NOTA TECNICA

Consideragoes sobre o documento “Trabalho e Plataformas Digitais: uma
analise da precarizagao na atividade de transporte individual de
passageiros no Brasil”

Sao Paulo, agosto de 2026.

SINTESE EXECUTIVA

A Associagao Brasileira de Mobilidade e Tecnologia (AMOBITEC) recebeu com atengao
o texto para discussao elaborado pelo Centro de Pesquisas Judiciarias do Conselho
Superior da Justica do Trabalho (CSJT) e do Tribunal Superior do Trabalho (TST) sobre
a atividade de transporte individual de passageiros por plataformas digitais. O estudo
tem o mérito de chamar a atencdo para temas que devem integrar o debate publico,
como custos operacionais, seguranga, protecdo social, transparéncia e canais de
comunicagao. Esses temas sao relevantes e merecem tratamento regulatério cuidadoso.

A conclusdo de que a atividade, como um todo, constitui um “modelo avangado de
precarizacao”, contudo, vai além do que o desenho do estudo permite afirmar. O préprio
documento se apresenta como exploratério e como texto para discussao, mas adota a
precarizagdo como premissa, utiliza evidéncias qualitativas e recortes nao
representativos para formular afirmacbes gerais e constréi uma persona de alta
utilizagcdo como se fosse referéncia média do setor. Além disso, a estimativa de custos
nao é acompanhada de uma estimativa de receitas para o mesmo perfil, 0 que impede o
calculo do rendimento liquido que sustentaria a conclusao econdmica do estudo.

Quando se incorporam dados administrativos, levantamentos amostrais e analises com
dados comparativos mais adequados, surge uma realidade mais heterogénea. O Centro
Brasileiro de Analise e Planejamento (CEBRAP)' apurou média de 85 horas em viagem
por més entre motoristas, equivalente a aproximadamente 21 a 25 horas semanais
quando se consideram hipoteses de 10% a 30% de tempo sem corrida. O Datafolha
encontrou média de 26 horas semanais de conexdo, com 60% dos motoristas
conectados por até 20 horas, enquanto estudo do Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID) registrou média de 23,7 horas online por semana no Brasil.
Esses resultados demonstram que o padrdo de uso das plataformas pela maioria dos
usuarios € moderado.

Os dados de renda também exigem uma leitura mais equilibrada. A pesquisa do
CEBRAP, que combina registros administrativos e pesquisa amostral com 3.000
entrevistados, identificou remuneragdo bruta média de R$ 47 por hora em viagem para
motoristas, com aumento real de 5% entre 2022 e 2024, e estimou remuneragdo mensal
liquida de R$ 2.687 para o padrao médio observado de utilizagdo. Ja a LCA Consultoria
Econbémica?, ao comparar motoristas plataformizados e ndo-plataformizados dentro da

'CEBRAP - Centro Brasileiro de Analise e Planejamento, realizou as duas maiores pesquisas
quantitativas sobre motoristas e entregadores de plataforma no Brasil, sendo a primeira analise de
2023 (entrevistas com 1507 entregadores e 1518 motoristas) e a atualizagdo subsequente langada em
2025 (entrevistas com 1500 entregadores e 1500 motoristas).

2LCA - é a maior consultoria econdémica do Brasil e elaborou estudo sobre o impacto das plataformas
digitais de intermediagdo no mercado de trabalho brasileiro, concluindo, a partir de analise robusta de
dados publicos que o trabalho por meio de apps aumentou o nivel de ocupagéao e reduziu desemprego,
além de gerar rendimento maior em relagéo a ocupac¢des semelhantes.
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mesma ocupacao na PNAD Continua, encontrou rendimento mensal 11% superior para
os primeiros e rendimento horario praticamente equivalente, ligeiramente maior no
agregado nacional. Esses resultados afastam a conclusdo de que a intermediacao por
plataforma produz, necessariamente, uma penalidade remuneratéria.

A AMOBITEC entende que a agenda publica deve enfrentar as vulnerabilidades
efetivamente identificadas, especialmente a insuficiéncia de cobertura previdenciaria
entre quem depende exclusivamente da atividade, aspectos relacionados a seguranca e
a necessidade de regras transparentes e mecanismos de contestacdo. Essa protegao,
porém, deve ser construida sem desconsiderar as acgbdes ja implementadas pelas
plataformas, a flexibilidade, o uso parcial, a possibilidade de complementar renda e a
autonomia de organizagdo do tempo, caracteristicas valorizadas pelos proprios
motoristas usuarios da plataforma e documentadas por pesquisas nacionais e
internacionais.

1. CONSIDERAGOES INICIAIS

O estudo do TST organiza sua analise em cinco eixos principais, sempre sob a mesma
lente interpretativa e partindo de um diagndstico que ja antecipa as conclusdes. Em primeiro
lugar, sustenta que a autonomia oferecida pelas plataformas seria apenas aparente, porque
algoritmos influenciariam a distribuicdo de viagens, os precos, as avaliagbes € 0 acesso a
plataforma. Em seguida, associa o setor a jornadas extensas, baixa remuneragao e
endividamento. O texto também sugere auséncia de direitos e prote¢éo social, exposi¢ao a
riscos de transito e violéncia, insuficiéncia de pontos de apoio, dificuldades de representagao
coletiva e comunicagcido unilateral. Por fim, apresenta uma estimativa propria de custos
mensais de R$ 5.566 para motoristas com veiculo préprio e de R$ 5.706 para motoristas com
veiculo alugado, valores utilizados para reforgar a conclusao de inviabilidade econdémica e
precarizagao (TST/CSJT, 2026, pp. 14-33 e 41-57).

A preocupacdo com condigbes dignas de trabalho € legitima e compartilhada pela
AMOBITEC. A divergéncia esta na passagem de problemas reais, que atingem grupos de
motoristas com intensidade distinta, para uma caracterizagao totalizante da atividade. Nao se
nega que existe espaco para o avango da protecdo social e melhorias das condi¢cdes de
trabalho do setor, e é exatamente por isso que a AMOBITEC e as empresas associadas
sempre estiveram nos espacos de didlogo com motoristas, entregadores, seus
representantes, entidades governamentais e do Poder Judiciario . O ponto é que esses casos
nao podem ser tratados como descricao suficiente de um universo marcado por diferentes
intensidades de uso, multiplas fontes de renda, distintos modelos de posse do veiculo,
variedade regional e liberdade para entrar, sair ou alternar entre plataformas.

Ao buscar confirmar a tese de precarizacdo, o estudo acaba por associar o setor a
jornadas extensas, baixa remuneragdo e endividamento, sem a devida ponderagéo sobre a
heterogeneidade da atividade. E é nessa estrutura que se sustentam os argumentos sobre
suposta autonomia apenas aparente, sempre ignorando os mecanismos de liberdade que s&o
caracteristicos do modelo.

Uma resposta tecnicamente adequada, portanto, ndo deve substituir uma narrativa por
outra. Deve, antes, separar o que é evidéncia representativa do que é relato qualitativo;
distinguir médias, subgrupos e situagbes extremas; utilizar comparadores compativeis; e
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tratar custos e receitas no mesmo recorte temporal e operacional. E sob essa perspectiva que
se apresentam as observacdes a seguir.

2. UMA CONCLUSAO MAIS FORTE DO QUE O DESENHO DA PESQUISA

O estudo afirma adotar abordagem exploratéria, destinada a identificar conceitos,
atores e manifestagbes da precarizagdo. Ao mesmo tempo, sua pergunta de partida ja
pressupde que a transferéncia de custos e riscos constitui elemento central de precarizacao,
e a conclusao afirma, sem ressalvas equivalentes, que o trabalho por plataformas “configura
um modelo avancado de precarizagao” (TST/CSJT, 2026, pp. 31). Ao partir de uma premissa
totalizante de precarizagao, o estudo se afasta do debate juridico equilibrado que caracteriza
o TST, ignorando as diversas decisbes da prépria Corte que reconhecem a licitude, a
natureza autbnoma da atividade e relevancia econémica da atividade®.

Essa estrutura reduz o espaco para testar hipoteses alternativas. A auséncia de férias,
13° salario ou seguro-desemprego, por exemplo, decorre do enquadramento autbnomo da
atividade e pode justificar a discussdo de novas formas de protecdo. Nao bastam, porém,
para demonstrar deterioragdo das condicbes de vida ou de trabalho. Para tanto, seria
necessario comparar a situacao atual com um contrafactual plausivel: a ocupagao anterior do
motorista, outras formas de atividade por conta prépria, motoristas fora de plataformas ou a
situacao de desemprego e inatividade que prevaleceria na auséncia dessa oportunidade.

O Banco Central do Brasil, em dois exercicios distintos, estimou que a expansao do
trabalho por aplicativos contribuiu para elevar o nivel de ocupacao e a participagao na forga
de trabalho e para reduzir a desocupagdo. No cenario contrafactual considerado mais
plausivel, os impactos até o segundo trimestre de 2025 foram estimados em 0,8 ponto
percentual no nivel de ocupacédo, 0,2 ponto percentual na taxa de participacéo e -0,6 ponto
percentual na taxa de desocupagédo (BANCO CENTRAL DO BRASIL, 2025, pp. 47-52).

Esses resultados ndo encerram o debate sobre qualidade do trabalho, mas mostram
por que o diagnéstico ndo pode considerar apenas a distancia entre a atividade autbnoma e o
emprego celetista. E preciso observar também o acesso & ocupagdo, a renda alternativa
disponivel e a possibilidade de participagdo no mercado de trabalho.

3. LIMITACOES NA SELECAO E NA GENERALIZACAO DAS EVIDENCIAS

A revisao do TST atribui a estudos qualitativos e a recortes especificos um alcance que
eles ndo possuem. A etnografia de um pesquisador que dirigiu por quatro meses oferece uma
visdo rica sobre experiéncias concretas, mas nao estima a frequéncia dessas experiéncias no
universo dos motoristas. O relatério Fairwork avalia plataformas a partir de critérios préprios
do que considera ser um trabalho justo e algumas entrevistas isoladas, sem constituir
amostra probabilistica nacional de motoristas de transporte de passageiros. Da mesma
forma, pesquisa realizada com entregadores em Brasilia e Recife ndo pode ser transposta
automaticamente para motoristas de passageiros de todo o pais.

3 A 52 Turma, por exemplo, reconheceu a "ampla flexibilidade" dos motoristas para "determinar sua
rotina, seus horarios de trabalho, locais em que deseja atuar e quantidade de clientes que pretende
atender por dia" e que "tal autodeterminagdo € incompativel com o reconhecimento da relagéo de
emprego, que tem como pressuposto basico a subordinagdo, elemento no qual se funda a distingao
com o trabalho autbnomo" - RR 1001543-75.2021.5.02.0043. Ja a 42 Turma considerou que ndo ha
“‘nenhuma exigéncia de trabalho minimo" na Uber e reconheceu as "praticas no modelo de negdcios
das plataformas online que distinguem bastante os servigos realizados por meio delas das formas de
trabalho regulamentadas pela CLT” - AIRR-1092-82.2021.5.12.0045.
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O problema aparece de forma clara no trecho que menciona o endividamento. O estudo
do TST afirma que 92% dos “motoristas de aplicativos” estariam endividados, mas registra
em nota que o levantamento reune motoristas de transporte de passageiros e entregadores.
Nao ha comparagdo com a populacéo brasileira, discriminagao do tipo de divida, analise da
relagdo temporal entre divida e ingresso na plataforma ou desenho que permita atribuir
causalidade a atividade. O estudo do BID, por sua vez, registra que a presenca de dividas
entre motoristas se insere em vulnerabilidades econbémicas mais amplas e € semelhante a
observada na populagdo em geral, ao mesmo tempo em que identifica a renda da plataforma
como mecanismo de apoio financeiro (BID, 2025, resumo e pp. 51-60).

Essa cautela e cotejamento com a realidade brasileira sdo especialmente importantes
quando o endividamento decorre da aquisicdo do préprio veiculo. Como demonstra o
Datafolha, 74% dos motoristas sdo proprietarios do veiculo que utilizam e, entre eles, 56%
ainda pagam financiamento. A propor¢cdao é compativel, em ordem de grandeza, com o
padrdao observado no mercado brasileiro: dados da B3 mostram que 51,3% das vendas de
veiculos novos realizadas entre janeiro e julho de 2026 foram financiadas, apos percentuais
de 51,9% no mesmo periodo de 2025 e 53,8% em 2024. Embora se tratem de indicadores
com universos distintos, a comparagao evidencia que recorrer ao crédito para adquirir um
automovel é pratica disseminada no pais, e nao caracteristica especifica do trabalho por
plataformas. Além disso, diferentemente de dividas destinadas exclusivamente ao consumo
corrente, o financiamento do veiculo esta associado a aquisicao de um ativo que passa a
integrar o patriménio do motorista e que pode ser utilizado tanto para geragdo de renda
quanto para fins pessoais. Por isso, sua simples contabilizagdo como sinal de vulnerabilidade
econdmica, sem considerar a natureza da divida e um comparador adequado, pode produzir
uma leitura distorcida da realidade do setor (DATAFOLHA, 2025b, p.14; B3, 2026, p. 18).

Também ha diferencas relevantes entre os universos utilizados. A PNAD Continua
capta, no moédulo especifico, pessoas que declaram o trabalho por plataforma como atividade
principal. Pesquisas baseadas em registros administrativos captam todos os motoristas
ativos, inclusive aqueles que utilizam o aplicativo de forma ocasional ou complementar, os
quais representam mais de 40% do setor, como destacado na secao 8 deste documento.

Nenhuma dessas fontes &, por si, incorreta. O que nao é metodologicamente adequado
é tratar os resultados como se descrevessem a mesma populagao e, a partir dai, projetar
uma unica persona para todo o setor, como se verifica no estudo produzido e veiculado pelo
TST.

4. TEMPO DE USO, JORNADA E AUTONOMIA

A principal premissa da estimativa de custos do TST é um motorista que trabalha 22
dias por més, oito horas por dia, com jornada semanal ajustada para 45,9 horas e
quilometragem de 5.050 km. Esse perfil pode representar motoristas de alta intensidade,
sobretudo aqueles que tém a atividade como ocupagao principal. Ndo representa, porém, o
uso médio documentado por diferentes levantamentos.

A pesquisa do CEBRAP utilizou dados administrativos de grandes plataformas entre
maio de 2023 e abril de 2024, ponderados pela participagdo de mercado, além de 3.000
entrevistas telefénicas aleatérias, sendo 1.500 com motoristas, com nivel de confianga de
95% e margem de erro de 2,5 pontos percentuais. Os registros mostram média de 85 horas
em _viagem por més. Quando se acrescentam hipéteses de 10%, 20% ou 30% de tempo
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sem corrida, o tempo semanal total situa-se entre 21 e 27 horas (CEBRAP, 2025, pp. 5-6 e
15).

O Datafolha, em pesquisa blind com 1.800 motoristas ativos, amostra ponderada e
margem de erro de dois pontos percentuais, encontrou média de 26 horas semanais de
conexao, incluindo corridas e espera. Seis em cada dez entrevistados permaneciam
conectados por até 20 horas semanais, 19% entre 20 e 40 horas e 21% acima de 40 horas.
Além disso, 74% utilizavam mais de um aplicativo (DATAFOLHA, 2025a, pp. 2-3 e 8).

O estudo BID 2024, conduzido pela Ipsos com 13.722 motoristas em oito paises, dos
quais 2.069 no Brasil, chegou a resultado semelhante com base em dados administrativos.
No Brasil, a média foi de 23.7 horas online por semana; 28,2% ficaram abaixo de dez
horas, 37% entre dez e 30 horas e 34,8% acima de 30 horas. A definigdo de tempo online é
ampla: inclui todo o periodo conectado, inclusive quando o motorista utiliza simultaneamente
outra plataforma ou recusa viagens (BID, 2025, pp. 15-25).

As trés fontes medem conceitos diferentes - tempo em viagem, tempo conectado e

horas declaradas -, mas convergem ao mostrar que o padrao médio de uso é muito inferior,

rfil 459 hor manai lo TST. O resultado

da PNAD ¢ relevante para quem tem a plataforma como trabalho principal; ele ndo deve ser

generalizado para todos os motoristas ativos sem que se explicitem as diferengas de
universo.

A mesma distincdo € necessaria para o tema da autonomia. O fato de o motorista ndo
definir unilateralmente o prego de cada viagem n&o elimina outras dimensdes de autonomia,
como escolher quando se conectar, quanto tempo permanecer online, quais solicitacbes
aceitar e quais plataformas utilizar. Na pesquisa Datafolha, 93% concordaram que podem
escolher dias e horarios de forma independente; 80% afirmaram que nao ha obrigagdo de
cumprir numero minimo de viagens ou horas; 78% disseram poder aceitar ou rejeitar viagens;
e 74% utilizavam dois ou mais aplicativos. Sete em cada dez pretendiam continuar
trabalhando por meio das plataformas (DATAFOLHA, 2025a, pp. 8, 11 e 15).

Esses dados apontam que a existéncia de regras de utilizacdo das plataformas e
“auséncia de autonomia” ndo sao expressdes equivalentes. Uma analise equilibrada deve
reconhecer simultaneamente a influéncia das regras da plataforma e a liberdade efetiva de
organizacao do tempo, de recusa e de multi-homing (utilizagdo simultdnea de mais de um
aplicativo).

5. RENDA: COMPARADORES ADEQUADOS E DEFINIGOES COMPATIVEIS

O estudo do TST destaca que o rendimento mensal médio dos trabalhadores por
plataformas é superior ao dos demais trabalhadores, mas que o rendimento por hora seria
inferior. Essa comparacdo agrega ocupagbes muito distintas, com diferentes niveis de
escolaridade, idade, regido, intensidade de trabalho e natureza da atividade. Por isso, nao
permite identificar se a diferenca decorre da plataforma ou da composicdo dos grupos
comparados.

A LCA utilizou 0 mesmo mddulo da PNAD Continua, mas restringiu a comparagao a
pessoas da mesma ocupacao, separando motoristas plataformizados e nao-plataformizados
e excluindo valores extremos (outliers). Nesse recorte metodoldgico, a renda média mensal
dos motoristas plataformizados foi de R$ 2.648, ante R$ 2.395 entre os ndo-plataformizados,
diferenca de aproximadamente 11%. A renda horaria foi de R$ 14,50 e R$ 14,40,
respectivamente. Em analise complementar por escolaridade, que reduz o efeito da diferente
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composig¢ao educacional dos grupos, a LCA também encontrou renda média superior entre os
trabalhadores plataformizados em todos os niveis de escolaridade até o superior incompleto.
O resultado ndo prova, por si sO, um efeito causal positivo da plataforma, mas é um
comparador mais aderente e demonstra que nao ha penalidade remuneratéria automatica
quando se confrontam profissionais da mesma ocupacéo (LCA, 2025, pp. 23-25).

A pesquisa do CEBRAP oferece outra perspectiva por combinar registros
administrativos com survey. Para motoristas, identificou renda bruta média de R$ 47 por hora
em viagem, ja descontada a taxa da plataforma e incluidas gorjetas e promogcdes, com
aumento real de 5% entre 2022 e 2024. Para o padrao médio de 85 horas em corrida por
més, o estudo apresentou renda mensal liquida estimada de R$ 2.687 apenas com os
aplicativos. Em exercicios de 40 horas semanais, os rendimentos liquidos estimados variaram
entre R$ 3.083 e R$ 5.058 por més, conforme a hipétese de tempo sem corrida, com valores
liquidos entre R$ 19 e R$ 32 por hora (CEBRAP, 2025, pp. 15-16 e 31).

O BID também utilizou dados administrativos e apurou, para o Brasil, média de US$ 6
por hora online. O estudo encontrou ainda subdeclaragdo sistematica da renda pelos
entrevistados: no Brasil, a renda autodeclarada ficou mais de 20% abaixo dos registros
administrativos. Esse achado recomenda cautela na utilizacdo isolada de respostas de
memoaria para estimar rendimentos e custos (BID, 2025, pp. 31-36).

E importante ndo transformar esses nimeros em uma visdo idealizada. Ha grande
variacado por cidade, horario, veiculo, experiéncia e intensidade de uso. Assim, a conclusao
tecnicamente defensavel é mais limitada: os dados disponiveis ndo sustentam a afirmacéao de
que o trabalho por plataforma gera, de modo necessario e generalizado, renda inferior a de
alternativas comparaveis. Pelo contrario, os estudos indicados acima mostram renda média
dos trabalhadores por plataformas maior do que aqueles nao-plataformizados, seja nos
ganhos totais ou por hora.

6. A ESTIMATIVA DE CUSTOS: UM CENARIO DE ALTA UTILIZAGAO, NAO
UMA MEDIA SETORIAL

A secgao de custos do estudo do TST é trecho em que as escolhas metodoldgicas mais
afetam o resultado. O valor mensal de R$ 5.566 para veiculo préprio e de R$ 5.706 para
veiculo alugado decorre de uma combinagédo de premissas que, em conjunto, compdem um
cenario de alta utilizacao e alto custo. O problema ndo esta em simular esse cenario; esta em
apresenta-lo como referéncia para caracterizar a atividade em geral.

6.1. Quilometragem construida de forma indireta

A quilometragem de 5.050 km por més nao foi observada em base administrativa ou
pesquisa de campo. Ela resulta da projecao de 22 dias, oito horas diarias e velocidade de 25
km/h, inicialmente equivalente a 4.400 km, posteriormente ajustada pela jornada de 45,9
horas da PNAD. Ha, contudo, desalinhamento interno entre as unidades. A persona de 22
dias por oito horas corresponde a 176 horas mensais, enquanto o custo por hora é calculado
sobre 183,6 horas. Ao mesmo tempo, 5.050 km divididos por 183,6 horas implicam
velocidade média de aproximadamente 27,5 km/h, e ndo os 25 km/h usados na premissa
original (TST/CSJT, 2026, pp. 43-44 e 55-56).

H4, inclusive, um problema anterior na prépria estimativa de quilometragem. O calculo
converte diretamente horas de trabalho em quildmetros percorridos, multiplicando a jornada
por uma velocidade média sem explicitar qualquer periodo de espera ou sem deslocamento.
Essa légica produz os 4.400 km iniciais e € novamente aplicada para elevar a estimativa a
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5.050 km. Como a quilometragem alimenta os calculos de combustivel, manutengédo e
depreciacao, essa premissa se propaga pelos principais componentes de custo.

Mais importante, a projecdo ndo é reconciliada com os registros administrativos do
CEBRAP, do Datafolha e do BID, que apontam intensidade média substancialmente
menor. A propria diferenga entre o gasto tedrico de combustivel do TST, de R$ 2.521, e o
gasto autorrelatado de R$ 1.987 no levantamento CEBRAP é atribuida pelo estudo a
“jornadas reais inferiores a persona adotada”. Essa constatagdo deveria levar a apresentagéo
do valor como cenario superior de uso, e ndo como custo médio da categoria.

6.2. Combinacgao de fontes, anos e perfis distintos

O modelo combina coeficiente de manutencao de estudo publicado em 2021, despesas
autorrelatadas em 2024 e pregos de mercado de 2026, sem explicitar atualizagcdo monetaria
homogénea para todas as parcelas. Na depreciagido, utiliza o pregco de tabela de um
automovel Onix novo, de R$ 94.900, enquanto o IPVA é calculado sobre valor venal de R$
62.000, correspondente a veiculo usado. O resultado é uma persona hibrida, que retne o
custo de capital de um carro novo com a tributagdo de um veiculo de menor valor.

A escolha do Estado de Sao Paulo, com aliquota de IPVA de 4%, também corresponde
ao limite superior da faixa de 2% a 4% mencionada no proprio estudo. Para uma estimativa
nacional, seria mais adequado apresentar média ponderada ou, ao menos, faixa regional de
resultados. O estudo nao considera ainda o movimento que tem sido adotado por varios
Estados de isentar a categoria desse imposto, como Rondénia, Piaui e Alagoas*.

6.3. Valores integrais aplicados sem ponderacgao pela incidéncia

O estudo utiliza alguns dados empiricos do CEBRAP, mas nao pondera os valores pela
proporcdo de motoristas que efetivamente incorrem na despesa. O seguro de R$ 212 foi
declarado por 56% dos motoristas com carro proprio, mas € aplicado integralmente a
persona. As multas de R$ 50 foram relatadas por 55% dos respondentes, mas também sao
tratadas como custo mensal universal. A manutencdo autorrelatada foi de R$ 615 entre os
65% que declararam essa despesa, mas o modelo adota R$ 820 com base em calculo
tedrico. No combustivel, substitui-se o valor empirico de R$ 1.987 por R$ 2.521. Ja o aluguel
de R$ 2.403 é representativo apenas dos 16% que utilizam veiculo alugado (TST/CSJT, 2026,
pp. 45-55).

Para construir uma média setorial, seria necessario ponderar a incidéncia de cada item,
separar subgrupos e atribuir pesos aos cenarios de carro proprio, financiado, emprestado e
alugado. A alternativa seria declarar expressamente que se trata de personas especificas,
sem extrapolacéo para a categoria.

6.4. Custos pessoais, penalidades e rateio do uso privado

A alimentagdo é reconhecida pelo proprio estudo como gasto predominantemente
pessoal e como o item menos preciso da estimativa. Ainda assim, sdo imputados R$ 600 por
més sem fonte primaria de valor, com base em uma refeicdo e lanches durante 22 dias. A
alimentacdo ndo deixa de existir quando o individuo exerce outra ocupagao; o custo

* A guisa de exemplos, veja-se:
<https://rondonia.ro.gov.br/rondonia-amplia-quantidade-de-motoristas-de-aplicativo-e-motociclistas-ben
eficiados-com-ipva-zero-em-2026/>
<https://g1.globo.com/pi/piaui/noticia/2026/04/02/ipva-lei-isenta-motoristas-piaui.ghtml>
<https://lwww.sefaz.al.gov.br/noticias/item/3540-saiba-como-motoristas-de-aplicativos-podem-conseguir
-a-isencao-do-ipva-em-alagoas>
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economicamente atribuivel a atividade seria apenas o gasto incremental em relacdo a
alternativa, e ndo a despesa integral.

As multas, por sua vez, decorrem de infragbes e n&do constituem insumo necessario a
prestagdo regular do servigo. Trata-las como custo operacional recorrente normaliza uma
despesa evitavel e a distribui a toda a categoria. Alimentagdo e multas somam R$ 650, quase
12% do custo total estimado para o veiculo préprio.

Ha ainda auséncia de rateio dos custos fixos entre uso profissional e pessoal. Seguro,
IPVA, licenciamento, internet e depreciagdo sao atribuidos integralmente a atividade, embora
o proéprio calculo de depreciacao acrescente 13.000 km anuais de uso pessoal. Se o veiculo
também é utilizado pela familia, a parcela correspondente ao uso privado nao deveria reduzir
integralmente a renda do trabalho por plataforma.

6.5. Auséncia da receita da mesma persona e de analise de sensibilidade

A principal limitagdo é que o estudo estima despesas, mas nao estima a receita bruta
produzida pelo mesmo motorista, no mesmo numero de horas e quildbmetros. Sem essa
etapa, nao ha resultado liquido. A conclusédo de que os custos “corroem” uma remuneragao ja
baixa é apoiada em referéncias externas e relatos, ndo no modelo apresentado.

Uma analise completa deveria combinar custos e receitas por hora online, hora em
viagem e quildbmetro, explicitar tempo de espera e deslocamento sem passageiro, e testar
cenarios de veiculo novo e usado, diferentes combustiveis, faixas de quilometragem, regides,
modalidades de posse e intensidades de uso. Também deveria apresentar mediana,
dispersao e intervalos de sensibilidade, em vez de um unico ponto. O CEBRAP, ainda que
igualmente sujeito a limitacbes, faz esse exercicio ao mostrar rendimentos liquidos sob
hipoteses de 10%, 20% e 30% de tempo sem corrida.

A prépria estimativa de depreciagdo mostra por que essa analise de sensibilidade &
necessaria. Com base na faixa de valor de revenda utilizada pelo TST, o custo mensal de
depreciacao varia de R$ 580 a R$ 1.009. O estudo, porém, incorpora R$ 1.009 ao custo final
— correspondente ao menor valor residual da faixa — sem justificar por que esse extremo
seria o mais representativo. A escolha adiciona R$ 429 mensais, quase 8% do custo total
estimado para o veiculo proprio.

7. PROTEGAO SOCIAL: ESPAGO PARA AVANGOS, MAS NAO AUSENCIA
QUASE TOTAL

O estudo do TST acerta ao identificar a protegdo social como tema prioritario. A
cobertura e inclusdo de motoristas pode melhorar, especialmente entre motoristas que nao
possuem outra ocupacdo. A forma como o problema é descrito, porém, é excessivamente
abrangente. O texto afirma que a “quase totalidade” ndo possui protecdes e, em seguida, cita
dado segundo o qual mais de 60% nao contribuiriam para instituto de previdéncia. Além da
diferenca entre as duas formulacbes, pesquisas mais recentes apresentam quadro menos
uniforme.

No levantamento CEBRAP, 53% dos motoristas realizavam algum tipo de contribui¢do
ao INSS: 21% como empregados em outra atividade, 27% como MEI e 5% por Guia da
Previdéncia Social. Outros 7% tinham previdéncia privada, enquanto 40% declararam nao
possuir cobertura. Entre os que nao tinham outra atividade econdmica, a contribuicdo caia
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para 35%, o que mostra concentragdo do problema neste grupo e ndo em todo o setor
(CEBRAP, 2025, p. 23).

O Datafolha encontrou resultado préximo: 33% estavam cobertos como empregados de
outra atividade, 18% contribuiam como auténomos e 9% possuiam plano privado, totalizando
60% com alguma cobertura e 40% sem protecao publica ou privada. Entre os nao inscritos,
os principais motivos eram custo elevado, inadequacéao do sistema a realidade do motorista e
burocracia (DATAFOLHA, 2025a, p. 21).

Portanto, ha uma lacuna relevante a enfrentar, mas ela n&o se confunde com auséncia
absoluta de protecdo nem decorre necessariamente de vinculo empregaticio. O proprio
modelo de custos do TST inclui a contribuicdo do MEI e reconhece que ela da acesso a
aposentadoria por idade, auxilio por incapacidade temporaria, salario-maternidade e pensao
por morte.

A politica publica mais promissora, portanto, é facilitar contribuicbes proporcionais e
portateis, com informacao clara e cobertura que acompanhe a pessoa entre diferentes fontes
de renda, preservando a autonomia de organizagcdo do trabalho. Essa é também a diregao
indicada pelo BID ao defender protegdes centradas nas pessoas, e nao exclusivamente no
status contratual (BID, 2025, resumo e conclusdes). A mesma férmula foi consagrada na
Convencado 193, da OIT, que também prevé a protegao previdenciaria independente da
natureza da relagdo juridica entre plataformas e trabalhadores; o que, por sua vez, esta em
linha com as discussdes legislativas nacionais materializadas principalmente nos projetos de
lei 12/2024 (PLP 12/2024) e 152/2025 (PLP 152/2025).

8. 0 QUE UM DIAGNOSTICO MAIS COMPLETO REVELA

A evidéncia disponivel aponta para um setor que ndo pode ser descrito por um unico
perfil. Uma parcela utiliza as plataformas como ocupacao principal; outra, significativa, as
combina com emprego, trabalho auténomo, estudo, aposentadoria ou responsabilidades
familiares. No CEBRAP, 42% dos motoristas exerciam outra atividade remunerada. No
Datafolha, 58% declararam outra ocupacgédo ou fonte de renda. No estudo regional do BID,
53% mantinham outra atividade econdmica e apenas 23% dependiam exclusivamente da
Uber como atividade (CEBRAP, 2025, pp. 13-16; DATAFOLHA, 2025a, pp. 6-8; BID, 2025, pp.
31-32).

A permanéncia também ¢é voluntariamente valorizada por parcela expressiva. No
Datafolha, 72% queriam continuar trabalhando por aplicativos e 60% nao desejavam ser
empregados celetistas; entre os que responderam de forma definida, a rejeicao ao formato
CLT chegou a 70%. No BID, 43% dos brasileiros planejavam continuar dirigindo de forma
continua e 23% pretendiam fazé-lo nos periodos que considerassem convenientes; apenas
8% planejavam parar em breve (DATAFOLHA, 2025a, pp. 11-16 e 28; BID, 2025, pp. 44-49).

No plano macroeconémico, o Banco Central registrou crescimento de 170% no numero
de trabalhadores por aplicativos entre 2015 e o segundo trimestre de 2025, de cerca de 770
mil para 2,1 milhdes, enquanto a ocupacgdo total cresceu aproximadamente 10%. Seus
exercicios sugerem que esses postos ndo foram criados em substituicdo as demais
ocupagdes e que a expansado contribuiu positivamente para os principais indicadores do
mercado de trabalho (BANCO CENTRAL DO BRASIL, 2025, pp. 47-52).

A LCA, com base na PNAD, também encontrou efeitos distributivos relevantes:
motoristas e entregadores com menor escolaridade apresentaram renda média superior a de
trabalhadores nao-plataformizados no mesmo nivel educacional, e o indice de desigualdade
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calculado para os grupos analisados foi 8% menor no cenario com trabalhadores de
plataformas. O uso de microdados oficiais, a explicitagdo do comparador e a convergéncia
com os resultados do Banco Central tornam a evidéncia pertinente e necessaria ao debate
(LCA, 2025, pp. 30-35).

E importante reconhecer que todas as pesquisas tém limitagdes, o que torna necessario
que haja transparéncia quanto aos dados utilizados e triangulacdo das informagobes
disponiveis. O critério decisivo deve ser a qualidade do desenho: tamanho e selegao da
amostra, clareza das definicbes, uso de registros administrativos, possibilidade de
comparacao e reconhecimento das limitagdes. Sob esse critério, as pesquisas mencionadas
nesta nota técnica oferecem elementos que o estudo do TST nao poderia desconsiderar ao
formular uma conclus&o geral.

9. UMA AGENDA DE PROTEGAO COMPATIVEL COM A REALIDADE DO
SETOR

A discordancia quanto a caracterizagao global de precarizagdo nao significa negar a
necessidade de aperfeicoamentos. Ao contrario, um diagnéstico mais preciso permite
concentrar esforcos nos problemas efetivamente identificados.

Em matéria de protecio social, € recomendavel desenvolver mecanismos simples de
contribuicdo proporcional, com portabilidade entre plataformas e outras ocupagdes,
informacao clara e adesdo compativel com rendimentos variaveis. O Datafolha mostra que
76% dos motoristas apoiam que as plataformas facilitem sua inclusdo na seguridade social,
sem que isso se confunda necessariamente com vinculo empregaticio (DATAFOLHA, 2025a,
p. 25).

Quanto a seguranga, devem ser estimulados seguros e coberturas adequadas,
ferramentas de emergéncia, prevencao de fraudes, compartihamento responsavel de
informacdes e cooperagdo com autoridades publicas, acbes que ja estdo estdo sendo
praticadas pelas plataformas associadas a AMOBITEC.

Parcerias para acesso a sanitarios, agua e espagos de descanso podem ser mais
eficientes do que solucdes padronizadas e distantes das rotas, desde que construidas com
participacao do Poder Publico e com atencgéo as particularidades locais e das plataformas.

No campo da transparéncia, € legitimo aprimorar a comunicacado sobre critérios de
preco, avaliagdes e desativagdo, além de assegurar motivagdo, revisdo humana e canais
efetivos de contestacdo para decisdes que afetem o0 acesso a plataforma. Essas medidas
respondem a preocupagdes reais que ja sdo enderegcadas pelas plataformas associadas a
AMOBITEC em grande medida, sem, contudo, eliminar a flexibilidade de horario, a
possibilidade de recusa, a auséncia de exclusividade e o uso de multiplos aplicativos.

Por fim, politicas de mobilidade e trabalho devem considerar as prioridades declaradas
pelos préprios motoristas. No Datafolha, a principal demanda ao poder publico foi apoio a
renovagao ou troca do veiculo por meio de financiamento ou incentivos, indicada por 52% dos
entrevistados. Em levantamento complementar, 61% apontaram financiamento com juros
reduzidos como medida mais util para aquisicao de veiculo (DATAFOLHA, 2025a, p. 24;
DATAFOLHA, 2025b, pp. 11 e 16). Esse tipo de evidéncia ajuda a orientar solugdes
concretas, em vez de presumir uma unica preferéncia regulatéria para toda a categoria.
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10. CONCLUSAO

O estudo do TST sistematiza preocupacotes legitimas sobre custos, protecao social,
seguranga e transparéncia nas atividades intermediadas por plataformas. Suas conclusoes,
contudo, precisam ser lidas a luz do carater exploratério, da selegao de fontes, das diferencas
entre universos pesquisados e das premissas adotadas na estimativa de custos.

A persona de 5.050 km mensais e 45,9 horas semanais descreve um motorista de alta
utilizacdo, ndo o padrdo médio documentado por registros administrativos e pesquisas
amostrais. A inclusao integral de custos pessoais e evitaveis, a auséncia de ponderacao pela
incidéncia das despesas, 0 uso de premissas hibridas de veiculo e a falta de uma estimativa
de receita para o mesmo perfil impedem que os valores de R$ 5.566 e R$ 5.706 sejam
tratados como custo médio do setor ou como demonstragao de renda liquida insuficiente.

A evidéncia mais ampla revela uma atividade heterogénea, que gera renda principal ou
complementar, permite ingresso e permanéncia no mercado de trabalho e é valorizada por
sua flexibilidade. O desafio regulatério esta em ampliar a protegcéo social sem descaracterizar
os atributos que explicam a adesao de milhdes de usuarios.

Ademais, chama a atencao que se faga uma op¢ao mais ideoldgica do que calcada na
realidade e na jurisprudéncia da prépria Corte. Partindo da premissa de precarizagéo, o
estudo desconsidera a diversidade de correntes juridicas que coabitam o préprio Tribunal, as
quais tém reafirmado reiteradamente a licitude do modelo de negdécio em questdo e a
relevancia dos ganhos econdmicos que ela proporciona aos usuarios. O estudo acaba, assim,
por restringir o debate juridico a uma perspectiva que nao representa a dialeticidade que o
proprio TST historicamente protagoniza.

A AMOBITEC reafirma sua disposi¢ao para contribuir com o didlogo institucional, com a
producdo de dados e com a construcdo de solugdes que combinem protecdo social,
segurancga, transparéncia, liberdade de escolha e sustentabilidade econémica. Um debate
dessa importancia exige diagndsticos abertos a pluralidade das evidéncias e politicas
calibradas para a diversidade real dos motoristas que utilizam plataformas no Brasil.
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