspecto vanguardista, no sentido de ser a primeira lei escrita ja registrada, sua aplicacao foi
responsavel pela decorréncia de diversas penas arbitrarias, fato que culminou, posteriormente,
na introdugdo da ideia de “culpa” na legislacdo da Lex Aquilia (TARTUCE, 2019).

Ja com o avanco de varios novos parametros no direito francés, a responsabilidade civil,
com a eclos@o da Revolucdo Francesa, passou a pautar-se na culpa, ndo importando se esta era
fruto de negligéncia, imprudéncia, impericia ou mesmo dolosa, bastava a mera culpa para que
a obrigacéo de indenizar emergisse (MOLTOCARO; TAMAOKI, 2014).

A evolucéo histérica da reponsabilidade no Brasil teve, no Codigo Civil (CC) de 1916,
fortemente influenciado pelo direito francés, um de seus momentos mais relevantes. Dispunha
em seu artigo 159 que “Aquele que, por acdo ou omissao voluntaria, negligéncia, ou
imprudéncia, violar direito, ou causar prejuizo a outrem, fica obrigado a reparar o dano”
(BRASIL, 1916). Tal dispositivo demonstra que o Brasil, a época, adotou a teoria da culpa que
hoje vigora no ordenamento juridico brasileiro, visto que tal abrangéncia, englobando dolo e

culpa no mesmo dispositivo, denotava tal prética.

E necessario analisar, entretanto, que o Codigo Civil de 2002 traz em seu bojo um
sistema misto de responsabilidade, fazendo com que coexistam em seu ordenamento tanto a
teoria da culpa quanto a teoria do risco (BRASIL, 2002; MOLTOCARO, 2014)

Assinala Flavio Tartuce que a teoria da culpa é “’[...] a qual havera obrigacdo de
indenizar somente se houver culpa genérica do agente, sendo certo que o 6nus de provar a
existéncia de tal elemento cabe, em regra, ao autor da demanda” (TARTUCE, 2019, p. 522).
Tal dispositivo encontra-se solidificado no art. 186 do CC: “Aquele que, por acdo ou 0missao

voluntéaria, negligéncia ou imprudéncia, violar direito e causar dano a outrem, ainda que
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exclusivamente moral, comete ato ilicito” (BRASIL, 2002). H& que se apontar, ainda, a hipotese
do dano moral previsto pelo artigo citado, tal qual ja era estabelecido pela Constituicdo Federal

de 1988, onde 0 mesmo inciso também vislumbrava a hipotese de dano material e & imagem:

Art. 5° Todos sdo iguais perante a lei, sem distin¢do de qualquer natureza, garantindo-
se aos brasileiros e aos estrangeiros residentes no Pais a inviolabilidade do direito a
vida, a liberdade, a igualdade, a seguranca e a propriedade, nos termos seguintes:

V - é assegurado o direito de resposta, proporcional ao agravo, além da indenizacao
por dano material, moral ou & imagem (BRASIL, 1988, p. 11).

Sobre a teoria do risco, ou teoria da responsabilidade objetiva, é possivel afirmar que
ela esta sedimentada ndo somente no artigo 187 do Cddigo Civil, mas também em seu artigo
927, tal qual expde:

Aquele que, por ato ilicito (arts. 186 e 187), causar dano a outrem, fica obrigado a
repara-lo.

Paragrafo unico. Havera obrigacdo de reparar o dano, independentemente de culpa,
nos casos especificados em lei, ou quando a atividade normalmente desenvolvida pelo
autor do dano implicar, por sua natureza, risco para os direitos de outrem. (BRASIL,
2002, p. 61).

Fica evidente que, apesar da legislacdo do artigo 927 ter trazido essa “novidade”, a

responsabilidade subjetiva, baseada no pressuposto de culpa, continua sendo a regra geral.

2.1  PRESSUPOSTOS DA RESPONSABILIDADE CIVIL

O primeiro pressuposto de toda obrigacéo de reparar, de toda responsabilidade civil é a
existéncia de umdano (TARTUCE, 2019). Sendo assim, a responsabilidade nasce da ocorréncia
de um dano. O Cadigo Civil demonstra claramente essa questdo, onde ha a imprescindibilidade

da existéncia de um fato, seja ele comissivo ou omissivo, um dano e seu nexo de causalidade.

2.1.1 Do fato
O fato, ou amplamente denominado na doutrina como conduta, se perfaz como um ato
volitivo ou uma omissdo por parte do agente, como também de um terceiro sobre qual o mesmo

agente deveria ter supervisao ou mesmo um animal do qual se tenha a posse ou tutoria.

E importante destacar que a analise dessa conduta passa pela vontade de ter praticado o

ato ou ndo. Sobre a vontade, talvez ndo seja prudente alinha-la com a caracteristica da qual
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tenhamos mais costume e nos dispomos a falar coloquialmente, mas a vontade alinhada a

“voluntariedade”, como demonstra Pablo Stolze Gagliano e Rodolfo Pamplona Filho:

Em outras palavras, a voluntariedade, que é pedra de toque da nogdo de conduta
humana ou agdo voluntéria, primeiro elemento da responsabilidade civil, ndo traduz
necessariamente a intencdo de causar o dano, mas sim, e tdo-somente, a consciéncia
daquilo que se esta fazendo. E tal ocorre ndo apenas quando estamos diante de uma
situagdo de responsabilidade subjetiva (calcada na nogdo de culpa), mas também de
responsabilidade objetiva (calcada na idéia de risco), porque em ambas as hip6teses o
agente causador do dano deve agir voluntariamente, ou seja, de acordo com a sua livre
capacidade de autodeterminacdo (GAGLIANO; PAMPLONA, 2008, p. 28).

Partindo dessa ideia, € necessario analisar se a conduta dotada de voluntariedade
(guarnecida de consciéncia de tal atitude) é comissiva ou omissiva. Sera comissiva quando o
autor praticar um ato no qual se deveria abster-se; a conduta sera omissiva, por outro lado,
quando a conduta que deveria ter sido tomada, ou uma obrigacao que deveria ter sido cumprida,
simplesmente ndo o €, fato que costuma consumar-se nas modalidades de ndo cumprimento de

clausulas contratuais.

Ha, ainda, as hipoteses de tais condutas serem licitas ou ilicitas. A hipétese de
responsabilidade por atitude licita advem da aplicacdo da teoria do risco, na qual ndo haveria
existéncia de culpa, apenas um dano gerado pela mera existéncia de atividade cujo perigo esta
intrinsicamente ligado a realizacdo desta atividade. J& a responsabilidade por condutas ilicitas,

como ja mencionado, sera responsabilizada pela quebra de um dever.

A qualificacdo de um ato ilicito s6 pode ser objeto de observancia se apontar a culpa,
pois é ela que definird se determinada conduta sera alvo de condenacdo. Sobre o assunto,

ressalta Maria Helena Diniz:

E mister esclarecer, ainda, que o ilicito tem duplo fundamento: a infracio de um dever
preexistente e a imputacdo do resultado & consciéncia do agente. Portanto, para sua
caracterizagdo, é necessario que haja uma agdo ou omissdo voluntéria, que viole
norma juridica protetora de interesses alheios ou em direito subjetivo individual, e que
o infrator tenha conhecimento da ilicitude de seu ato, agindo com dolo, se
intencionalmente procura lesar outrem, ou culpa, se consciente dos prejuizos que
advém de seu ato assume o risco de provocar evento danoso (DINIZ, 2004, p. 45).

Nessa definicdo, a culpa em sentido amplo compreende a culpa em sentido estrito,

abrangendo uma agdo imprudente, negligente ou imperita, além da ocorréncia de dolo.
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2.1.2 Do dano

Para que haja um dano, ou prejuizo, é necessario que um ato, seja ele comissivo ou
omissivo, passe a ser dotado de responsabilidade pelos desdobramentos supervenientes da sua
existéncia. Sendo assim, ha que se observar se existe a condi¢ao sine qua non para que esse ato
ndo seja injustamente elencado como responsavel de uma série de acontecimentos que deveriam
acontecer mesmo sem sua existéncia; também € necessario que esse dano seja passivel de
quantificacdo, mesmo que dificultada devido a natureza extrapatrimonial do dano, por vezes
sendo estimado de forma parcialmente abstrata, porém ndo devendo ser um convite a nédo
responsabilizacdo do agente, ou mesmo uma responsabilizacdo parcial; todos os elementos de
mensuracao devem ser levados em consideragdo, a fim de que o ordenamento juridico ndo seja

transgredido a esse ponto.

Sobre os tipos de dano, a ampla maioria doutrinéria o divide em duas ramificacGes: o
dano material (patrimonial) e o dano extrapatrimonial. O primeiro, como a prépria denominacao
mostra, compreende todo o prejuizo financeiro que um individuo pode sofrer, podendo ser o
dano mensuravel de um patrimonio ja existente (dano emergente) ou uma afetacdo nos
proventos em que esse mesmo individuo, por ventura, iria receber (lucros cessantes), caso ndo

tivesse sido prejudicado por acdo ou omisséo alheia.

Por outro lado, temos o dano extrapatrimonial (bifurcado em dano moral e estético,
sendo este ultimo por vezes classificado como um dano a parte, apesar de ndo estar pacificado
na doutrina ou jurisprudéncia), que compreende as ofensas cujo prejuizo ndo pode ser
mensurado de forma pecuniaria: ndo porque o objeto atingido ndo possui importancia — muito
pelo contrario, por vezes, a ofensa moral ou estética possui carater inestimavel para o ofendido

e tornando mais complexa a precificacdo do dano.

2.1.3 Do nexo de causalidade
O nexo de causalidade pode ser enquadrado como um dos elementos indispensaveis
para que seja comprovada uma responsabilizacdo nos termos ja descritos. Para que seja atestado

esse nexo, ha que se ter uma correlacdo direta entre a conduta do agente e o dano evidenciado.
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2.2 ESPECIES

Quando ha uma conduta voluntéria, violadora de um dever juridico, é possivel que seja
possivel dividi-la em diferentes espécies, dado o elemento subjetivo que a engloba
(CAVALIERI, 2012).

2.2.1 Responsabilidade civil e penal

O instituto da responsabilidade civil ndo poderia surgir caso a conduta ndo fosse dotada
de ilegalidade, a despeito da responsabilidade por ato licito, anteriormente ja citada. No entanto,
0 que esse topico visa abordar é o fato de a divisdo entre os institutos civeis e penais possuirem

carater meramente dogmaticos.
Discorre Sérgio Cavalieri Filho:

Por mais que buscassem, os autores ndo encontraram uma diferenca substancial entre
o ilicito civil e o penal. Ambos, como ja ficou dito, importam violacdo de um dever
juridico, infracdo da lei. Beling ja acentuava que a Unica diferenca entre a ilicitude
penal e a civil é somente de quantidade ou de grau; estd na maior ou menor gravidade
ou imoralidade de uma em cotejo com outra. O ilicito civil ¢ um minus ou residum
em relacdo ao ilicito penal. Em outras palavras, aquelas condutas humanas mais
graves, que atingem bens sociais de maior relevancia, sdo sancionadas pela lei penal,
ficando para a lei civil a represséo das condutas menos graves (CAVALIERI FILHO,
2012, p.15).

Sendo assim, ndo haveria, de forma essencial, uma separacdo entre ilicitos civeis e
penais, mas - por conveniéncia politica e social - os ilicitos de maior gravidade, ditos ilicitos
penais, 0s quais atentassem diretamente contra a vida, a liberdade, a integridade fisica e afins
estariam dispostos no codigo penal com penas mais duras, de carater pessoal e duradouras. Ja
os ilicitos que fossem menos graves e com consequéncias menos danosas estriam dispostos no

cddigo civil, sujeitos a penas predominantemente pecuniarias.

Vale ressaltar que, tanto na seara penal quanto na seara civel, os efeitos dos ilicitos ndo
se anulam, mas sim sdo cumulativos: exemplo disso € a possibilidade de, a0 mesmo tempo em
gue um agente pode ser processado na seara penal, ndo fica impossibilitado o fato de 0 mesmo

agente ser responsabilizado na seara civel.
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2.2.2 Responsabilidade contratual e extracontratual

Etimologicamente, € possivel perscrutar que a responsabilidade contratual é aquela em
que os termos e regras definidas advém de um acordo pactuado entre duas ou mais partes e que
se existe um vinculo anterior, onde a responsabilidade desponta por meio de um
descumprimento de uma dessas clausulas, gerando o dano e a responsabilizacdo.
Diferentemente, a responsabilidade extracontratual, como j& anteriormente apregoado, se
baseia na lei para delinear o bem a ser protegido e, consequentemente, a responsabilidade a ser

definida, tal qual define Sérgio Cavalieri:

Em suma: tanto na responsabilidade extracontratual como na contratual ha a violagdo
de um dever juridico preexistente. A distingdo estd na sede desse dever. Havera
responsabilidade contratual quando o dever juridico violado (inadimplemento ou
ilicito contratual) estiver previsto no contrato. A norma convencional ja define o
comportamento dos contratantes e o dever especifico a cuja observancia ficam
adstritos. E como o contrato estabelece um vinculo juridico entre os contratantes,
costuma-se também dizer que na responsabilidade contratual ja ha uma relacéo
juridica preexistente entre as partes (relagdo juridica, e ndo dever juridico,
preexistente, porque este sempre se faz presente em qualquer espécie de
responsabilidade). Haver, por seu turno, responsabilidade extracontratual se o dever
juridico violado ndo estiver previsto no contrato, mas sim na lei ou na ordem juridica
(CAVALIERI FILHO, 2012, p.17).

Sobre isso, Sergio Cavalieri tambem traca um paralelo entre a aplicacdo legal da

legislacdo em ambas as situacGes. De acordo com o artigo 393 do codigo civil:

Art. 393. O devedor ndo responde pelos prejuizos resultantes de caso fortuito ou forga
maior, se expressamente ndo se houver por eles responsabilizado.

Paragrafo unico. O caso fortuito ou de forca maior verifica-se no fato necessario, cujos
efeitos ndo era possivel evitar ou impedir. (BRASIL, 2002, p. 75).

Para efeitos doutrinarios, apesar de essas definicdes ndo serem totalmente aceitas, o caso
fortuito seria evento da natureza, externamente a vontade humana, sem qualquer possibilidade
de Obice, porém com alguma previsibilidade, tal qual uma chuva torrencial, um furacéo,
tornados, nevascas e afins; ja a forca maior seria algo proveniente da acdo humana, como
acidentes de transito, acidentes domésticos, entre outros. E mister destacar que essas acdes,
embora salvaguardadas em certas oportunidades, podem ndo ser amparadas pela lei, caso haja
comprovacéo de culpa por parte de algum agente responsével. Dito isso, o caso fortuito ou forca
maior so serd objeto de exclusdo de responsabilidade quando, em forga disso, houver a ruptura

do nexo de causalidade.
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Assevera, também, o artigo 403 do Cddigo Civil que “ainda que a inexecucao resulte de
dolo do devedor, as perdas e danos sé incluem os prejuizos efetivos e os lucros cessantes por
efeito dela direto e imediato, sem prejuizo do disposto na lei processual” (BRASIL, 2002, p.76).

A legislagdo demonstra, de forma clara, um recorte em relagdo ao valor da indenizagéo,
visto que ndo haverd um acréscimo do valor devido ao dolo da parte, distanciando o carater de

puni¢do do quantum indenizatorio.

2.2.3 Responsabilidade objetiva e subjetiva

A diferenciacdo entre as responsabilidades objetiva e subjetiva estara totalmente
delineada pela busca do elemento “culpa”. Havendo ou ndo culpa, sera possivel classifica-la,
mesmo que apenas dogmaticamente.

De acordo com o Codigo Civil, disposto em seu artigo 186, “aquele que, por agdo ou
omissdo voluntaria, negligéncia ou imprudéncia, violar direito e causar dano a outrem, ainda
que exclusivamente moral, comete ato ilicito” (BRASIL, 2002, p. 60). Esse ato ilicito serd uma
acdo volitiva cujo resultado sera algo contrario ao que € posto pelo ordenamento juridico,
violando o direito subjetivo de outrem, causando um dano passivel de responsabilizacao.

Em relacdo a responsabilidade civil objetiva, como ja previamente adiantado, pode ser
classificada como o instituto em que a analise de culpa ndo sera necessaria para que esta venha
a ser acometida; a analise se voltara apenas a existéncia de uma conduta humana, a existéncia
de um dano e, por fim, a existéncia do nexo de causalidade.

Assevera Carlos Roberto Gongalves:

A responsabilidade civil desloca-se da no¢do de culpa para a ideia de risco, ora
encarada como “risco-proveito”, que se funda no principio segundo o qual é reparavel
o0 dano causado a outrem em consequéncia de uma atividade realizada em beneficio
do responsavel (ubi emolumentum, ibi onus, isto é, que aufere os cdmodos (lucros)
deve suportar os incoémodos ou riscos), ora mais genericamente, como “risco criado”,
a que se subordina todo aquele que, sem indagagdo de culpa, expuser alguém a
suportéa-lo, em razdo de uma atividade perigosa, ora, ainda, como “risco profissional”,
decorrente da atividade ou profissdo do lesado, como ocorre nos acidentes de trabalho
(GONCALVES, 2014, p. 49).

Ainda sobre isso, € possivel vislumbrar tal instituto pelo enunciado 38 da | Jornada de
Direito Civil:

38 — Art. 927: a responsabilidade fundada no risco da atividade, como prevista na
segunda parte do paragrafo Unico do art. 927 do novo Codigo Civil, configura-se
quando a atividade normalmente desenvolvida pelo autor do dano causar a pessoa
determinada um O6nus maior do que aos demais membros da coletividade
(CONSELHO DE JUSTICA FEDERAL, 2003, p. 43).
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Ademais, quando se observa pelo espectro da responsabilidade civil subjetiva, é
necessario analisar de forma mais ampla os dois prismas que aparecem sob a palavra culpa. Tal
qual séo eles a previsibilidade dos resultados oriundos da acdo do agente e a violagdo de
cuidados objetivos. A previsibilidade do resultado se debruga sobre a previséo direta do fato
advindo da acdo do agente; ou seja, este sO serd responsabilizado pelos resultados previsiveis.
J& a violacdo do cuidado objetivo é algo que correlaciona a negligéncia, imprudéncia ou
impericia; em suma, ¢ o cuidado que todo cidaddo “médio”, teria de ter em relagdo aos seus
atos perante a sociedade. Vale ressaltar, também, que de acordo com o grau de reprovabilidade

social, a culpa pode ser grave, leve e levissima.

2.3 TEORIAS DE RESPONSABILIDADE ADOTADAS NO BRASIL

Com a chegada do Codigo Civil de 2002, o ordenamento juridico brasileiro passou a
adotar, como regra geral, a modalidade subjetiva de responsabilidade civil. Sendo assim, a
teoria da culpa € tida como regra, enquanto a teoria do risco € utilizada nas situacdes as quais a

lei a dispde.

Como ja anteriormente disposto no artigo 186 do Codigo Civil, esse ato ilicito estara
configurado quando atingir direito subjetivo de terceiro, causando-lhe um dano; ha, dessa
forma, que haver o nexo de causalidade entre o dano e a conduta do autor, exigindo que, em
regra, seja essa conduta culposa. Em relagdo ao nexo de causalidade, a teoria a ser adotada tem
sido a teoria da causalidade adequada, cujo propdsito consiste em considerar relevante apenas
0 Nexo que existe entre a acao apropriada e condizente com o tipo de dano mensurado. Ademais,
essa teoria tenta evitar a responsabilizacdo de terceiros que ndo tenham agido de forma a causar

diretamente o dano, apenas possam ter figurado ocasionalmente em determinada situagéo.

Ja o artigo 187 do Codigo Civil diz o seguinte: “Também comete ato ilicito o titular de
um direito que, ao exercé-lo, excede manifestamente os limites impostos pelo seu fim
econdmico ou social, pela boa-fé ou pelos bons costumes” (BRASIL, 2002, p. 61). O que se
pode extrair do diploma legal é que, mesmo um ato dotado de licitude, pode, ocasionalmente,
transcorrer num ato ilicito, se houver o chamado “abuso de direito”, termo comumente utilizado
pelo jurista Louis Josserand, cujos trabalhos foram muito importantes na separacao entre direito
subjetivo e direito objetivo, na qual os direitos deveriam ser praticados de forma a obedecer aos

preceitos exigidos pelo ordenamento juridico.
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Ademais, o artigo 927 do Cddigo Civil traz a seguinte disposi¢éo:
Aquele que, por ato ilicito (arts. 186 e 187), causar dano a outrem, fica obrigado a
repara-lo.

Paragrafo Unico. Havera obrigacdo de reparar o dano, independentemente de culpa,
nos casos especificados em lei, ou quando a atividade normalmente desenvolvida pelo
autor do dano implicar, por sua natureza, risco para os direitos de outrem (BRASIL,
2002, p. 115).

Percebe-se que o artigo 186 demonstra como um ato licito pode se transformar em

ilicito, sendo que o artigo 187 enuncia o dever de reparacao, caso o0 ato acarrete em dano.

Como ja citado no decorrer do texto, o Cddigo Civil de 2002, a0 mesmo tempo em que
adotou a responsabilidade subjetiva como regra, celebrou, também, a responsabilidade objetiva

no ordenamento juridico brasileiro, nos casos em que a lei a designa.

Também chamada de “teoria do risco”, ela se apresenta em alguns artigos, nos quais €
possivel se debrucar, entre eles o artigo 931, que dispde: “Ressalvados outros casos previstos
em lei especial, os empresarios individuais e as empresas respondem independentemente de
culpa pelos danos causados pelos produtos postos em circulagcdo” (BRASIL, 2002, p. 116). O
que se pode extrair desse artigo é que, dependendo da atividade executada, o responsavel ndo
pode se amparar na auséncia de culpa para se eximir do dano causado, dada a responsabilidade
pelo risco dessa atividade e os consequentes 6nus que dela poderiam decorrer, conforme

corrobora Sérgio Cavalieri:

A palavra-chave neste texto € "atividade", posto que indica o nicleo da norma. Se
formos ao dicionario, entretanto, veremos que "atividade" tem mais de uma dezena de
sentidos [...] Em que sentido o Cddigo teria empregado, aqui, a palavra "atividade"?
Essa é a questdo nodal. [...] Ndo nos parece que tenha sido no sentido de ac&o ou
omissdo, porque essas palavras foram utilizadas no art. 186 na definicdo do ato ilicito.
Vale dizer: para configurar a responsabilidade subjetiva (que normalmente decorre da
conduta pessoal, individual) o Cédigo se valeu das palavras "acdo" ou “"omissdo".
Agora, quando quis configurar a responsabilidade objetiva em uma clausula geral,
valeu-se da palavra "atividade". Isso, a toda evidéncia, faz sentido. Aqui ndo se tem
em conta a conduta individual, isolada, mas sim a atividade como conduta reiterada,
habitualmente exercida, organizada de forma profissional ou empresarial para realizar
fins econdmicos. Refor¢a essa conclusdo o fato de que a doutrina e a prépria lei
utilizam a palavra "atividade" para designar servicos. No Direito Administrativo, por
exemplo, define-se servico publico com o emprego da palavra “atividade"
(CAVALIERI FILHO, 2012, p. 186).

E possivel perceber que o artigo 931 em muito se assemelha com o artigo 12 do Cadigo

de Defesa do Consumidor (CDC), que dispGe:
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O fabricante, o produtor, o construtor, nacional ou estrangeiro, e o importador
respondem, independentemente da existéncia de culpa, pela reparacdo dos danos
causados aos consumidores por defeitos decorrentes de projeto, fabricacdo,
construgao, montagem, férmulas, manipulacéo, apresentagdo ou acondicionamento de
seus produtos, bem como por informacdes insuficientes ou inadequadas sobre sua
utilizacéo e riscos (BRASIL, 1990, p.16).

Porém, a redacdo do Codigo Civil ndo ofusca o disposto no Codigo de Defesa do
Consumidor, visto que se trata de lei especifica com vistas a proteger de forma mais ampla o
consumidor lesado (CONSELHO DE JUSTICA FEDERAL, 2005).

Também estara sob a égide da teoria do risco o responsavel por animais, cujos atos
sejam danosos a terceiros, tal qual exemplifica o artigo 936, do Cédigo Civil, da seguinte forma:
“O dono, ou detentor, do animal ressarcira o dano por este causado, se ndo provar culpa da
vitima ou forgca maior.” (BRASIL, 2002, p. 116). O fato de provar a culpa da vitima ou forca
maior se apoia na questdo de o agente provar que ndo houve nexo de causalidade adequada.

Sendo assim, é possivel inferir que a responsabilizacéo se dara sem comprovacéo de culpa.

O artigo 937 do Cddigo Civil discorre: “O dono de edificio ou construcéo responde
pelos danos que resultarem de sua ruina, se esta provier de falta de reparos, cuja necessidade
fosse manifesta.” (BRASIL, 2002, p. 116). E perceptivel que ele também trata da
responsabilidade objetiva, mas na seara da construcdo civil. No decorrer do artigo, o legislador
celebrou que o dono da construcdo sera responsavel pela sua rigidez, e que todos os danos

provenientes da sua ruina serdo de sua responsabilidade.

O artigo 938 do Cddigo Civil dispde: “Aquele que habitar prédio, ou parte dele,
responde pelo dano proveniente das coisas que dele cairem ou forem lancadas em lugar
indevido.” (BRASIL, 2002, p. 116). Tal dispositivo traz uma perspectiva interessante, também,
sobre a responsabilidade dos condéminos sobre danos causados por objetos que caem em areas
comuns das construcdes; € um caso claro de protecdo da coletividade em detrimento dos atos
individuais. Caso ndo haja como descobrir quem praticou tal ato danoso, fica sob

responsabilidade o condominio, conforme determina o Recurso Especial do STJ:

RECURSO ESPECIAL - RESPONSABILIDADE CIVIL - DIREITO DE
VIZINHANCA - LEGITIMIDADE PASSIVA - CONDOMINIO - PRESCRICAO -
JULGAMENTO ALEM DO PEDIDO - MULTA COMINATORIA - FIXACAO EM
SALARIOS MINIMOS - SENTENCA - CONDICAO. 1. Na impossibilidade de
identificar o causador, o condominio responde pelos danos resultantes de objetos
langados sobre prédio vizinho. 2. A pretensdo cominatdria para inibir fatos que se
prolongam no tempo e ainda persistem ndo esta prescrita. 3. Se 0 autor ndo pleiteia
indenizacdo por danos morais, ndo € licito ao julgador condenar o réu em tal verba.
Os pedidos se interpretam restritivamente. 4. A proibicédo legal quanto a vinculacéo
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do salario minimo para qualquer fim ndo impede seu uso como referéncia para
aplicacdo de multa. 5. A aplicacdo de multa pelo descumprimento da ordem judicial
é da natureza da pretensdo cominatéria (BRASIL, 2005, p. 316).

H& que se observar que outros dispositivos do ordenamento brasileiro também s&o

balizados pela teoria do risco, ou responsabilidade civil objetiva. No que tange a

responsabilidade civil objetiva sobre o risco administrativo do Estado, temos o dispositivo

constitucional:

Art. 37. A administracdo publica direta e indireta de qualquer dos Poderes da Unido,

dos Estados, do Distrito Federal e dos Municipios obedecera aos principios de
legalidade, impessoalidade, moralidade, publicidade e eficiéncia e, também, ao
seguinte:

L]

6° As pessoas juridicas de direito publico e as de direito privado prestadoras de
servicos publicos responderdo pelos danos que seus agentes, nessa qualidade,
causarem a terceiros, assegurado o direito de regresso contra o responsavel nos casos
de dolo ou culpa. Sob 0 mesmo viés, ha que se perceber a influéncia da teoria do risco
proveito adotada pelo CDC 1990. Ha também a teoria do risco integral aplicada aos
casos de danos ambientais, conforme indica o artigo 14, 8 1° da Lei 6.938/1981, cuja
redacdo diz “Art. 14 - Sem prejuizo das penalidades definidas pela legislacdo federal,
estadual e municipal, o ndo clprimento das medidas necessérias a preservacdo ou
correcdo dos inconvenientes e danos causados pela degradacdo da qualidade
ambiental sujeitard os transgressores: [...] § 1° - Sem obstar a aplicacdo das
penalidades previstas neste artigo, é o poluidor obrigado, independentemente da
existéncia de culpa, a indenizar ou reparar os danos causados ao meio ambiente e a
terceiros, afetados por sua atividade. O Ministério Pablico da Unido e dos Estados tera
legitimidade para propor acdo de responsabilidade civil e criminal, por danos
causados ao meio ambiente”. (BRASIL, 1988, p.31)

Por Gltimo, mas ndo menos importante, a Lei n.° 12.846/2013 esta sob a égide da

responsabilidade objetiva, por tratar dos atos contra a administracdo publica.
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3 O TRANSPORTE INDIVIDUAL DE PASSAGEIROS COMO MODELO DE
STARTUP

As empresas cujos servigos sdo oferecidos por meio do uso de aplicativos séo
denominadas startups, cujo adjetivo se aplica justamente pela forma de funcionamento, além
de representarem uma mudanca de paradigma, por promoverem o desenvolvimento de produtos
inovadores, trazendo eficiéncia, praticidade e comodidade para a sociedade a qual serve
(RISCHIONI et al., 2020).

Entre as startups que operam no Brasil, no mercado de transporte individual, estdo a
Uber, a Cabify e a 99 Taxi, que chegaram ao Brasil no ano de 2014, 2016 e 2012
respectivamente, sendo a ultima delas desenvolvida nacionalmente, primeiro na cidade de Séo

Paulo e, posteriormente, em todo o territorio nacional.

Vale ressaltar que a Cabify deixara de atuar em solo brasileiro, em razdo da queda de
rentabilidade e pela crise sanitaria que o pais enfrenta desde a chegada do novo coronavirus
(G1, 2021).

Entretanto, apesar de ocuparem 0 mesmo espa¢o no mercado de transporte
individualizado, ambas atuam de forma bastante semelhante, visto que para que se usufrua do
Servico, 0 usuario apenas necessita baixar o aplicativo correspondente em seu smartphone, criar
uma conta utilizando dados pessoais, informar sua localizacdo e onde deseja chegar ao destino,
encontrar o motorista correspondente, conferindo se veiculo e placas estao corretos, conferindo

todas as informacdes da viagem e, assim, aguardar ser atendido (UBER, 2021a).

E manifesto que esse tipo de servico, funcionando de maneira tdo acessivel, moderniza
e traz ares futuristas para o setor de transportes, que, até pouco tempo atras, se valia do uso de
animais de tracdo e maquinas a vapor e agora esta a um clique em um aplicativo de smartphone

para percorrer longas distancias.

Entretanto, é compreensivel que o desenvolvimento de uma nova forma de locomocao
e que causou alteracdo até na paisagem de grandes centros urbanos, como Nova York, traria
consigo ndo so elementos benéficos, mas mudancgas em grande escala e de uma forma téo célere
que obrigou parlamentares de todos os cantos do globo a se movimentarem e corrigirem
algumas distor¢des (MARTI, 2017).

Sendo as startups de transporte por aplicativos empresas parceiras dos motoristas e estes

sendo remunerados através de uma porcentagem do valor cobrado por viagens realizadas, ha
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uma cobranca de taxa entre o aplicativo e o motorista colaborador e entre a empresa e o
passageiro que carecem de normalizacdo pelo ordenamento brasileiro para que o sistema
tributério brasileiro possa cobrar desses servicos o justo valor pelo seu funcionamento no pais.
Em razdo dessa embaracosa situacdo entre empresa e o sistema tributario brasileiro, foi
aprovado, no ano de 2018, o Projeto de Lei do Senado n° 493/2017, que altera a Lei n. °©
116/2003.

O projeto de lei, em questdo, foi aprovado como uma promessa de equilibrar e equalizar
o0 recolhimento do Imposto Sobre Servigo de Qualquer Natureza (ISS). Antes da alteracdo, o
ISS era recolhido pelo municipio onde estava sediada a empresa de transporte individual. Com
a mudanca, o tributo podera ser recolhido pelo municipio onde ocorrer o embarque, evitando
assimetrias e perda de arrecadacdo, a exemplo do que ocorreu com 0 municipio do Rio de
Janeiro, com a perda de mais de 30 (trinta) milhGes de reais apenas no periodo de 1 (um) ano
(MACIEL, 2019; SANDOVAL, 2017).

APELACAO CIVEL - Mandado de Seguranca - ISS dos exercicios de 2017 e 2018 -
Servicos de transporte municipal requisitado por aplicativo mével (UBER). 1)
Preliminar de nulidade da sentenca afastada. 2) Da sujeicdo do impetrante ao ISS - A
empresa responsavel pelo aplicativo apenas viabiliza o negécio entre o tomador do
servico e o0 motorista parceiro que efetivamente presta os servicos de transporte
municipal, sujeitando-se ao recolhimento do ISS - Inexisténcia de afronta aos
principios da legalidade, da seguranca juridica e da motivacdo dos atos
administrativos. 3) Alegada afronta ao principio da anterioridade - Inocorréncia - Lei
Complementar Municipal n°® 415/2017 que apenas detalhou as modalidades de
transporte municipal, nos termos da LC 157/2016 - Servigo de transporte municipal
que j& era previsto pela Lei Complementar Municipal n® 108/2003. 4) Da cobranc¢a do
tributo por valor fixo anual - Inteligéncia do § 1° do art. 9° do Decreto-lei 406/68 -
Exacao que se mostra justa e preserva os profissionais que prestam servigo sob a forma
de trabalho pessoal - Auséncia de violagdo dos principios constitucionais da
razoabilidade, da proporcionalidade, da igualdade tributdria e da capacidade
contributiva. 5) Da alegada ofensa ao principio da livre concorréncia - Auséncia de
provas em torno desta questdo - Descabimento do writ neste tocante - Sentenca
mantida - Recurso improvido (SAO PAULO, 2019).

H&, ainda, um intenso debate, nacional e internacionalmente, sobre qual seria a
classificacdo do Uber em relacdo entre a dinamica empresa e motorista: por um lado, ha os que
defendem que o Uber se trata apenas de um intermediador entre cliente e motorista, apenas
facilitando uma relacdo que se desenvolve entre o0s dois individuos. Entretanto, ha
jurisprudéncia, por conseguinte, na direcdo de definir que a empresa seja considerada como

responsavel pelos motoristas, e que seja estabelecida a relacdo trabalhista que se sucede.
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O debate que vigora atualmente se debruga no sentido em que um lado, geralmente o

lado do setor patronal, afirma que ha uma relagdo de trabalho, que nas palavras de Mauricio

Godinho Delgado:

A relacdo juridica pactuada — ou efetivamente cumprida — deve ser, desse modo,
intuitu personae com respeito ao prestador de servigos que nao podera, assim, fazer-
se substituir intermitentemente por outro trabalhador ao longo da concretizacdo dos
servicos pactuados. Verificando-se a prética de substituicdo intermitente —
circunstancia que torna impessoal e fungivel a figura especifica do trabalhador
enfocado —, descaracteriza-se a relagdo de emprego, por auséncia de seu segundo
elemento fatico-juridico (DELGADO, 2019, p.339).

Mesmo entendendo que a discussdo sobre tal assunto € longa; no entanto, ndo seria

acertado incorrer nesta questdo no presente trabalho, sob pena de distanciar-se do cerne da

questdo principal.

3.1 AUBER E OS TAXIS

Quando a Uber chegou ao Brasil, em meados de 2014, muito se discutiu sobre os

impactos de seu surgimento no ordenamento juridico brasileiro e como ele abarcaria essa nova

modalidade de transporte. Entretanto, 0 que mais impactou e tornou sua vinda ao pais mais

ruidosa ndo foi o impacto juridico em si, mas sim o conflito entre a atividade dos taxistas e da

propria Uber, criando um imbréglio que se arrastou, e até se arrasta, em questdes juridicas e

sociais.

E a Lei n.° 12.468/11 que determina os limites da profissdo de taxista, destarte:

Art. 2° E atividade privativa dos profissionais taxistas a utilizacdo de veiculo
automotor, préprio ou de terceiros, para o transporte publico individual remunerado
de passageiros, cuja capacidade sera de, no maximo, 7 (sete) passageiros (BRASIL,
2011).

Vale lembrar que ambos o0s servigos, taxis e Uber, caminham lado a lado na seara dos

transportes individuais de interesse publico, que difere do transporte publico, que serve a uma

categoria indeterminada de pessoas. Sobre o assunto, ressalta Di Pietro:

S0 os que ndo afetam substancialmente as necessidades da comunidade, mas
satisfazem a interesses comuns de seus membros e por isso a Administragdo os presta
remuneradamente, por seus Orgdos, ou entidades descentralizadas (autarquias,
empresas publicas, sociedades de economia mista, fundagBes governamentais) ou
delega a sua prestacdo a concessiondrios, permissionérios ou autorizatarios (DI
PIETRO, 1995, p. 296).
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Algo que amplificou a divergéncia entre a Uber e os taxis se deve ao efeito disruptivo
que a startup causou, dado o fato de que, até entdo, apenas os taxis figuravam como meio de

transporte individual, praticamente.

Outro ponto que foi muito debatido com a chegada da Uber foi a aparente falta de
fiscalizacdo que pairava sobre eles, visto que, por ser um meio de transporte novo - e até certo
ponto indefinido - ndo havia legislacdo que tratasse sobre sua organizagédo e funcionamento,
diferentemente da questdo dos taxistas, que sdo regidos pela Lei Federal n.° 12.468, de 2011,
que dentre outras coisas obriga os taxistas a possuirem curso de relagdes humanas, veiculos

com caracteristicas especificas e aplicacdo da lei trabalhista ao taxista empregado.

3.2 CLASSIFICAQAO QUANTO AO CONTRATO DE TRANSPORTE
Quando o passageiro comeca a utilizar o servico do Uber para transporte
individualizado, mesmo sem ter tomado consciéncia do ato, assina um contrato com a empresa

responsavel por mediar o encontro entre ele e 0 motorista colaborador.

O contrato aderido pode ser definido como um negacio juridico, que, como ja assinalava

Maria Helena Diniz:

[...] o negdcio juridico funda-se na "autonomia privada"”, ou seja, no poder de
autorregulacdo dos interesses que contém a enunciagdo de um preceito,
independentemente do querer interno. Apresenta-se, entdo, o negécio juridico como
uma ‘norma concreta estabelecida pelas partes (DINIZ, 2012, p. 454).

3.2.1 Contrato de adesdo

Ja definido como um negdcio juridico, por possuir um instrumento de direito celebrado
por vontade de ambas as partes, o contrato celebrado entre 0s usuarios e as startups de transporte
individual também podem ser classificados como contratos de adesdo. A Lei n.° 8078/90, em
seu artigo 54, traz em seu bojo: "Contrato de adesdo é aquele cujas clausulas tenham sido
aprovadas pela autoridade competente ou estabelecidas unilateralmente pelo fornecedor de
produtos ou servigos, sem que 0 consumidor possa discutir ou modificar substancialmente seu
contetdo" (BRASIL, 1990).

Nas palavras de Fran Martins, os contratos de adesao:
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[...] cedo se desenvolveram em larga escala e hoje sdo grandemente usados nos
negocios comerciais. Significam uma restrigdo ao principio da autonomia da vontade,
consagrado pelo Codigo Civil Francés, ja que a vontade de uma das partes ndo pode
se manifestar-se livremente na estruturacdo do contrato [...] (MARTINS, 1958, p. 99.).

Ainda examinando a redacéo do Cédigo Civil, podemos destacar também os artigos 423
e 424 do Codigo Civil que introduzem alguns aspectos do contrato de adesao e ao que ele versa;
também versa sobre o contrato de adesdo o artigo 54 do Cddigo de Processo Civil.

De acordo com a legislacéo, aponta-se:

Art. 54. Contrato de adesdo é aquele cujas clausulas tenham sido aprovadas pela
autoridade competente ou estabelecidas unilateralmente pelo fornecedor de produtos
ou servigos, sem que o consumidor possa discutir ou modificar substancialmente seu
conteldo.

§ 1° A inser¢do de clausula no formulario ndo desfigura a natureza de adesdo do
contrato.

§ 2° Nos contratos de adesdo admite-se clausula resolutéria, desde que a alternativa,
cabendo a escolha ao consumidor, ressalvando-se o disposto no § 2° do artigo anterior.

8§ 3° Os contratos de adesdo escritos serdo redigidos em termos claros e com caracteres
ostensivos e legiveis, cujo tamanho da fonte ndo seré inferior ao corpo doze, de modo
a facilitar sua compreensdo pelo consumidor.

8§ 4° As clausulas que implicarem limitagdo de direito do consumidor deverdo ser
redigidas com destaque, permitindo sua imediata e facil compreensdo (BRASIL,
1990).

Dada a devida atencdo a legislacdo supracitada, é possivel observar que tanto os
contratos publicos quanto aqueles redigidos pelas partes privadas de um mesmo negdcio
juridico se beneficiam da protecdo dada por essa legislacdo. Além do mais, a facilidade com
gue os contratos de adesdo podem ser consumados fazem com que sua estrutura seja perfeita
para uma utilizacdo em massa, tornando-se o formato adequado para uso numa empresa de

transporte que tem como caracteristica principal a internet como meio de relacéo.

O artigo 423 do Codigo Civil trata das ambiguidades que advém de clausulas confusas
que, por ventura, estejam dispostas no contrato de adesdo. Como o este tipo de contrato possui
como uma das caracteristicas a rigidez contratual, é certo dizer que a parte responsavel pela sua
elaboracdo possui vantagens sobre a parte que apenas o aderiu. Sendo assim, o Artigo 423 do
Codigo Civil vem para nivelar esse tipo de atuacdo, fazendo com que a duvida sobre
determinado tdpico do contrato venha a favorecer a parte que, em tese, é a mais vulneravel pela

relagdo contratual.
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J& 0 Artigo 424 do Cadigo Civil vem declarar que as clausulas que tragam a nulidade
do objeto nos contratos de adesao sejam declaradas invalidas. Ora, se nos contratos tém-se como
objeto principal a fruicdo da coisa, ndo seria possivel que fosse disposta diferente, fazendo com

que o0 negdcio fosse ilegal.

3.3 DA QUESTAO TRABALHISTA ENTRE AS STARTUPS E OS MOTORISTAS

Antes de se debrucar sobre a responsabilidade civil das startups em carater geral e em
seus pormenores, € importante que se esclareca que o imbrdglio que a falta de regulamentacédo
entre o0 estabelecimento da relacdo entre empresas e motoristas pode vir a causar na
desenvoltura da relacdo entre os prestadores e os clientes, alem do bom funcionamento das

empresas perante a sociedade.

Se por um lado ha jurisprudéncia sendo favoravel ao estabelecimento de vinculo
trabalhista entre empresa e motorista, existem — de forma contundente — decisdes que tendem a
embasar a relacdo entre os envolvidos como meros intermediarios, atuando conjuntamente
numa prestacdo de servicos autbnoma. Em relacdo a primeira posicao, tem-se o caso de um
motorista teve o vinculo empregaticio estabelecido e a consequente condenacdo da empresa

Uber ao pagamento de salario de R$ 3.000,00 (trés mil) reais:

1. O reclamante afirmou, na inicial, que foi admitido pela reclamada, como motorista,
com salario mensal médio de R$ 3.000,00. Relatou que mantiveram dois contratos de
trabalho: o primeiro de 10/08/2017 a 17/07/2018 e o segundo de 26/07/2019 a
24/09/2019. Sustentou a presenca dos requisitos previstos no artigo 3° da CLT e
postulou o reconhecimento da relagdo de emprego. 2. A reclamada alegou que a
relacdo juridica com os "motoristas parceiros” ndo é de emprego. 3. Ao admitir a
prestacdo de servicos, a empresa atraiu o 6nus de demonstrar fato impeditivo ao direito
(artigo 818, I, da CLT), encargo do qual néo se desincumbiu a contento. 4. O contrato
oferecido pela plataforma ao passageiro evidencia que a natureza da atividade é de
transporte. E cedico que o seu lucro nio advém do aluguel pela utilizacdo da
plataforma, mas dos servi¢cos de transporte de passageiros e cargas leves. 5. Para
desenvolver o negdcio que a transformou em uma das maiores empresas do mundo, a
UBER precisa manter a sua disposicdo um grande quantitativo de trabalhadores
(crowd) aptos a executar a viagem contratada imediatamente apds a formalizacdo do
contrato de transporte entre 0 passageiro e a empresa. Portanto, necessita que 0s
motoristas estejam vinculados & atividade econdmica que desenvolve,
disponibilizando-lhe seu tempo e sob a sua direcdo, pois ndo h& outro modo de
apresentar-se ao mercado com presteza e agilidade no atendimento dos servicos de
transporte que oferece nas 24 horas do dia, incluidos domingos e feriados (BRASIL,
2021a)

J& em relacdo a ndo configuracdo da relacdo trabalhista entre empresas e motoristas, é

nitido que o volume de decisbes nesse sentido é bem maior. Vale ressaltar que as decisdes
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jurisprudenciais nesse sentido sdo bem mais numerosas que o contrério, visto que os tribunais
tendem a ndo vislumbrar uma suposta subordinacdo juridica dos motoristas para com a empresa.

A corroborar 0 tema, tem-se a seguinte deciséo:

Agravante: CLAYTON VALENCIANO Advogado :Dr. Matheus de Almeida Alves
Agravado : UBER DO BRASIL TECNOLOGIA LTDA. Advogada :Dra. Renata
Pereira Zanardi Advogada :Dra. Clarisse de Souza Rozales GMBM/GRL D EC I S
A O Trata-se de agravo de instrumento interposto contra decisdo que negou
seguimento a recurso de revista. Com esse breve relatorio, decido. O recurso de revista
que se pretende destrancar foi interposto em face de acérddo publicado na vigéncia da
Lei n° 13.467/2017, que alterou o art. 896-A da CLT, havendo a necessidade de se
evidenciar a transcendéncia das matérias nele veiculadas, na forma do referido
dispositivo e dos arts. 246 e seguintes do RITST. EXAME PRE VIO DE
TRANSCENDENCIA CERCEAMENTO DE DEFESA. O BICE PROCESSUAL.
AUSENCIA DE TRANSCENDENCIA Constato a existéncia de obstaculos
processuais aptos a inviabilizar 0 exame das questBes veiculadas na revista e, por
consectario l6gico, a evidenciar a auséncia de transcendéncia do recurso. NULIDADE
POR CERCEAMENTO DE DEFESA. INDEFERIMENTO DE OITIVA DE
TESTEMUNHAS O (MP 2.200-2/2001) BRENO MEDEIROS Ministro Relator
(BRASIL, 2021b)

3.4 DA RESPONSABILIDADE OBJETIVA DO TRANSPORTADOR INDIVIDUAL DE
PASSAGEIROS

De acordo com o Cddigo Civil brasileiro de 2002, em seu artigo 730, o contrato de
transportes estabelece que a relacéo entre motorista e passageiro se estabelece quando “alguém
se obriga, mediante retribuicdo, a transportar de um lugar para outro, pessoas ou coisas”
(BRASIL, 2002).

E possivel extrair, nesse sentido, que o contrato de transporte serd, quase sempre, de
adesdo. Além disso, o contrato também se apresenta como consensual, dada a vontade do

passageiro ou expedidor (quando este se tratar de transporte de coisas) e do transportador.

Dito isso, de acordo com o artigo 736 do Cddigo Civil, o contrato de transporte ndo se
confunde com o transporte gratuito, sendo o segundo estabelecido por amizade ou cortesia,

sem, contudo, auferir quaisquer vantagens, diretas ou indiretas.

Ademais, outra caracteristica do transporte gratuito, que diferencia diametralmente essa
modalidade do transporte oneroso, € a diferenca de responsabilidade: enquanto o transporte
oneroso possui responsabilidade objetiva, o transporte gratuito possui responsabilidade
subjetiva, como ndo deixa mentir a simula N° 145, do STJ: “No transporte desinteressado, de
simples cortesia, o transportador s6 sera civilmente responsavel por danos causados ao

transportado quando incorrer em dolo ou culpa grave.” (BRASIL, 1995).
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Necessaria se faz toda essa explicacdo, visto que com o avanco e aprimoramento dos
transportes por meio de aplicativos, suas modalidades se ampliam cada vez mais. A Uber, por
exemplo, que comecou apenas como transporte individual de passageiros, passou a transportar
mais pessoas concomitantemente, no mesmo veiculo, com o advento do Uber Pool (onde até 4
pessoas se deslocariam para lugares proximos, com o escopo de que o valor, diluido entre 0s
passageiros presentes, tornaria o trajeto de deslocamento bem mais atrativo para 0s usuarios) e
com a chegada do Uber Eats, responsavel pela entrega de comida, tal qual servico semelhante
ao aplicativo Ifood, tornam esse espectro de responsabilidade bem mais abrangente.

Consolidada a tese de que os transportes por empresas de aplicativos estdo sob a égide
do Cddigo Civil de 2002, é manifesto que, mesmo que ndo figure no contrato de adesdo
celebrado pelos envolvidos na relagdo, estdo os passageiros protegidos pela “cldusula de

mncolumidade”.

A clausula de incolumidade, basicamente, é uma regra de resultado que propicia que
aqueles que se utilizam dos meios de transporte disponiveis possam usufruir de forma incélume

e satisfatoria do servico disponibilizado.

Com as palavras de Sérgio Cavalieri Filho:

Sem duvidas, a caracteristica mais importante do contrato de transporte é a clausula
de incolumidade que nele esta implicita. A obrigacdo do transportador ndo é apenas
de meio, e ndo sé de resultado, mas também de garantia. Nao se obriga ele a tomar as
providéncias e cautelas necessarias para 0 bom sucesso do transporte; obriga-se pelo
fim, isto é, garante o bom éxito. Tem o transportador o dever de zelar pela
incolumidade do passageiro na extensdo necessaria a lhe evitar qualquer
acontecimento funesto, como assinalou Vivante, citado por Aguiar Dias. O objeto da
obrigacdo de custddia, prossegue o Mestre, é assegurar o credor contra oS riscos
contratuais, isto é, pbr a cargo do devedor a alea do contrato, salvo, na maioria dos
casos, a forca maior (CAVALIERI FILHO, 2015, p. 398).

Também ha posicoes jurisprudenciais reafirmando tal direito:

A responsabilidade da empresa transportadora de passageiros € de natureza contratual,
com clausula implicita de garantia, dada a obrigacdo de leva-los incélumes a seu
destino, eximindo-se das perdas e danos apenas quando configurado o caso fortuito
ou a forca maior (PARANA, 2004).

AGRAVO INTERNO NO RECURSO ESPECIAL. CIVIL E PROCESSUAL CIVIL.
RESPONSABILIDADE CIVIL. TRANSPORTE DE PESSOAS. TOMBAMENTO
DE ONIBUS. CLAUSULA DE INCOLUMIDADE. DANO MORAL "IN RE IPSA".
RESTABELECIMENTO DA SENTENGCA. A ALEGACAO DE FATO
EXCLUSIVO DE TERCEIRO AFASTADA PELO ACORDAO RECORRIDO,
SEM INTERPOSICAO DE RECURSO PELO AGRAVANTE. MATERIA
PRECLUSA NOVAMENTE VERTIDA NO AGRAVO INTERNO. SUMULA
07/STJ. AGRAVO INTERNO DESPROVIDO (BRASIL, 2017).



29

3.4.1 Responsabilidade da Uber em acidentes

A questéo da responsabilidade envolvendo as empresas de aplicativos e as mais variadas
possibilidades de responsabilizacdo se estendem de forma tdo complexa quanto as relagdes que
dela surgem. Sendo assim, ndo seria de se estranhar que, no caso de acidentes, ha argumentos

solidos que dividem opinides e, consequentemente, a jurisprudéncia no tocante a essa questao.

Em uma das decisdes que circundam o tema, a decisdo do Tribunal de Justi¢ca do Estado
de S&o Paulo caminhou na direcdo de a Uber ndo ser responsabilizada nos casos em que o
motorista parceiro do aplicativo der causa ao acidente; ou seja, havendo culpa do motorista
colaborador, a empresa ndo podera ser responsabilizada pelos danos decorrentes do acidente.

De fato, com o objetivo de atingir a cabal reparacdo dos danos suportados diante do
acidente de transito no qual se viu envolvido, 0 Acionante movimentou a presente
demanda em face do (i) motorista causador do sinistro, da (ii) proprietaria do veiculo
conduzido por este Gltimo e também da (iii) plataforma UBER, a qual os dois
primeiros estavam vinculados. Acontece que inexiste relacdo contratual direta entre o
Autor e a Recorrente, ou mesmo responsabilidade civil desta Ultima, de modo a
justificar o apontamento da mesma no Vértice negativo da contenda. [...] E forgoso
concluir, portanto, que em momento algum se estabeleceu relacdo de consumo entre
Recorrido e Recorrente, e tampouco se configurou, na espécie, culpa direta ou
indireta, pessoal ou por fato de terceiro, desta Gltima. Portanto, sob qualquer prisma
sob o qual se pretenda enfocar a questdo, chegaremos a inarredavel conclusdo de que
a Recorrente ndo tem legitimidade para figurar no p6lo negativo desta demanda, ndo
podendo ser instada a prestar ao Recorrido a indenizagdo desejada. ANTE O
EXPOSTO, dou provimento ao recurso para o fim de reformar parcialmente a r.
sentenca prolatada, de modo a julgar extinto o pleito inaugural em face da Recorrente,
sem aprecia¢do do mérito, dada a ilegitimidade passiva “ad causam” da empresa
demandada. Custas “ex vi legis”, descabendo a fixa¢do de verba honoraria por ser
vencedora a Recorrente (SAO PAULO, 2018).

Vale ressaltar que na decisdo prolatada 0 motorista ndo estava transportando passageiro
algum, afastando qualquer possibilidade remota de culpa da empresa e extirpando qualquer
vestigio de responsabilidade a qual pudesse recair sobre ela, apesar de, em sede de primeira
instancia, a empresa ter sido condenada ao pagamento de indenizacGes materiais devido ao

caréater solidario da relacdo, decisdo essa que foi reformada pelo Tribunal.

Ademais, possivel vislumbrar que no proprio contrato da Uber ha a declaracdo em que
a responsabilidade da empresa s alcancaré até os limites de sua atuacgdo, resguardando-se de

infortdnios causados por terceiros e afins:

A Uber néo seré responsavel por danos indiretos, incidentais, especiais, punitivos ou
emergentes, inclusive lucros cessantes, perda de dados, danos morais ou patrimoniais
relacionados, associados ou decorrentes de qualquer uso dos servigos ainda que a uber
tenha sido alertada para a possibilidade desses danos. A uber ndo sera responsavel por



30

nenhum dano, obrigacdo ou prejuizo decorrente do: (i) seu uso dos servigos ou sua
incapacidade de acessar ou usar os servicos; ou (ii) qualquer operacdo ou
relacionamento entre vocé e qualquer parceiro independente, ainda que a uber tenha
sido alertada para a possibilidade desses danos. A uber ndo serad responsavel por
atrasos ou falhas decorrentes de causas fora do controle razoavel da uber e, tampouco,
pela qualidade e integridade dos bens disponibilizados por parceiros independentes.
Vocé reconhece que parceiros independentes que prestarem servigos de transporte
solicitados por meio de algumas marcas poderdo oferecer servicos de transporte do
tipo "divisdo de viagem" (ridesharing) ou ponto a ponto (peer-to-peer) (UBER,
2021h).

Na contramdo da decisdo anteriormente citada, se configura, também, um julgado que
caminha em sentido de afligir a responsabilizacdo a empresa de transporte individual, por

entender que o servico e tudo que o envolve estad sendo monitorado e controlado pela empresa.

Tem-se a seguinte deciséo:

O servico prestado pela corré CABIFY ndo se esgota na procura e disponibilizacdo de
veiculo ao passageiro quando este realiza uma chamada por meio de seu aplicativo,
pois, apos localizado e escolhido o motorista e o veiculo, seu servigo continua a ser
prestado, ja que seu aplicativo, utilizando-se do sistema GPS, também indica a rota
entre o local de embarque e o destino do passageiro, acompanhando-o ao longo de
toda a viagem, dai porque essa prestacdo de servico sé se encerra com a chegada do
passageiro ao destino. Tanto é assim que a tarifa paga pelo passageiro € calculada em
funcdo do trajeto percorrido pelo referido aplicativo, que também é vinculado aos
sistemas das operadoras de cartdo de crédito, possibilitando ao passageiro a realizacédo
do pagamento do servico sem a utilizac4o do cartdo (SAO PAULO, 2020).

3.4.2 Responsabilidade da Uber em casos de assédio

Em mais uma vertente sobre possiveis casos de responsabilizacdo, hd que se debater,
também, sobre os casos de assédio que acontecem nos transportes, principalmente nos meios
de transportes coletivos, mas que também acontecem nos transportes individualizados, como
Uber, 99 e Cabify. Infelizmente, é gigantesco o nimero de casos de assedios envolvendo
passageiros — em sua maioria, mulheres — e muito se fala sobre quem seria o responsavel pela

indenizacdo pelo dano moral sofrido pela vitima.

Na seara dos transportes coletivos, ja ha jurisprudéncia sedimentada na direcdo de
responsabilizar o transportador por casos de assédio que aconte¢cam dentro dos veiculos ou nas
imediacdes das suas localidades, visto que a préatica se tornou tao corriqueira, de acordo com as
noticias que aparecem nos noticiarios, que de certa forma passa a integrar o risco da atividade

de transporte, como mostra o seguinte recurso do STJ:

4. A cléusula de incolumidade € insita ao contrato de transporte, implicando obrigagao
de resultado do transportador, consistente em levar o passageiro com conforto e
seguranca ao seu destino, salvo se demonstrada causa de exclusdo do nexo de
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causalidade, notadamente o caso fortuito, a for¢a maior ou a culpa exclusiva da vitima
ou de terceiros. 5. O fato de terceiro, conforme se apresente, pode ou ndo romper o
nexo de causalidade. Exclui-se a responsabilidade do transportador quando a conduta
praticada por terceiro, sendo causa Unica do evento danoso, ndo guarda relacdo com a
organizacdo do negdcio e os riscos da atividade de transporte, equiparando-se a
fortuito externo. De outro turno, a culpa de terceiro ndo é apta a romper o nexo causal
guando se mostra conexa a atividade econdmica e aos riscos inerentes a sua
exploracdo, caracterizando fortuito interno. 6. Na hipdtese, conforme consta no
acorddo recorrido, a recorrente foi vitima de ato libidinoso praticado por outro
passageiro do trem durante a viagem, isto é, um conjunto de atos referidos como
assédio sexual. 7. E evidente que ser exposta a assédio sexual viola a clausula de
incolumidade fisica e psiquica daquele que é passageiro de um servico de transporte
de pessoas. 8. Mais que um simples cenario ou ocasido, 0 transporte publico tem
concorrido para a causa dos eventos de assédio sexual. Em tal contexto, a ocorréncia
desses fatos acaba sendo arrastada para o bojo da prestacdo do servico de transporte
publico, tornando-se assim mais um risco da atividade, a qual todos os passageiros,
mas especialmente as mulheres, tornam-se sujeitos. 9. Na hipotese em julgamento, a
ocorréncia do assédio sexual guarda conexidade com os servicos prestados pela
recorrida e, por se tratar de fortuito interno, a transportadora de passageiros permanece
objetivamente responsavel pelos danos causados a recorrente. 10. Recurso especial
conhecido e provido (BRASIL, 2019).

Por outro lado, o STJ definiu, em seu ultimo recurso sobre o tema, que por ser um crime

imprevisivel e inevitavel, termos que figuraram no proprio recurso, e com uma generalizacao

expressiva, ndo se poderia culpar a transportadora pelo ocorrido, como mostra 0 seguinte

julgado:

RECURSO ESPECIAL - DIREITO CIVIL - AGAO DE INDENIZACAO POR
DANOS MORAIS - ASSEDIO SEXUAL PRATICADO CONTRA PASSAGEIRA
NO INTERIOR DE VEICULO DE TRANSPORTE PUBLICO - AUSENCIA DE
RESPONSABILIDADE DA CONCESSIONARIA - FATO EXCLUSIVO DE
TERCEIRO E ESTRANHO AO CONTRATO DE TRANSPORTE.
INCONFORMISMO DA RE. Hipétese: Cinge-se a deliberacdo acerca da
possibilidade ou ndo de responsabilizacdo civil das concessionarias de transportes
coletivos em razdo da ocorréncia de assédio sexual levado a cabo no interior de seus
veiculos ou instalagBes. 1. O fato em evidéncia merece absoluta reprovagéo, todavia,
a escolha democratica realizada no campo politico institucional do Poder Legislativo
foi no sentido da criminalizagdo da conduta de seu autor direto (art. 215-A do Codigo
Penal), ndo tendo sido adotada, ap6s os intensos debates havidos no Congresso
Nacional, a possibilidade de se punir também, ainda que no ambito civil, as
concessionarias dos servigos de transporte. 2. A legislacdo vigente (art. 14, § 3°, do
CDC e o art. 393 do CC/2002), no concernente aos transportes coletivos, ao sopesar
os fatos da vida social, afasta a responsabilidade do prestador de servigos quando o
ndo cumprimento almejado da obrigagdo ocorrer em razao de situacdes alheias a sua
vontade, desconexas a finalidade do ajuste, cuja prética ndo era possivel prevenir ou
impedir, admitido que, em regra, o fato de terceiro interrompe o nexo de causalidade.
3. Assim, segundo a orientacdo firmada no &mbito da Segunda Secdo do Superior
Tribunal de Justica, ndo ha responsabilidade da empresa de transporte coletivo na
hipotese de ocorréncia de préatica de ilicito alheio a atividade fim, pois o ato doloso de
terceiro afasta a responsabilidade civil da concessionaria por estar situado fora do
desenvolvimento normal do contrato de transporte (fortuito externo), ndo tendo com
ele conexdo. 4. Recurso especial provido para restabelecer a sentenca de
improcedéncia (BRASIL, 2021c).
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J& pelos transportes de aplicativos individualizados, a medida que seu uso passa a ser
popularizado, também acaba de acontecer mais casos de assedio moral e sexual contra
motoristas, mas, principalmente, passageiros. Pela Uber, o nimero de denuncias de assédio,
nos Estados Unidos, registrou quase 6 (seis) mil dentncias de abuso sexual nos anos de 2017 e
2018 (BBC NEWS, 2019).

Sobre a questdo do assédio sexual no &mbito dos transportes de aplicativos, também ha
jurisprudéncia indicando a indenizagao ao passageiro pela empresa; pois apesar de 0 motorista
ndo estar subordinado juridicamente a empresa, ela 0 mantém na grade de colaboradores e,

solidariamente, esta responsavel pelos abusos aos quais ele possa cometer.
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4 A UBER E A SUA FISCALIZA(}AO NO CONSELHO ADMINISTRATIVO DE
DEFESA ECONOMICA

O CADE, sigla para Conselho Administrativo de Defesa Econdmica, € um 6rgédo
responsavel por delimitar e regular a concorréncia em territério brasileiro. O mesmo também
possui fungdo de investigar e julgar condutas empresariais que visem a ir de encontro com a
livre concorréncia, a fim de criar monopolios no Brasil (CONSELHO ADMINISTRATIVO
DE DEFESA ECONOMICA, 2021).

Como anteriormente analisada, a questdo entre a Uber e os taxistas gerou muita
controvérsia, inclusive com a entrada da empresa em solo brasileiro, com a argumentacao, por
parte dos taxistas, em que a empresa estivesse se utilizando de meios ilegais para transpor a

concorréncia ja estabelecida. Sendo assim, foi feito um estudo que concluiu o seguinte:

Os resultados obtidos ndo fornecem qualquer evidéncia de que o nimero de corridas
de taxis contratadas nos municipios do grupo de tratamento (com presenca do
aplicativo Uber no periodo Depois da Entrada) tenham apresentado desempenho
inferior aos do grupo de controle (sem presenca do aplicativo Uber no periodo Depois
da Entrada). Em termos de exercicios empiricos aplicados a politica antitruste, isso
significa que ndo podemos sequer assumir (a0 menos nos periodos aqui analisados) a
hipbtese de que os servicos prestados pelo aplicativo Uber estivessem (até maio de
2015) no mesmo mercado relevante dos servicos prestados pelos aplicativos de
corridas de taxis 99taxis e Easy Taxi. Adicionalmente, ndo é possivel descartar a
possibilidade de que o ingresso do aplicativo Uber no mercado brasileiro de transporte
individual de passageiros tenha sido patrocinado, quase que exclusivamente, pela
expansdo e diversificacdo deste mercado, ou seja, por meio do atendimento de uma
demanda reprimida, até entdo ndo atendida pelos servicos prestados pelos téxis
(CONSELHO ADMINISTRATIVO DE DEFESA ECONOMICA, 2015, p. 7).

E a concluséo foi a seguinte:

Em outras palavras, a analise do periodo examinado, que constitui a fase de entrada e
sedimentacdo do Uber em algumas capitais, demonstrou que o aplicativo, ao contrério
de absorver uma parcela relevante das corridas feitas por taxis, na verdade conquistou
majoritariamente novos clientes, que ndo utilizavam servigos de taxi. Significa, em
suma, que até o momento o Uber ndo “usurpou’ parte consideravel dos clientes dos
taxis nem comprometeu significativamente o negécio dos taxistas, mas sim gerou uma
nova demanda (CONSELHO ADMINISTRATIVO DE DEFESA ECONOMICA,
2015, p. 8).

Sendo assim, € possivel afirmar que o servigco prestado pela empresa Uber, no Brasil,
possuiu, em certo sentido, um carater totalmente transformador, visto que além de ndo interferir
na demanda ja existente na seara dos taxistas e de um servico ja sedimentado do transporte
individual de passageiros, alcangou uma parcela do publico que ndo se utilizava dos servicos

individualizados de transporte, algo confirmado pelos estudos realizados pelo CADE.
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41AUBEREA CONSTITUIQAO FEDERAL

A Constituicdo Federal da Republica, dado o periodo em que foi elaborada, pos ditadura
militar, juntamente com seu caréter liberal, adotou 0 modelo capitalista como vetor da ordem
economicamente vigente, sustentando uma extensa protecdo a livre iniciativa e uma forte
valorizagdo do trabalho, como afirma José Afonso da Silva: “a Constituicdo consagra uma
economia de mercado, de natureza capitalista, pois a iniciativa privada é um principio basico
da ordem capitalista” (SILVA, 1996, p. 720).

Sendo assim, a exce¢cdo do que prevé o art. 173 da Constituicdo Federal, deve ser
“assegurado a todos o livre exercicio de qualquer atividade econdmica, independentemente de

autorizacdo de 6rgaos publicos, salvo nos casos previstos em lei” (BRASIL, 1988).

Vale lembrar que em 2011, foi promulgada a Lei 12.529, com vista a protecdo da

concorréncia, algo primordial para uma economia saudavel e que preza pelo livre-mercado:

a) inovacdo, porque reestrutura sistemicamente todo o aparato estatal envolto da
defesa da concorréncia;

b) efetividade e coercitividade, representadas pelo poder vinculante de suas decisfes
no caso concreto, bem como pela autonomia desta em relagdo ao Executivo;

C) espécie normativa adequada, ja que a defesa da concorréncia e a repressao ao abuso

de poder econdmico devem ser disciplinados por lei ordinéria, ndo havendo reserva
constitucional de lei complementar para tanto; e, d) generalidade, uma vez que as
normas se aplicam, indistintamente, a todas as pessoas fisicas e juridicas, estas de
direito privado ou publico (FIGUEIREDO, 2012, p. 221).

Ainda sobre a questdo da livre concorréncia, assevera José Afonso Da Silva:

A livre concorréncia estd configurada no art. 170, IV, como um dos principios da
ordem econdmica. Ele é uma manifestacdo da liberdade de iniciativa e, para garantila,
a Constituicdo estatui que a lei reprimira o abuso de poder econdmico que vise a
dominac¢do dos mercados, & eliminagdo da concorréncia e ao aumento arbitrario dos
lucros. Os dois dispositivos se complementam no mesmo objetivo. Visam tutelar o
sistema de mercado e, especialmente, proteger a livre concorréncia contra a tendéncia
acambarcadora da concentracdo capitalista (SILVA, 2012, p. 63).

Sobre direito e desenvolvimento:

O direito é um destes instrumentos, e desempenha um papel importante na promocéo
do desenvolvimento, seja como substrato formal do desenvolvimento — criando e
defendendo liberdades e instituigdes importantes para este processo — seja como
enunciativo do desenvolvimento — ao estabelecer um direito ao desenvolvimento. E
verdade que o direito pode ir contra o processo de desenvolvimento, quando a ordem
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juridica coloca empecilhos ao desenvolvimento, seja na ordem econémica, politica ou
social. Por outro lado, o direito pode ser favoravel ao desenvolvimento quando as
regras juridicas atuam no sentido de promové-lo, qualquer que seja o0 conceito de
desenvolvimento que se tenha em mente. [...] A concorréncia desempenha um papel
importante na promocgdo do desenvolvimento, pois valoriza uma série de liberdades —
como de iniciativa e de escolha — importantes ndo apenas por si mesmas, mas pelo
papel que podem desempenhar na promogdo de outras liberdades integrantes do
processo de desenvolvimento. [..] a concorréncia tem importancia
independentemente da geracdo ou ndo de efeitos econdmicos, justamente por garantir
liberdades importantes para o processo de desenvolvimento (MUNHOZ, 2006, p.
246).

Declarado esse carater liberalista que a Constituicdo Federal assumiu, é bem verdade

que a autonomia que ela dispds aos municipios foi ampla, haja vista a Lei n° 12.587/2012

(Politica Nacional de Mobilidade Urbana), quem em seu art. 12 determina que fica ao encargo

do Poder Pablico Municipal organizar, disciplinar e fiscalizar a atividade que envolva o setor

de transportes, a fim de que sejam cumpridos requisitos de conforto, higiene, seguranga, entre

outros. N&o obstante, a nossa Constituicdo Federal, com amparo em seu artigo 22, dispde que

compete a Unido legislar sobre questdes de transito, transporte e informatica:

Art. 22. Compete privativamente a Unido legislar sobre:

IV - 4guas, energia, informatica, telecomunicacdes e radiodifusdo;
IX - diretrizes da politica nacional de transportes;

XI - trénsito e transporte;

(BRASIL, 1988).

Sendo assim, ndo poderia o legislador infraconstitucional impor barreiras para a

realizacdo da atividade da empresa em solo brasileiro, ferindo o principio da liberdade

econdmica e da livre-iniciativa.

E possivel, ademais, localizar no texto constitucional os artigos ao quais se referem as

agressoes a legislacéo:

Art. 170. A ordem econbmica, fundada na valorizacdo do trabalho humano e na livre
iniciativa, tem por fim assegurar a todos existéncia digna, conforme os ditames da
justica social, observados os seguintes principios:

| - soberania nacional;

Il - propriedade privada;

111 - funcdo social da propriedade;

IV - livre concorréncia;

V - defesa do consumidor;

VI - defesa do meio ambiente, inclusive mediante tratamento diferenciado conforme
0 impacto ambiental dos produtos e servicos e de seus processos de elaboracdo e
prestacdo;

VII - redugdo das desigualdades regionais e sociais;

V111 - busca do pleno emprego;

IX - tratamento favorecido para as empresas de pequeno porte constituidas sob as leis
brasileiras e que tenham sua sede e administracdo no Pais.
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Paragrafo (nico. E assegurado a todos o livre exercicio de qualquer atividade
econdmica, independentemente de autorizacdo de 6rgdos publicos, salvo nos casos
previstos em lei (BRASIL, 1988).

H& também, na seara constitucional a vedacdo a ofensa ao principio da liberdade de
oficio:

Art. 5° Todos sdo iguais perante a lei, sem distin¢do de qualquer natureza, garantindo-
se aos brasileiros e aos estrangeiros residentes no Pais a inviolabilidade do direito a
vida, a liberdade, a igualdade, a seguranca e a propriedade, nos termos seguintes:

[.]

XIIl - é livre o exercicio de qualquer trabalho, oficio ou profissdo, atendidas as
qualificagBes profissionais que a lei estabelecer;

XXII - é garantido o direito de propriedade;

Ha, ainda, a ofensa ao principio da dignidade da pessoa humana, disposto no primeiro
artigo da CRFB/88:

Art. 1° A Republica Federativa do Brasil, formada pela unido indissoltvel dos Estados
e Municipios e do Distrito Federal, constitui-se em Estado Democratico de Direito e
tem como fundamentos:

[.]

111 - a dignidade da pessoa humana (BRASIL, 1988).

Outrossim, é extensa a legislacdo em que o proprio Supremo Tribunal Federal se utilizou
para julgar inconstitucionais algumas leis estaduais ou municipais que tencionaram cercear a

atividade de servicos de transportes individuais de passageiros.

4.2 A UBER E A SUBORDINACAO JURIDICA AO CODIGO DE TRANSPORTES

O desembarque da Uber em solo brasileiro ocasionou algumas situagdes juridicas que
propiciaram movimentos jurisprudenciais, para que um parametro juridico fosse delineado. A
fim de que uma base jurisprudencial pudesse ser usada para julgar os atos da empresa, 0
funcionamento da Uber esta sob a égide da Lei Federal que trata sobre a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana, disposta na Lei n°® 12.587/2012 (BRASIL, 2012).

E mister apontar que a Lei Federal n° 12.587/2012 rege de forma abrangente a regulacéo
dos transportes individualizados, fazendo com que haja uma forte regulacdo desses mesmos

transportes; tal qual se observa o art. 3°, §2°:

Art. 32 O Sistema Nacional de Mobilidade Urbana é o conjunto organizado e
coordenado dos modos de transporte, de servicos e de infraestruturas que garante os
deslocamentos de pessoas e cargas no territério do Municipio.

[.-]

§ 22 Os servicos de transporte urbano séo classificados:

| - quanto ao objeto:

a) de passageiros;

b) de cargas;
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Il - quanto a caracteristica do servico:
a) coletivo;

b) individual,

111 - quanto a natureza do servigo:

a) publico;

b) privado (BRASIL, 2012).

Ainda é competéncia desta mesma lei estabelecer os principios da prestacdo desse

Servico, 0s quais:

Art. 5° A Politica Nacional de Mobilidade Urbana esta fundamentada nos seguintes
principios: | - acessibilidade universal;

Il - desenvolvimento sustentavel das cidades, nas dimensdes socioecondmicas e
ambientais;

111 - equidade no acesso dos cidaddos ao transporte publico coletivo;

IV - eficiéncia, eficacia e efetividade na prestacdo dos servicos de transporte urbano;
V - gestdo democratica e controle social do planejamento e avaliacdo da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana;

VI - seguranca nos deslocamentos das pessoas;

VI - justa distribuicdo dos beneficios e dnus decorrentes do uso dos diferentes modos
€ Servicos;

VIII - equidade no uso do espaco publico de circulacgdo, vias e logradouros;

e IX - eficiéncia, eficacia e efetividade na circulacdo urbana (BRASIL, 2012).

Como também previamente citado, ainda na seara desta mesma lei, a forte regulacéo

estatal esta configurada em seu artigo 12:

Art. 12. Os servigos de utilidade publica de transporte individual de passageiros
deverdo ser organizados, disciplinados e fiscalizados pelo poder publico municipal,
com base nos requisitos minimos de seguranca, de conforto, de higiene, de qualidade
dos servigos e de fixacdo prévia dos valores maximos das tarifas a serem cobradas
(BRASIL, 2012).

E possivel estabelecer o carater permissivo da lei em relacdo ao estabelecimento do

transporte individual de passageiros, conforme funciona os transportes por meio de aplicativos,

tal qual é a funcdo da Uber; sobre isso, podemos acrescentar o paragrafo 4° da Lei Federal n.°

12.587/2012:

Art. 4° Para os fins desta Lei considera-se:

| —transporte urbano: conjunto dos modos e servigos de transporte publico e provado
utilizado para o deslocamento de pessoas e cargas nas cidades integrantes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana;

[.-]

VII — transporte publico individual: servico remunerado de transporte de passageiro
aberto ao publico, por intermédio de veiculos de aluguel, para a realizagdo de viagens
individualizadas;

[.-]

X — transporte motorizado privado: meio motorizado de transporte de passageiros
utilizados para a realizacdo de viagens individualizadas por intermédios de veiculos
particulares (BRASIL, 2012).
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De acordo com o relato de José Joaquim Gomes Canotilho:

A propria redaccdo da Lei, ao referir-se a “modos de transporte... privados” é
suficientemente aberta para, no seu &mbito intensivo e extensivo, abranger qualquer
modo de transporte privado, ndo habilitando o intérprete a uma leitura restritiva, no
sentido de excluir, in limine, a actividade econdmica privada de transporte individual
de passageiros, na sua modalidade privada, assim designada por contraposicdo a
modalidade publica (CANOTILHO, 2005, p. 36).

Sendo assim, é possivel inferir que a atividade exercida pela uber possui grande
utilidade pablica, apesar de ndo ser um servico publico, conforme destrincha Daniel Sarmento:

A evolucdo legislativa evidencia que, ao tratar do transporte publico individual de
passageiros, o legislador mirou os servicos de taxi. Mas demonstra, também, que, até
pela nova Gtica do legislador, o servico de taxi ndo configura propriamente servico
publico, mas sim de servigo de utilidade publica, que sdo institutos diferentes. O
servico publico, como visto, é titularizado pelo Estado, mas pode ser eventualmente
prestado por particulares, mediante concessdo ou permissdo, sempre precedidas de
licitagdo publica, nos termos do art. 175 da Constitui¢do. Ja o servigo de utilidade
publica se enquadra no campo da atividade econdmica, mas se sujeita a intensa
regulacdo e fiscalizacao estatal, em razdo do interesse publico inerente a sua prestacdo
(SARMENTO, 2015, p.27).

4.3 A UBER E O CODIGO CIVIL

Como anteriormente citado, o servi¢co da Uber se perfaz no transporte individualizado
de passageiros, por meio de um aplicativo disponivel em smartphones, cujos Unicos recursos
gue 0S usuarios precisam sdo a conexdo a internet e uma conta na empresa. Sendo assim, é
nitido que se trata de uma relacdo de cunho privado que, por ora, ndo possui legislacdo

especifica para delimitar a relacéo.

Sendo o Cddigo Civil um importante instrumento para regulamentar esse tipo de
relacdo, € também sabido que a relacdo entre empresa e clientes sera regida pelo préprio Codigo

Civil, como demonstra em seus artigos 730 e 731:

Art. 730. Pelo contrato de transporte alguém se obriga, mediante retribuicdo, a
transportar, de um lugar para outro, pessoas ou coisas.

Art. 731. O transporte exercido em virtude de autorizacdo, permissdo ou concessao,
rege-se pelas normas regulamentares e pelo que for estabelecido naqueles atos, sem
prejuizo do disposto neste Cédigo (BRASIL, 2002).

Ainda sobre esse assunto, 0 Codigo Civil também regulamenta a responsabilidade dos

envolvidos na relagdo juridica, conforme demonstra em seus artigos:
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Art. 734. O transportador responde pelos danos causados as pessoas transportadas e
suas bagagens, salvo motivo de forga maior, sendo nula qualquer clausula excludente
da responsabilidade.

Paragrafo tnico. E licito ao transportador exigir a declarago do valor da bagagem a
fim de fixar o limite da indenizac&o.

Art. 735. A responsabilidade contratual do transportador por acidente com o
passageiro ndo € elidida por culpa de terceiro, contra o qual tem acdo regressiva
(BRASIL, 2002).

Numa relacdo de ambito privado, tal qual essa entre clientes e transportadores, também

ha obrigacdes pela parte do contratante, caso haja o descumprimento de contrato pelo ato deste,

conforme dispde o art. 738 do Cddigo Civil:

Art. 738. A pessoa transportada deve sujeitar-se as normas estabelecidas pelo
transportador, constantes no bilhete ou afixadas a vista dos usuarios, abstendo-se de
quaisquer atos que causem incdmodos ou prejuizo aos passageiros, danifiquem o
veiculo, ou dificultem ou impegam a execucdo normal do servigco (BRASIL, 2002).

Em que pese, 0 Recurso Especial de n® 1.282.069, do Superior Tribunal de Justica, veio

estabelecer a responsabilidade solidaria entre a tomadora e a prestadora de servi¢co, conforme o

julgado a seguir:

RECURSO ESPECIAL. ACAO INDENIZATORIA. CONTRATO DE
PRESTACAO DE SERVICOS. TRANSPORTE DE MERCADORIAS. FRETE.
RESPONSABILIDADE SOLIDARIA DA TOMADORA E PRESTADORA DE
SERVICOS. EXISTENCIA DE INTERESSE ECONOMICO NO TRANSPORTE.
PENSAO VITALICIA. PEDIDO DE PAGAMENTO EM COTA UNICA.
IMPOSSIBILIDADE. ART. 950, PARAGRAFO UNICO, DO CC/2002.
MAJORAGAO DO VALOR DA INDENIZAGAO POR DANO MORAL. LESOES
GRAVES. RECURSO PARCIALMENTE PROVIDO. 1. Diante da existéncia de
interesse econdmico no servico, consistente no lucro decorrente da entrega dos
produtos a seus destinatarios, exsurge, em regra, a responsabilidade solidaria entre a
tomadora e a empresa de transporte de cargas, devendo ambas responderem perante
terceiros no caso de acidente ocorrido durante o deslocamento da mercadoria. 2. O
paragrafo Gnico do art. 950 do Cdédigo Civil de 2002, que prevé a possibilidade de
pagamento de cota Unica de pensdo decorrente de ato ilicito, ndo se aplica aos casos
de pensdo vitalicia. 3. O pagamento, em parcela Unica, implica, em tese, a
desnaturagdo do préprio instituto da vitaliciedade, pois a vitima do acidente pode ficar
desamparada em determinado momento de sua vida ou provocar o enriquecimento
sem causa do credor, caso este faleca de forma prematura. 4. A regra de constituicdo
de capital, aplicada pelo aresto impugnado, nos moldes da Sumula 313 do STJ e do
art. 475-Q do Codigo de Processo Civil de 1973, segue 0s interesses de ambas as
partes e garante 0 pagamento mensal da pensdo vitalicia. 5. No caso, o autor
experimentou lesGes graves com o acidente, consistente em diversas fraturas nas
pernas e no quadril, levando-o a incapacidade no percentual de 70% (setenta por
cento), justificando-se, portanto, a majoracdo da indenizacéo para R$ 65.000,00. 6.
Recurso especial parcialmente provido (BRASIL, 2016).

Ademais, Joaquim Gomes Canotilho estabelece a relagdo entre as partes envolvidas na

relacéo:
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Por conseguinte, juridica e funcionalmente, o “sistema Uber” ndo € outra coisa senao
mais um prestador de servigos que, com meios tecnoldgicos inovadores, surgiu no
mercado econoémico privado e para nele exercer uma pura ou genuina atividade
privada, como, alias, tém surgido tantos outros prestadores de servigos semelhantes
em outras atividades econémicas privadas. Algo que, generalizada e universalmente,
é, por todos, sabido. Nada tem, pois, de surpreendente (CANOTILHO, 2015, p. 25).

4.4 A UBER E O MARCO CIVIL DA INTERNET
Popularmente conhecida como “Lei do Marco Civil da Internet”, a Lei n.° 12.965/2014

foi muito debatida antes de sua aprovacdo, e apesar de ter sido aprovada, esta cercada de

controveérsias. No entanto, sua aprovacao visava 0 melhor funcionamento dos dispositivos em

ambientes virtuais: estabelecendo limites aos servigos nela disponibilizados e garantias no meio

virtual, tal como a liberdade de expresséo e a defesa do consumidor, tal como dispGe em seus

artigos 2° e 3°:

Art. 2° A disciplina do uso da internet no Brasil tem como fundamento o respeito a
liberdade de expressdo, bem como:

I - o reconhecimento da escala mundial da rede;

Il - os direitos humanos, o desenvolvimento da personalidade e o exercicio da
cidadania em meios digitais;

111 - a pluralidade e a diversidade;

IV - a abertura e a colaborac&o;

V -a livre iniciativa, a livre concorréncia e a defesa do consumidor; e

VI - a finalidade social da rede.

Art. 3° A disciplina do uso da internet no Brasil tem o0s seguintes principios:

| - garantia da liberdade de expressdo, comunicacdo e manifestacdo de pensamento,
nos termos da Constituicdo Federal;

Il - protegdo da privacidade;

111 - protecéo dos dados pessoais, na forma da lei;

IV - preservacdo e garantia da neutralidade de rede;

V - preservacdo da estabilidade, seguranca e funcionalidade da rede, por meio de
medidas técnicas compativeis com os padrdes internacionais e pelo estimulo ao uso
de boas praticas;

VI - responsabilizacdo dos agentes de acordo com suas atividades, nos termos da lei;
VII - preservacdo da natureza participativa da rede;

VIII - liberdade dos modelos de negdcios promovidos na internet, desde que néo
conflitem com os demais principios estabelecidos nesta Lei (BRASIL, 2014).

Sendo assim, € possivel aferir que as empresas de transporte individualizado, que

efetuam seus servicos por meio da internet, também estariam sob a égide da supracitada lei.
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4.5 APLICAQAO DO CODIGO DE DEFESA DO CONSUMIDOR NOS CONTRATOS DE
TRANSPORTE

Apesar de a doutrina estabelecer o didlogo entre o Cadigo Civil de 2002 e o Cédigo de
Defesa do Consumidor de 1990, ha situagdes, como a anteriormente descrita, em que uma das
fontes se sobressaira entre a outra. Sobre o descrito, discorre Flavio Tartuce:

Ao contrato de transporte aplica-se o0 Cédigo Civil e, havendo uma relagdo juridica de
consumo, como é comum, 0 Codigo de Defesa do Consumidor (Lei n. 8.078/1990).
Desse modo, deve-se buscar um didlogo das fontes entre as duas leis no que tange a
esse contrato, sobretudo o didlogo de complementariedade. Essa relacdo decorre da
tese do didlogo das fontes, que busca uma complementariedade entre as duas leis
principalmente, visando proteger o consumidor, a parte vulnerdvel do contrato. Nesse
diapasdo, houve uma forte aproximacdo principioldgica entre as duas leis, no que
tange aos contratos, eis que ambas sdo incorporadas de uma nova teoria geral dos
contratos) Enunciado n. 167 do CJF/STJ). Essa aproximacao ocorre em virtude dos
principios sociais contratuais, caso da funcéo dos contratos e da boa-fé objetiva, que
podem ser invocados contra eventual pedido de limitacdo da indenizacdo pelo
causador do dano, constante da Convencdo de Varsovia ou de Montreal, visando,
dessa forma, a busca da justica contratual. Em suma, o art. 732 do Cddigo Civil
igualmente ndo prejudica a aplicacdo do CDC, havendo uma relacdo juridica de
consumo no contrato de transporte (TARTUCE, 2018, p. 632).

E evidente que a aplicacdo do Codigo de Defesa do Consumidor ndo pode ser afastada.
A priori, podemos observar em seu art.3°, 82, onde dispde da definicdo de fornecedor: aquele
que desenvolve atividade, inclusive de exportacdo (podendo ser de pessoas ou objetos). E

estabelece, também, as relacbes que definem servico.

Ja no artigo 22, do mesmo Cdodigo de Defesa do Consumidor, obriga que a empresa que
presta determinado servico o faca com seguranca e adequacdo, respondendo por quaisquer

danos que venha a causar, em caso de um servico mal prestado.

Além disso, € sempre necessario ressaltar que ha, sim, a subordinacéo juridica entre as
empresas de transportes individuais que se valem do uso de aplicativos de internet e 0s seus
consumidores, fazendo com que essas empresas estejam subordinadas as clausulas do Cédigo

de Defesa do Consumidor, conforme explicado a seguir:

O contrato celebrado na internet entre o usuério e o proprietério do provedor ou do
site (seja o provedor de acesso ou site de compras de produtos e servigos) configura
uma relagdo de consumo. Portanto, o usudrio deve ser considerado consumidor e o
proprietario do provedor/site fornecedor para todos os efeitos, até porque ndo ha
nenhuma incompatibilidade entre tais figuras e os conceitos trazidos pela lei.
(DAL’PUPO; TABARELLI, 2020, p. 18).

Como ja salientado anteriormente, é preciso que fique claro que o conceito de

fornecedor, tal que esta disposto no art. 3° do Cadigo de Defesa do Consumidor, amplia bastante
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0 espectro da relacdo consumerista, englobando, também, os motoristas colaboradores, como

mostra a propria redagdo do artigo:

Fornecedor é toda pessoa fisica ou juridica, publica ou privada, nacional ou
estrangeira, bem como os entes despersonalizados, que desenvolvem atividade de
producdo, montagem, criacdo, construcdo, transformacéo, importagdo, exportacao,
distribuicdo ou comercializagdo de produtos ou prestagdo de servicos (BRASIL,
1990).

Assim sendo, é irracional estabelecer que ndo ha solidariedade entre empresa e
colaboradores, em se tratando de um possivel desrespeito as leis consumeristas estabelecidas
pelo Codigo de Defesa do Consumidor, de acordo com o que foi anteriormente discorrido e

com toda a jurisprudéncia explanada no presente trabalho.
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5 CONCLUSAO

Conforme demonstrado ao longo do trabalho, ficou claro que a situagdo da Uber, no
Brasil, principalmente no que se refere & questéo juridica, ainda se encontra em uma fase
nebulosa. Entretanto, com os instrumentos normativos que o ordenamento brasileiro dispde, é

possivel, pelo menos por ora, administrar o problema.

Sobre a primeira proposta, apresentada no primeiro capitulo, é possivel confirmar que a
analise dos aspectos histdricos e gerais sobre o instituto da responsabilidade civil foi conclusiva.
O resgate do conceito de obrigacdo, e o esclarecimento sobre sua aplicagdo nos moldes
modernos foi esmiucado para que o entendimento sobre o contetdo dos capitulos seguintes

fosse melhor compreendido.

Ja sobre o segundo capitulo, tratou sobre a responsabilidade da Uber em diferentes
aspectos e em diferentes situacOes, fazendo com que os mais diferentes espectros fossem
analisados de acordo com as legislacdes que o ordenamento brasileiro possui e que se adequam

a fim de deslindar esta tematica, contando com o apoio da jurisprudéncia até entao estabelecida.

O terceiro capitulo, por sua vez, foi produzido com o intento de trazer a situacdo da
empresa Uber para o centro do debate legal; isto dito por fazer com que, mesmo com o pequeno
lapso temporal que corresponde ao seu funcionamento em solo brasileiro, reverberou diante da

forma que era disposta a questao dos transportes individuais de passageiros.

O problema central do presente trabalho foi trazido até a tona por haver uma irresolucéo
juridica no tocante a questdo da Uber, visto que ndo ha um codigo ou conjunto de leis, que
institua regras precisas em relacdo aos atos que venham a serem seguidos pela empresa ou
mesmo pelos motoristas colaboradores, fazendo com que haja muita divergéncia na aplicacdo

da lei nas diferentes nuances que ocorrem no dia a dia diario do funcionamento da empresa.

No entanto, seria equivocado permanecer omisso quanto a esta discussdo, visto que a
empresa Uber, como produto, ja figura como realidade no dia a dia dos brasileiros. O que se
poderia fazer, por ventura, para que o servigo possa continuar funcionando para todas as partes
envolvidas, seria uma regularizacdo das condicdes de trabalho para o motorista, com um
contrato de regras mais bem delineadas, além de instituicdo de seguro para acidentes, estendido
aos passageiros. Tudo isso passa pela seara estatal, a fim de que além de garantir a seguranga e
bom funcionamento dos servigos, a empresa também possa fruir de beneficios tributarios, para
que a compensacao pelo servigo prestado possa mudar a politica da empresa e fazer com que

ela funcione da melhor forma possivel.
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Concluindo, é possivel inferir que uma eventual aprovacdo de um regulamento mais
coeso sobre o transporte individual de passageiros assistiria a todos os envolvidos nessa relagéo,
tal qual a aprovacdo da prépria Lei n® 12.468/2011, que dispds a organizacdo e funcionamento
dos transportes de taxis no Brasil, e que contribuiu imensamente para dirimir algumas lacunas

que perduravam, além de sedimentar regras que ja o eram praticadas.
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