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Work is at the heart of all historical transformations

Manuel Castells (1997)
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Resumo

A génese da economia digital impulsionou o desenvolvimento de novas formas de

trabalho, nomeadamente a partir de plataformas digitais.

As plataformas digitais de trabalho originaram uma relagdo por norma triangular, entre

plataforma, condutor e cliente.

A questdo fulcral deste estudo € a de saber qual a natureza da relacdo contratual entre a

plataforma digital e o condutor da mesma.

Procurando perceber se os condutores das plataformas digitais de trabalho tém, com estas,
um contrato de trabalho ou um contrato de prestacao de servigos, fazemos uma analise a
presuncdo do Codigo do Trabalho e a sua aplicabilidade a relacdo em estudo, além de

oferecermos a nossa opinido sobre qual deve ser a qualificagdo deste vinculo.

Analisamos também as solucdes adotadas por ordenamentos juridicos estrangeiros,

nomeadamente Estados Unidos, Espanha e Franca.

Estudamos ainda qual a solugéo portuguesa atual, bem como a adequabilidade da mesma

a relacdo tipicamente triangular entre plataforma, condutor e cliente.

Por fim, apresentamos 0 nosso entendimento sobre a idoneidade do modelo adotado em
Portugal e a nossa apreensdo perante a adocdo da figura do intermediario entre a

plataforma e o condutor.

Palavras-chave: Plataformas Digitais de Trabalho; Qualificacdo do Contrato; Contrato
de Trabalho; Contrato de Prestagdo de Servigos.



Abstract

The genesis of the digital economy has driven the development of new forms of work,

notably those born from digital platforms.

Digital labor platforms have given rise to a typically triangular relationship between

platform, driver, and client.

The main question of this study is to define the nature of the contractual relationship

between the digital platform and its drivers.

In an attempt to understand whether the drivers of digital labor platforms have an
employment contract or a service agreement contract, we analyze the presumption of the
Labor Code and its applicability to the relationship under study and offer our opinion on

how this contract should be labelled.

We examine the solutions adopted by foreign legal systems, namely the United States,

Spain and France.

We also study the current Portuguese solution, as well as its suitability to the typically

triangular relationship between platform, driver and client.

Finally, we present our understanding of the aptness of the model adopted in Portugal and
our apprehension regarding the establishment of an intermediary between platform and

driver.

Keywords: Digital Labor Platforms; Contract Qualification; Employment Contract;

Service Agreement Contract.
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Introducéo

Segundo o emblematico economista Schumpeter (1942), o principal motor de mudanca

econdmica e social nas sociedades contemporaneas € a inovacao tecnoldgica.

Um fendmeno verdadeiramente disruptivo, a internet (e a génese das information and
communication technologies — em portugués, “TIC”) atravessou todos os setores e
industrias, sendo, frequentemente, uma inovagdo equiparada a criacdo da roda ou da
maquina a vapor. Inovagdes inteiramente estruturais, a roda e a maquina a vapor

permitiram o desenvolvimento da sociedade.

O mesmo se dira da criacdo da internet e das TIC: “the information and communications
technology (ICT) revolution of the early 1990s led to a rapid diffusion and adoption of
the internet that transformed a number of economic sectors and reshaped regional,
national and international markets” (ILO, 2021: 31).

Neste sentido, natural é que a evolugdo das infraestruturas tecnoldgicas tenha aberto o
caminho para o nascimento da designada economia digital (ILO, 2021: 31, apud Castells,
2010).

Proporcionando uma reducdo consideravel de custos (de informacéo e de coordenacéo,
inter alia), a digital economy atraiu muitas empresas, que escolheram criar ou
desenvolver os seus negocios fazendo uso da infraestrutura tecnoldgica e dos servicos

informaticos.

E, com a origem da economia digital, surgiram as plataformas digitais. A economia digital
propulsou o desenvolvimento do designado “Trabalho 4.0.” ou ‘“Mundo Novo do
Trabalho” (Leal Amado; Coelho Moreira, 2019: 65), consequéncias naturais da “Industria
4.0.”, “the fourth revolution that has occured in manufacturing” (Marr, 2018, s/p).

O “Trabalho 4.0.” refere-se a todas as novas formas de trabalho, i.e., aquelas que foram
criadas ou desenvolvidas a partir das plataformas digitais. E, conforme apontam Leal
Amado e Coelho Moreira (2019: 65), “as mudancas tecnoldgicas criam novos produtos,
processos e servigos, assim como novas necessidades e, nalguns casos ate, setores
totalmente novos. A globalizagdo e as novas tecnologias impdem, de certa forma, novas

relacdes de trabalho, ou, pelo menos, o repensar de algumas relagdes”.



N&o é surpreendente, entdo, que o desenvolvimento de uma nova economia (a digital)
tenha impulsionado o nascimento das plataformas digitais, que, por seu turno, permitiram

a criacdo de novas formas de trabalho®.

Logico é, pois, que o Direito do Trabalho (na sua esséncia, mutavel) precise de responder
aos problemas suscitados por estas novas formas de trabalho. Tal como afirmam Leal
Amado e Coelho Moreira (2019: 61-62), “o Direito do Trabalho € um dos setores do
ordenamento juridico que, pela sua propria natureza, € mais exposto a influéncia das

mudangas tecnologicas”.

Existindo varios tipos de plataformas digitais, o0 nosso foco incidird apenas sobre um: as
plataformas digitais de trabalho (ou digital labor platforms), pois estas “are redefining
the means of economic exchange and increasingly shaping the world of work™” (ILO,
2021: 31).

Foram as plataformas digitais de trabalho que permitiram a criacdo das novas formas de

trabalho, motivo pelo qual analisamos o seu conceito, modelo de negdcio e estratégia.

Fazemos, do mesmo modo, e talvez de forma mais importante, um estudo sobre qual a
maior questao que estas novas formas de trabalho suscitou: o da qualificacdo do contrato
celebrado entre os condutores das plataformas e as proprias plataformas. Sera o contrato
em questdo de trabalho, ou de prestacdo de servicos? Em que sentido apontam 0s

indicios? Mais, serdo os indicios constantes do artigo 12° do Cédigo do Trabalho idéneos?

Uma breve andlise é feita, também, as solucBes que 0s ordenamentos juridicos
estrangeiros, nomeadamente o americano, espanhol e francés, proporcionaram para

resolver esta controversa questéo.

Por ultimo, abordamos o ordenamento juridico portugués, e as solugcdes que este procura

(ou procurou) apresentar.

! Conforme indica Rebelo (2021: 22), “no estudo Living and working in Europe 2015-2018, o Eurofund
retrata nove novas formas de emprego”.



1. As Plataformas Digitais

1.1 Tipos de plataformas digitais

Globalmente, existem trés tipos de plataformas digitais (ILO, 20212): aquelas que
fornecem servigos/bens digitais a utilizadores individuais, como as plataformas social
media (ex.: Facebook e YouTube); as que medeiam a troca de bens e servigos, melhor
demonstradas pelo e-commerce (ex.: Amazon e eBay); e aquelas que medeiam a troca de
servicos laborais entre varios tipos de utilizadores, designadas digital labor platforms (ou
plataformas digitais de trabalho).

As digital labor platforms, por sua vez, podem dividir-se em dois campos (ILO, 2021;
Leal Amado; Coelho Moreira, 2019).

O primeiro campo abrange as plataformas em que as tarefas sdo realizadas online e a
distancia pelos prestadores, nomeadas de online web-based platforms. As tarefas
realizadas através destas plataformas podem ser atribuidas a individuos (que as realizam
através de freelance platforms e de contest-based platforms) ou a uma multiddo, por
norma designada crowd (que as realizam através de microtask platforms e de competitive
programming platforms). Exemplos deste tipo de plataformas incluem a Freelancer,

DesignHillg, Appen e Kaggle.

O segundo campo, sobre o qual nos focaremos, trata das plataformas cujas tarefas sao
realizadas num local fisico, por pessoas. Este tipo de plataformas, designado de location-
based platforms, inclui, por seu turno, as plataformas de transporte (taxi platforms) e as

plataformas de distribuicdo (delivery platforms).

As designadas taxi platforms, notoriamente representadas pela Uber, Bolt e Lyft, ligam
os clientes que procuram viagens aos condutores que oferecem os seus servi¢os. Nestes
casos, a app fornece aos clientes um estimado tempo de espera, uma tarifa a ser cobrada

e a previsdo de duracdo da viagem (ILO, 2021). Adicionalmente, segundo o relatorio,

2 Neste capitulo, utilizamos como base o relatério elaborado pela International Labour Organization
(“ILO”) em 2021, intitulado World Employment and Social Outlook. The role of digital labour platforms
in transforming the world of work. Consideramos essenciais as referéncias a este relatorio, ndo apenas pela
profundidade do estudo efetuado sobre as plataformas digitais de trabalho, como também pela eminéncia
da entidade que o realizou. Sera muitas vezes referido como “o relatorio”.



podem ainda os clientes acompanhar, em tempo real, o percurso do condutor através da

app.

As delivery platforms, melhor conhecidas na forma da Glovo, Deliveroo, Bolt Food e

Uber Eats, fornecem aos clientes uma variada gama de produtos, sem que estes tenham

de deixar ou abandonar a sua localizagdo fisica (ILO, 2021). Assim, consoante o relatorio,

as plataformas de distribuicdo facilitam as transagdes entre os clientes, as empresas que

fornecem os produtos (nomeadamente restaurantes, supermercados, lojas e farmécias) e

os estafetas.

Y Y Y
E-commerce / B2B
Social media Digital labor IS
s ig platfp
v v
Online web-based platforms Location-based platforms
¥ Y
Taxi platforms Delivery platforms
............................................................ : T Deliveroo
A\ ¥ ¥ A
. Competitive programmin;
Microtask platforms plalfﬁs & Freelance platforms Contest-based platforms
) ez Kaggle, e.g: Freelancer, 2.z: Designthll,
b= HackerFarth PeapleParkour Hatehwise

Fonte: Adaptado de ILO (2021)

Figura 1. Tipos de Plataformas Digitais

Doravante, para simplificar, tanto os condutores das plataformas de transporte como 0s

estafetas das plataformas de distribuicdo serdo designados como “condutores”.

Consideraremos, também, gue serdo realizadas apenas “viagens” (em vez de “viagens” e
g g

“entregas”).
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Da mesma forma, utilizaremos (quando necessario) como exemplos de representacao,

para as plataformas de transporte, a Uber, e, para as plataformas de distribuigéo, a Glovo.

1.2 O modelo de negdcio das Plataformas Digitais

Embora, como referido, existam diferentes tipos de digital labor platforms, estas acabam
por ter um modelo de negocio muito semelhante (ILO, 2021). De acordo com o relatério,

este modelo de negdcio apresenta trés caracteristicas principais.

A primeira caracteristica é o facto de a gestdo dos procedimentos de trabalho e do
desempenho dos condutores ser feita através de um algoritmo (ILO, 2021). Assim,
deixamos de ter a componente de “traditional human resource management practices”

(ILO, 2021: 73), para passar a ter, ao invés, uma gestao algoritmica dos condutores.

A segunda caracteristica consiste na organizacdo do trabalho: a plataforma consegue
fornecer a prestacdo de tarefas sem ter de investir em quaisquer equipamentos ou de

suportar custos operacionais (ILO, 2021).

Com efeito, os equipamentos (ex.: computadores ou veiculos) sdo adquiridos ou
disponibilizados pelos condutores, sem que a plataforma tenha de neles investir (ILO,
2021). Da mesma forma, consoante o relatorio, também sdo os condutores a suportar os
custos relativos a manutencdo, gasolina, internet ou aquisicdo de licencas dos referidos

equipamentos.

A terceira caracteristica distinta deste modelo de negdcio corresponde a criacdo de um
mercado laboral segmentado: por um lado, a plataforma tem uma mao-de-obra interna
(cunhada de internal employment), por si diretamente contratada, e uma mao-de-obra
externa (cunhada de external employment), cuja prestacdo de tarefas é mediada pela
aplicacdo (ILO, 2021).

Tradicionalmente, segundo a ILO (2021), a mdo-de-obra interna é categorizada como
verdadeiramente laboral, subordinada a um empregador — a plataforma. Pelo contrario,
segundo o relatorio, a mao-de-obra externa é tradicionalmente considerada como
“independente”, prestando a atividade de forma autobnoma. Esta questdo é o foco sobre o

qual incide o nosso estudo.
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Este modelo de negdcio permite as plataformas, assim, simultaneamente aumentar a
receita e prestar os servigos pretendidos, mas transferir o risco e 0s custos relativos aos

equipamentos e operacgdes para os condutores (ILO, 2021).

1.3 A estratégia das Plataformas Digitais

A business strategy das Plataformas Digitais, pode, em termos resumidos, dividir-se em
quatro elementos: o modelo de receita; o recrutamento e a correspondéncia entre clientes
e condutores; os processos de trabalho e a gestdo de desempenho; e as regras de
governanca das plataformas (ILO, 2021).

1.3.1 O modelo de receita das Plataformas Digitais

Analisando, em primeiro lugar, o modelo de receita, verificamos que o sucesso de uma
plataforma depende fortemente da atracdo de clientes e dos designados efeitos de rede ou
network effects (ILO, 2021). Conforme afirmam Evans e Schmalensee (2016: 35), as
plataformas “must balance their treatment of all customer groups to ensure that they have
enough of the right members of all groups on the platform. Pricing is a key element of

this balancing act”.

Os efeitos de rede podem ser diretos ou indiretos. Segundo Evans e Schmalensee (2016:
22), “a telephone was more valuable if a user could reach more people. Economists call
this a direct network effect”. Os autores definem, ainda, os efeitos de rede indiretos: “a
network effect is indirect when the value of a matchmaker to one group of customers
depends on how many members of a different group participate” (2016: 25).

Exemplo de utilizacdo dos efeitos de rede (diretos) como estratégia de preco das
plataformas de transporte, refere o relatorio, € a disponibilizacdo de viagens a precos
reduzidos (atraindo, assim, mais clientes) e, simultaneamente, a oferta de compensagao
extra aos condutores, além da que ja recebem, por essas mesmas viagens (atraindo, assim,

outros condutores).

Desta forma, as plataformas conseguem, através da estratégia de preco, e fazendo uso dos

referidos efeitos de rede, atrair utilizadores de ambos os lados (ILO, 2021).

Nas plataformas de transporte, o preco cobrado ao cliente é determinado pelos algoritmos

da plataforma, que se baseiam em fatores como a distancia a percorrer na viagem, a
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duracdo da mesma, o custo de combustivel, o tipo de veiculo e a willingness to pay dos

clientes em determinadas areas da cidade (ILO, 2021).

O preco cobrado aos clientes, no entanto, sobe durante alturas de procura elevada. Com
efeito, o surge-pricing algorithm opera de acordo com as regras da oferta e da procura.
Assim, quando a procura por viagens é superior a oferta de carros, a Uber sobe os pregos

cobrados aos clientes (Faroque, 2016).

Durante as designadas “horas de ponta”, onde a procura de viagens aumenta, o surge-
pricing algorithm determina qual a oferta de viagens naquele momento e naquele local,
bem como qual a procura das mesmas, e faz uso destes dois elementos para definir o

preco gue ira cobrar aos clientes.

Tal como explica Faroque (2016), num mundo ideal, a procura por viagens e a oferta de
carros € a mesma — existem x viagens e x carros, pelo que sdo facilmente emparelhados

um com o outro. Mas e se a procura por viagens (x) for maior do que a oferta de carros
(x-y)?

Segundo Chen et al (2015) e Faroque (2016), o surge-pricing algorithm aumenta o0s
precos das viagens para que: ou mais condutores se liguem a plataforma naquele
momento (pois sabem que receberdo mais por viagem); ou o0 numero de clientes desca

(pois subindo os precos, a procura, naturalmente, desce).

E a combinacéo destes dois cenarios que ajuda a manter um equilibrio entre a procura e

a oferta no mercado (Faroque, 2016).

Para além do preco cobrado aos clientes, o modelo de receita das plataformas de
transporte é baseado em comiss@es cobradas aos condutores (commission fee) por cada
viagem que estes realizam (ILO, 2021). Esta comissdo, de acordo com o relatorio, é

sustentada no preco cobrado ao cliente, e varia de acordo com a plataforma em questao.

Exemplificando, e de acordo com estudos realizados pela ILO (2021), a comisséo que a
Uber cobra aos seus condutores é, por norma, de 25%, enquanto a Bolt cobra geralmente
20%. Ainda assim, a comissdo cobrada aos condutores pode ser mais baixa,
especialmente em paises onde a concorréncia € intensa: a comissdo da Uber no Quénia é
de apenas 5% (ILO, 2021).
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Ja as plataformas de distribuicdo, segundo o relatério, como a Glovo, cobram duas
commission fees: uma aos restaurantes, supermercados, lojas ou farmacias, e outra, de

entrega, aos clientes.

Quanto a taxa de entrega pedida aos clientes, esta varia consoante as plataformas:
nalgumas (como a Uber Eats), existe uma taxa de entrega minima que é sempre cobrada
aos clientes; noutras (como a Glovo e a Bolt Food), a taxa de entrega muda de acordo

com a distancia a percorrer pelo condutor (ILO, 2021).

Por vezes, o montante total cobrado ao cliente pelo seu pedido (que inclui, portanto, o
valor a pagar pela encomenda, acrescido da taxa de entrega), pode ser mais baixo porque
as plataformas de distribuicdo oferecem descontos aos clientes (ILO, 2021). Nestes casos,
segundo o relatério, o custo que a reducdo de preco para o cliente traz a plataforma é
suportado ou pela propria plataforma, ou partilhado com os restaurantes/supermercados/

lojas/farmacias.

1.3.2 O recrutamento e a correspondéncia entre clientes e condutores

“Digital labour platforms are transforming human resource practices and the employment
relationship” (ILO, 2019: 90).

Como mencionado, existem dois tipos de contratacdes neste tipo de plataformas: a mao-
de-obra interna e a externa. Estatisticas realizadas pela ILO (2021) demonstram que a

mao-de-obra interna é apenas uma fracdo da médo-de-obra externa.

Tal como infra referido, o internal employment tem, efetivamente, uma relacdo de

subordinacdo com a plataforma, pelo que séo trabalhadores dependentes (ILO, 2021).

Pelo contréario, de acordo com o relatdrio, as plataformas consideram que a mao-de-obra

externa € independente e opera com autonomia, pelo que os rotulam como self-employed.

Esta classificacdo permite as plataformas poupar nos custos laborais, que incluem a
atribuicdo de beneficios aos condutores, como direito a férias, gozo de licengas, seguro
de saude, etc. (ILO, 2021). Estima-se que classificar os seus condutores como
trabalhadores iria traduzir numa subida de custos de entre 20% a 30% para as plataformas
(Scheiber, 2018 apud ILO, 2021).
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Alias, a propria Uber, no seu relatério anual de 2019 (Uber, 2020: 13), confirmou os
danos que uma eventual reclassificagdo poderia causar: “Further, any such
reclassification would require us to fundamentally change our business model, and

consequently have an adverse effect on our business and financial condition”.

Quanto a correspondéncia feita entre clientes e condutores, esta €, por norma, feita através
de algoritmos — embora possa haver alguma componente humana nas online-based
platforms (ex.: nas freelance platforms, os clientes elegem a pessoa que preferirem de um
top 5), as location-based platforms fazem corresponder condutores a clientes através de
algoritmos (ILO, 2021). Segundo o relatdrio, estes algoritmos baseiam-se nas
classificagfes dos condutores, que, por seu turno, sdo calculadas com base nas reviews
feitas pelos clientes, nas taxas de aceitacdo e de rejeicao de viagens (0s condutores podem
aceitar ou rejeitar as viagens pedidas: se aceitarem, melhor é a classificacdo, e, se
rejeitarem, pior a classificacdo sera, pelo que menos viagens lhes serdo atribuidas no

futuro), etc.

1.3.3 Processos de trabalho e avaliacdo de desempenho

Consoante Rosenblat e Stark (2016: 15), “digital spaces facilitate and scaffold new

systems of monitoring and opportunities for remote control over workers”.

Durante todo o tempo que estdo a realizar viagens, os condutores sdo rastreados pelo
sistema de GPS. Além da monitorizacdo dos condutores, as plataformas utilizam varios
elementos para organizar tanto os processos de trabalho, como a interagdo com o cliente
(ILO, 2021).

Nas location-based platforms, de acordo com a ILO (2021), os processos de trabalho
incluem varias componentes, tais como o comportamento dos condutores, a “ctiqueta” a
adotar durante a viagem, instrucbes sobre como manusear as encomendas (para as
delivery platforms) e a determinacdo do tempo que o0s condutores viajaram.
Adicionalmente, segundo o relatério, a maioria das plataformas fornece diretrizes aos
condutores sobre politicas internas, tais como as contra a discriminagéo e o assédio, as
relativas ao uso de equipamento protetor (ex: capacetes e coletes) e a importancia de

obediéncia as regras do transito.

A avaliacdo do condutor, em si, € sempre feita algoritmicamente, embora os elementos

considerados variem consoante o tipo de plataforma em questéo (ILO, 2021).
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Nas taxi platforms, os fatores considerados na avaliacdo de desempenho do condutor sdo
essencialmente o feedback do cliente e as classificagfes obtidas pelo proprio condutor
(ILO, 2021). Estas classificacGes baseiam-se, como referido, na qualidade do servico
fornecido pelo condutor (note-se que o uso do vocabulo “servigo” ndo traduz, da nossa
parte, qualquer referéncia a uma prestacao de servigos), nas taxas de aceitacao ou rejeicao
de viagens e noutros fatores (tais como excesso de velocidade ou danos efetuados ao

veiculo), de acordo com o relatério.

Nas delivery platforms, os fatores que integram a avaliacdo de desempenho variam
ligeiramente. Efetivamente, os condutores sdo avaliados através do feedback tanto dos
clientes como dos restaurantes/supermercados/lojas/farmacias, das taxas de aceitacdo e
rejeicdo de viagens, da sua participacdo durante os designados peak periods (i.e.,
momentos em que a procura € mais elevada), da sua senioridade na plataforma, do niamero

de entregas e da rapidez com que realizam as mesmas (ILO, 2021).

Conforme referido, a avaliacdo dos condutores tem um grande impacto, pois estes podem,
em funcéo dela, ver a sua classificacdo mais baixa e, consequentemente, ter acesso a um
menor numero de viagens (ILO, 2021). A consequéncia méxima de uma avaliagdo baixa

é, claro, a de desativacao da conta do condutor.

1.3.4 Regras de governanca das plataformas

As plataformas digitais de trabalho adaptaram as suas praticas e costumes ao mundo
digital, as quais, por isso mesmo, se encontram estabelecidas nas condi¢des de servigo
(ILO, 2021).

Estas condi¢es, unilateralmente determinadas pelas plataformas, governam como 0s
utilizadores das mesmas (tanto clientes como condutores) navegam na app e entre si (ILO,
2021). As condicdes definidas pelas plataformas incluem, geralmente, clausulas de
exclusividade e abrangem a possibilidade de aceitagéo e rejeigdo de viagens, a resolucéo

de conflitos e a colecéo e utilizagdo de dados, segundo o relatdrio.

E de notar que as plataformas reservam o direito de suspender ou desativar a conta dos
condutores quando consideram que estes, de alguma forma, violaram as condicdes de
servicgo (ILO, 2021).
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De acordo com o relatorio, nas location-based platforms, razdes para suspender ou
desativar a conta de condutores incluem classifica¢fes baixas, mau desempenho, periodos

longos de inatividade e violagdo das regras de conduta.

As condigdes de servigo também estipulam que as plataformas recolhem dados para
comunicar, notificar, apoiar e verificar os utilizadores, e também para melhorar e
personalizar os servigos oferecidos, além de servir como uma garantia do cumprimento
das obrigaces legais (ILO, 2021). Segundo o relatorio, a recolha e utilizacdo de dados
permite a monitoriza¢do dos acontecimentos em tempo real, 0 melhoramento da gestao

da plataforma e o aumento da eficiéncia dos anuncios.

1.4 A relagéo entre as Plataformas Digitais e os seus condutores

A questdo central deste estudo incide sobre a relagéo existente entre os condutores das

plataformas digitais e as plataformas digitais em si.

Procuramos, assim, perceber se essa relacdo é subordinada, i.e., se a atividade
desenvolvida pelos condutores é prestada sob a autoridade e direcdo do empregador, ou

se, pelo contrério, essa atividade € prestada de forma autonoma.

Assim, é nosso objetivo analisar as caracteristicas desta relacdo, por forma a concluir se
a atividade prestada pelos condutores € objeto de um contrato de trabalho ou de um

contrato de prestacdo de servicos.

“A subordinacdo juridica pode ser entendida em dois sentidos” (Romano Martinez, 2017:
159): na subordinacdo econdmica, sentido em que o trabalhador depende da remuneracao
para conduzir a sua vida, e na dependéncia juridica, sentido em que o trabalhador presta

a atividade sob a direcdo e autoridade do empregador.

No entanto, tal como indica Romano Martinez (2017: 159), a subordinacdo econémica
consiste num “entendimento que ndo deve ser tido em conta para efeitos de Direito do

Trabalho, porque para o trabalho subordinado interessa apenas a dependéncia juridica”.

Assim, e olhando para a subordinacdo juridica, verificamos que esta se consubstancia,
para o trabalhador, no dever de obediéncia, e, para o empregador, no poder de direcéo.

Fica o trabalhador, entdo, obrigado a prestar uma atividade (aquela que € objeto do
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contrato), sob a autoridade e direcdo do empregador, estando sujeito ao seu poder

disciplinar.

Né&o havendo subordinacao juridica, trata-se de um contrato de prestacédo de servicos, pelo
que o prestador desenvolve a atividade com autonomia, ndo estando sujeito nem ao dever

de obediéncia, nem ao poder disciplinar.

No Cddigo do Trabalho (“CT”), recorremos ao artigo 12° para verificar a presenca de um
contrato de trabalho. O referido preceito apresenta indicios indicativos de subordinagdo
juridica: havendo a ocorréncia de dois ou mais factos (Leal Amado, 2009; Lobo Xavier,
2014; Romano Martinez, 2015; Vasconcelos, 2015) requeridos pelo artigo 12°/1, factos
esses a provar pelo prestador da atividade, presume-se a existéncia de um contrato de
trabalho.

Os indicios da existéncia de um contrato de trabalho, estabelecidos pelo artigo 12°, sdo
0s seguintes: a atividade é exercida num local determinado pelo seu beneficiario; a
titularidade dos instrumentos de trabalho € do beneficiario da atividade; existe um horario
de trabalho; a retribuicdo é periddica e certa; e hd o desempenho, por parte do prestador

da atividade, de funcdes de chefia ou direcdo.

A prova a fazer destes indicios deve ser realizada pelo prestador da atividade,
pertencendo-lhe, assim, o onus probandi. Se o fizer, presume-se a existéncia de um
contrato de trabalho que regula a relacdo entre o prestador da atividade, agora trabalhador,

e o0 beneficiario da mesma, agora empregador.

Dada a natureza desta presuncdo (iuris tantum, i.e., valida até prova em contrario), o
beneficiario da atividade tera, se assim o desejar, de a ilidir. Caso ndo o faca, “o tribunal
qualificard aquele contrato como um contrato de trabalho” (Leal Amado; Coelho Moreira,
2019: 59).

Pretendendo o beneficiario da atividade fazer prova em contrario, fara uso do designado

método indiciario. Este método abrange indicios internos e indicios externos.

Os indicios internos consistem na existéncia, ou ndo, de, por ex.: local e horério de
trabalho (ambos previstos no 12°/1 CT), subsidios, titularidade dos instrumentos de
trabalho (também previsto no 12°1 CT), insercdo na organizagdo por parte do
trabalhador, assuncédo do risco, substitui¢do da pessoa, etc.
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Ja os indicios externos traduzem-se, designadamente: na filiacdo, ou ndo, do trabalhador
a um sindicato, no regime fiscal aplicavel (em termos de IRS, os rendimentos auferidos
inserir-se-a0 na Categoria A ou B dependendo se o trabalho prestado é autdbnomo ou néo)
e no regime da Seguranca Social, na assuncdo de risco (no contrato de trabalho, é o

empregador que assume esse risco) e na existéncia de exclusividade.

Vejamos, entdo, qual a natureza da relacdo entre as plataformas digitais e 0s seus
condutores, através da analise ndo so dos indicios previstos no artigo 12°/1 CT, como
também dos indicios que nos traz 0 método indiciario, e bem assim da sua aplicabilidade

a0 caso concreto.

1.4.1 Indicios de autonomia

Por um lado, pode argumentar-se que existem indicios que apontam para a existéncia de
uma relacdo autbnoma, onde o prestador da atividade ndo se encontra sob a autoridade e

direcdo do beneficiario da atividade.

Um dos indicios de autonomia é o facto de os equipamentos ou instrumentos de trabalho
pertencerem ao prestador da atividade, e ndo a plataforma (Vasconcelos, 2015). Com
efeito, é da responsabilidade dos condutores adquirir o meio de transporte (no caso das
location-based platforms) e os meios informaticos (no caso das online-based platform)
necessarios a prestacao da atividade.

Outro indicio € a auséncia de um horério de trabalho que os condutores tenham de cumprir
(Vasconcelos, 2015). Prima facie, os condutores exercem a atividade durante o nimero
de horas que pretenderem, e com a frequéncia com que desejarem. N&o estdo também
sujeitos aos deveres de assiduidade e pontualidade, naturalmente ligados a existéncia de

um horario.

Corre também o risco por parte do condutor, pois pode a atividade “inviabilizando-se 0

resultado, ndo ser retribuida” (Romano Martinez, 2017: 335).

Por fim, pode dizer-se que outro indicio de autonomia € a falta de exclusividade as
plataformas: os condutores podem registar-se noutras plataformas concorrentes e realizar
a atividade através delas (Vasconcelos, 2015). Assim, podem os condutores

simultaneamente realizar viagens através da Uber, Bolt, e Lyft, por exemplo.
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1.4.2 Indicios de laboralidade

Por outro lado, também existem indicios de laboralidade, que traduzem a existéncia de

subordinag&o juridica.

De acordo com o website da Uber, os condutores sdo pagos semanalmente, enquanto 0s
condutores da Glovo (designados de glovers) sdo pagos em cada duas semanas (lano,
2019). Assim, e embora varie de plataforma para plataforma, os condutores sao pagos
habitualmente, com determinada periodicidade. Estamos, portanto, perante um indicio de

subordinacdo (Vasconcelos, 2018), alias, previsto no artigo 12°/1 d) CT.

Outro indicio de subordinacgdo serd, tal como supra descrito (cfr. ponto 1.3.4.), o facto de
0s condutores terem de respeitar e seguir um determinado conjunto de regras e

procedimentos definidos pela plataforma (Vasconcelos, 2015).

Adicionalmente, as plataformas controlam e avaliam também o desempenho dos
condutores (cfr. ponto 1.3.3.). Como aponta Tyc (2017: 22), “Uber controls, to a
considerable extent, all aspects of how a ride is provided, from using reputational

feedback mechanisms to deciding about the music to be played during the ride”.

Ligado a esta questdo esta também o facto de as plataformas terem a possibilidade de
exercer o seu poder disciplinar (cfr. ponto 1.3.4.), quando temporariamente suspendem

ou desativam a conta do condutor.

Outro indicio de laboralidade é o facto de os condutores ndo prestarem a atividade em

nome préprio, fazendo-o, antes, sob e com a marca da plataforma digital.

Note-se ainda que 0s condutores ndo podem subcontratar ou sequer fazer-se substituir por

outros sem o conhecimento da plataforma digital.

1.4.3 Contrato de trabalho ou prestacao de servigos?

Cabe agora analisar os indicios utilizados para argumentar a existéncia de subordinagéo

ou, por outro lado, de autonomia.

Né&o deixa de ser verdade que existem indicios que apontam para os dois lados, havendo

argumentos que permitem defender ambas as posicoes.

N&o obstante, ndo podemos ignorar a esmagadora presenga de indicios de laboralidade.
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Vejamos.

Seguindo o artigo 12°/1 CT, sabemos que basta haver o preenchimento de dois indicios

para se considerar haver subordinacdo juridica.

Ora, aqui, ndo so6 dois, como varios indicios, se encontram preenchidos na relacao entre

a plataforma digital e os seus condutores.

De facto, e como ja referido, além de os condutores estarem sujeitos a regras e
procedimentos definidos pela plataforma, estéo, de igual forma, submetidos ao controlo
da mesma (através da monitorizacdo e avaliacdo de desempenho). Afirma Romano
Martinez (2017: 331) que “para haver subordinacdo juridica basta a possibilidade de dar
ordens, mesmo que seja SO quanto a aspetos da atividade laboral”: ora, conforme ja
referido, as plataformas digitais controlam a atividade e instruem os condutores sobre a

forma como a devem prestar.

Podem ainda as plataformas exercer prerrogativas disciplinares relativamente aos
condutores: “Uber recruits, controls, instructs, disciplines and dismisses drivers” (Tyc,
2017: 23).

Adicionalmente, os condutores das plataformas atuam sob o nome destas, usando a sua
marca aquando da prestacdo da atividade: “the corporation has full control over branding,

thereby is able to provide a global service under a unified mantle” (Tyc, 2017: 22-23).

Note-se ainda que os condutores ndo podem subcontratar outros ou fazer-se substituir,
caracteristica tipica do contrato de trabalho: “quem for contratado mediante um contrato
de trabalho tem de exercer a atividade por si e ndo por intermédio de outras pessoas”
(Romano Martinez, 2017: 335).

Além do mais, a remuneracdo auferida pelos condutores tem carater reiterado e habitual,
sendo paga periodicamente (ainda que varie em funcdo das viagens realizadas nesse

periodo de tempo), havendo limites minimos e maximos estabelecidos pela plataforma.

Todos estes indicios parecem reportar-se, de uma maneira ou outra, a subordinagdo
juridica, quer sejam internos (como a remuneragdo), quer sejam externos (todos os
restantes): “(...) many indicators reveal a disguised employment relationship” (Tyc,
2017: 21).

21



E, pese embora haja, simultaneamente, indicios de autonomia, parece-nos que estes

carecem de forca comparativamente aos indicios de laboralidade.

Acresce que podemos questionar alguns indicios de autonomia, nomeadamente o
argumento de o instrumento de trabalho pertencer ao condutor, e ndo a plataforma.
Pergunta-se, sendo a app essencial a prestacao da atividade, sem a qual o condutor ndo
se consegue ligar ao cliente, ndo deveria também ser considerada como instrumento de

trabalho?

Questionamos ainda se a questdo da exclusividade (também indicio de autonomia) é de
facto indicadora da presenca de um contrato de prestacdo de servicos, pois, como aponta
Romano Martinez (2017: 336), “a exclusividade ndo é uma caracteristica do contrato de
trabalho, nada obstando a existéncia do designado pluriemprego, em que 0 mesmo

trabalhador € parte em diferentes relagdes laborais”.

Adicionalmente, parece-nos que 0s condutores ndo tém propriamente autonomia quando
prestam a atividade (caracteristica essencial da prestacdo de servicos). Na verdade, a
partir do momento em que os condutores se ligam a plataforma (o que indica que estdo
dispostos a aceitar viagens quando estas sao requisitadas pelos clientes), ndo podem estes,

de boa consciéncia, rejeitar as viagens.

Com efeito, a rejeicdo de viagens por parte dos condutores contribui para a avaliagdo dos
mesmos: conforme ja mencionado, a classificacdo de um condutor depende de mdultiplas
variaveis, tais como os ratings atribuidos pelos clientes, a taxa de aceitacdo e (entre

outras) a taxa de rejeicdo de viagens.

Ora, claro é que, ao rejeitar viagens, o condutor sujeita-se a ver a sua classificacao
diminuida, o que limitara, em turno, o seu acesso as viagens, levando, por sua vez, a

descida da remuneracdo auferida.

Assim, ndo sdo os condutores propriamente “livres” de gerir a sua atividade como
desejam: mesmo que o condutor pretenda apenas aceitar, por ex., duas viagens num sé
dia, a partir do momento em que se liga a plataforma, quase que forcado € a aceitar todas
as viagens que lhe forem propostas durante esse dia, para manter a sua classificagéo

intacta.
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Deste modo, se o condutor tiver o “infortunio” de receber varios pedidos de viagens
quando esta ligado a app, mas querendo, nesse dia, fazer um nimero minimo de horas,

ndo os poderé rejeitar, sob pena de ver a sua classificagdo negativamente afetada.

Em consequéncia, o condutor acaba por néo ter total autonomia na forma como conduz a
atividade, caracteristica inerente ao contrato de prestagdo de servigos. Tal como afirmam
Leal Amado e Coelho Moreira (2019: 64), “a aparente flexibilidade destas formas de

prestar trabalho também necessita de ser repensada e ha sim um enorme controlo”.

Assim, e mesmo que ndo sejam afastados, a existéncia de alguns indicios que apontem
para a existéncia de um contrato de prestacdo de servi¢os “ndo € incompativel com a
existéncia de uma relacéo de trabalho dependente entre o prestador e a plataforma digital”
(Livro Verde, 2022: 62).

Parece-nos, entdo, que a relacao entre a plataforma e o condutor é uma verdadeira relacao

laboral, dotada de subordinacao juridica.

Nesta Gtica, consideramos essencial analisar a posicao adotada por outros ordenamentos

juridicos: qual a qualificacdo que estes atribuem a relacdo em analise?
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2. As Solucdes Estrangeiras

Cabe agora saber que mecanismos outros paises adotaram para fazer face ao problema da

qualificacdo do contrato nas plataformas digitais.

Examinamos os modelos americano (que se traduz, essencialmente, no modelo

californiano), espanhol e francés.
A escolha destes trés modelos sustenta-se em dois motivos diferentes.

Primeiro, tem todo o cabimento a analise do modelo que langou esta questdo, pois a
California é o bergo da inovacgéo e da tecnologia. “A hub for technology” (Tarver, 2022),
Silicon Valley acolhe a maioria das grandes empresas tecnoldgicas mundiais (ver figura
2). Com efeito, foi em Silicon Valley que emergiram e se consolidaram as plataformas
digitais, pelo que ndo faria sentido deixar 0 modelo americano de parte. Sendo, no
entanto, um Estado federal, a nossa analise incidird sobre o Estado que proporcionou a
questdo estudada nesta tese e que, bem assim, abrigou a génese das plataformas: a

Califérnia.

Segundo, selecionamos 0s modelos espanhol e francés por se tratar de modelos europeus,
com ordenamentos juridicos semelhantes ao portugués. Adicionalmente, ha também ja
jurisprudéncia e/ou legislacdo adotada nestes paises, pelo que consideramos adequado

analisar a linha de pensamento de cada um deles.

Neste capitulo, utilizaremos as expressfes “prestador” e “atividade”, sem com elas
inferirmos qualquer tipo de significado: “prestador” ndo seréd sindnimo da prestagdo de
servigos, e “atividade” de uma relacdo dependente. Da mesma forma, utilizaremos
indistintamente as expressoes “entidade contratante” e “empresa”, em particular no ponto

2.1., por nem sempre se tratar de plataformas digitais.
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Fonte: Extraido de https://siliconmaps.com/silicon-valley-map/

Figura 2 — Silicon Valley, Bay Area, Sdo Francisco

2.1 O modelo californiano

Em 2018, o Supremo Tribunal da Califérnia criou, na decisdo Dynamex Operations West,

Inc. vs. Superior Court of Los Angeles (doravante, Dynamex), o designado ABC Test.

Um teste de trés partes, o ABC Test foi elaborado para se distinguir entre uma relacéo
laboral e uma relacdo independente, através da analise de trés elementos diferentes:
“behavioral, financial, and relationship type” (Murray, 2020, s/p).
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Na decisdo Dynamex, o Supremo da California estabelece que, para se considerar a
presenca de uma relacédo independente, a entidade contratante tem de provar que: (A) o
prestador é livre do seu controlo e direcdo no que toca a prestacdo da atividade; (B) o
prestador presta uma atividade que se encontra tipicamente fora do escopo do seu
negocio; e que (C) o prestador se encontra habitualmente envolvido num outro negocio

semelhante, de forma independente.

A primeira parte do ABC Test, (A), consiste na prova, por parte da entidade contratante,
de que o prestador da atividade ndo esta sujeito a direcdo e controlo daquela, trabalhando
com autonomia. Esta autonomia, de acordo com o tribunal, tem de ser evidenciada pela
empresa “both under the contract for the performance of the work and in fact”: ndo pode,
assim, resultar do contrato que a prestacao da atividade é autbnoma, mas, na realidade

(i.e., “in fact”), ser dependente da direcéo e controlo da empresa.

(B), a segunda parte do ABC Test, passa por provar que o prestador exerce uma atividade
que ndo se inclui no nacleo principal da atividade da empresa. Assim, e conforme se
exemplifica em Dynamex, “[...] when a retail store hires an outside plumber to repair a
leak in a bathroom on its premises [...], the services of the plumber are not part of the
store’s usual course of business”. Daqui se infere que, se o prestador for contratado para
exercer uma atividade que se encontra fora do core business da entidade contratante, ndo
estaremos perante uma relacdo laboral. Deste modo, se uma plataforma digital de
transporte contratar uma pessoa para ajudar no servico de apoio ao cliente, considera-se
que essa pessoa se encontra fora do nucleo principal da atividade da empresa, que se

centra, evidentemente, nas viagens (Murray, 2020).

A Ultima parte do ABC Test, (C), consiste na prova, por parte da empresa, que “o prestador
desenvolve a mesma atividade de forma habitual e lucrativa para outras entidades, sendo
tipicamente um empresario sem exclusividade” (Dray, 2020, s/p). Assim, e caso a
empresa 0 prove, se um prestador prestar a mesma (ou semelhante) atividade,
reiteradamente, para duas entidades contratantes diferentes, indiciar-se-4 uma relacao

independente.

Caso a entidade contratante ndo consiga provar qualquer um destes pontos, a sua relagao
com o prestador sera qualificada como laboral:

“It bears emphasis that in order to establish that a worker is an independent

contractor under the ABC standard, the hiring entity is required to establish the
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existence of each of the three parts of the ABC standard. Furthermore, [...] a hiring
entity’s failure to satisfy any one of the three parts itself establishes that the worker

should be treated as an employee [...]"*

Parece-nos que, aplicado a questdo aqui em andlise, 0 ABC Test revela que as partes (A)
e (B) indiciam uma relacéo laboral. Com efeito, os condutores das plataformas digitais de
trabalho ndo s6 parecem estar sob a autoridade e direcdo das mesmas (conforme
mencionado supra, em 1.4.3.), como também prestam uma atividade (condugéo) que cai
dentro do nucleo essencial do seu negdcio, que é centrado nas viagens (conforme o site
da Uber: “movimento, é 0 que possibilitamos. E a nossa esséncia.”; e 0 site da Uber Eats:

“Uber Eats é a maneira mais facil de receber os pratos que adora a sua porta”).

Ja o critério (C) indicia que estamos perante uma relacdo independente, pois a maioria
dos condutores das plataformas digitais de trabalho prestam a atividade para mais do que
uma plataforma, ndo havendo exclusividade (ignoremos, por momentos, que a
exclusividade, s6 por si, conforme mencionado supra no ponto 1.4.3., ndo é sinal

automatico de autonomia).

Assim, embora, aplicado o ABC Test a questdo da qualificacdo do contrato, resulte que
0s dois primeiros elementos indiciam uma relacdo laboral e o ultimo uma relacdo

independente, a chave estd na prova tripla que a plataforma tem de realizar. Conforme o

préprio nome indica, o teste € tripartido: caso a plataforma consiga provar, por exemplo,
que os seus condutores prestam atividade para outras empresas [provando, por isso, 0
critério (C)], mas falhar, por ex., a prova da autonomia [critério (A)], a relacdo contratual

em questdo sera classificada como laboral.

Em Janeiro de 2020, o ABC Test foi consolidado na Assembly Bill No. 5, ou, mais
comummente designada, Bill AB5, o que fez com que este teste passasse a “assumir-se

como a nova bitola de deciséo dos tribunais” (Dray, 2020, s/p).

N&o obstante, os efeitos da AB5 ndo seriam sentidos muito tempo, dada a resisténcia
oferecida pelas plataformas digitais de transporte: “Uber and Lyft announced a
multimillion-dollar campaign to win passage of Proposition 22, a ballot initiative to

exempt from ABS platform-based drivers” (Rhinehart et al, 2021, s/p).

3 Dynamex. Sublinhado nosso.
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A Proposition 22 (ou Prop 22) foi aprovada em Novembro de 2020, e passou a classificar
0s condutores das plataformas digitais como prestadores de servigcos, € ndo como
trabalhadores. Da mesma forma, a Prop 22 excluiu do campo de aplicagéo da AB5 os
condutores das plataformas digitais de trabalho. No entanto, diferente daquilo que as
plataformas prometeram, a Prop 22 piorou as condi¢fes dos prestadores: “the benefits
package that the companies offered in exchange proved to be a mirage” (Padin, Laura e
Chen, Brian, 2021, s/p).

Embora por questdes diversas do problema aqui em analise, pouco tempo depois, em
Agosto de 2021, o Alameda Superior Court considerou o conteldo da Prop 22 como
inconstitucional. Defendeu o tribunal: “[Proposition 22] appears only to protect the
economic interests of the network of companies in having a divided, ununionized

workforce”.

Em Setembro de 2021, a decisdo do Alameda Superior Court foi recorrida pela Uber, que
solicitou, ainda, uma suspensdo dos efeitos da mesma, a qual foi aprovada.
Consequentemente, “for now, at least, these companies do not have to classify drivers as
employees and can continue to use them as independent contractors, saving billions of

dollars in costs, to the detriment of their drivers” (Dolan, 2021, s/p).

Assim, o ABC Test, ndo esta, atualmente, a ser aplicado. Por agora, os condutores séo
classificados como independentes, embora essa classificacdo se encontre na pendéncia do

recurso da decisdo do Alameda Superior Court.

2.2 O modelo espanhol

Em Setembro de 2020, o Tribunal Supremo espanhol proferiu um acérdao uniformizador
de jurisprudéncia (Sentencia 805/2020, de 25 de setembro de 2020), sobre a questao aqui

em analise, relativa a um condutor da Glovo.

Defende o Tribunal Supremo que a relacdo entre a Glovo e 0s seus glovers é uma relagéo
laboral, embora considere existir indicios de uma relacdo independente: “es cierto que en
el contrato suscrito por Glovo con el ator constan varios elementos que, en principio,

parecen contrarios a la existencia de un contrato de trabajo”.
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No entanto, o Tribunal Supremo acaba por rejeitar a maior parte desses indicios de
independéncia, tal como a aparente liberdade de escolha no que toca ao horério de
trabalho e a possibilidade de recusa de viagens por parte dos condutores:

“En la préctica este sistema de puntuacion de cada repartidor condiciona su liberdad
de eleccion de horarios porque si no esta disponible para prestar servicios en las
franjas horarias con mas demanda, su puntuacion disminuye y con ella la
posibilidad de que en el futuro se le encarguen mas servicios y conseguir la
rentabilidad econdmica que busca, lo que equivale a perder empleo y retribucion.
Ademas la empresa penaliza a los repartidores, dejando de asignarles pedidos,
cuando no estén operativos en las franjas reservadas, salvo causa justificada

debidamente comunicada y acreditada.”

Assim, defende o Tribunal Supremo que a (suposta) liberdade de selecdo de horarios é
uma ilusdo, pois, no fundo, se o condutor ndo selecionar os horarios em que a procura é
maior, a sua classificacdo ira sofrer uma diminuicao, pelo que, em turno, tera um reduzido

acesso as viagens solicitadas pelos clientes, 0 que provoca uma perda na remuneracao.

Considera ainda o tribunal que existem, em concreto, indicios de laboralidade, tal como
o controlo da localizacdo dos condutores através do sistema de GPS. Defende o tribunal
gue a geolocalizacdo é um indicio de laboralidade pois, tal como outros elementos,

evidencia um controlo, por parte da Glovo, sobre a atividade que o condutor presta.

Da mesma forma, o controlo do cumprimento da atividade exercido pela Glovo é
demonstrado pelas instrucbes fornecidas pela plataforma, tais como a forma como o
cliente deve ser abordado e o prazo maximo para a aceita¢do da viagem. Conforme consta
na Sentencia 805/2020: ““el ator se limitaba a recibir las ordenes de Glovo en virtud de las
cuables debia recoger cada pedido de un comercio y llevarlo al domicilio de un cliente
final. La realizacidn de esta tarea estava sujeta a las reglas precisas impuestas por la
empresa”. Assim, 0s condutores exercem a atividade de forma controlada, subscrita as

regras estabelecidas pela plataforma.

Defende também o Tribunal Supremo que a remuneracéo € sinal de laboralidade, pois o

condutor ndo recebe a mesma diretamente do cliente, mas sim da plataforma. Igualmente,

4 Sentencia 805/2020.
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é a plataforma que estabelece e define os precos cobrados ao cliente, a forma de
pagamento e a propria remuneracdo que os condutores auferem. No fundo, defende o

tribunal:

“[...] formalmente era el ator quien posteriormente abona su retribucién a los
repartidores. Ello evidencia que Glovo no es una mera intermediaria entre clientes
finales y repartidores. Ni los comercios, ni los consumidores finales a quienes se

realiza el servicio de reparto, son clientes del repartidor, sino de Glovo.”

Adicionalmente, considera o tribunal que os instrumentos essenciais a prestacdo desta
atividade ndo sdo a mota ou a bicicleta e o smartphone utilizados pelos condutores, mas
sim e apenas a propria aplicacdo. Ora, se a app € o instrumento essencial, este €

obviamente pertencente a plataforma, e ndo aos condutores.

O Tribunal Supremo, assim, decidiu que os condutores da Glovo séo seus trabalhadores,

e ndo meros prestadores de servigos.

Na mesma linha de pensamento vai a Ley 12/2021, de 28 de setembro (adotada tendo por
base o Real Decreto-ley 9/2021), cuja finalidade se tornou, entre outras, “la regulacién de
la relacion trabajo por cuenta ajena en el ambito de las plataformas digitales de reparto”.

A referida Ley 12/2021 veio alterar o Estatuto de los Trabajadores, nomeadamente
acrescentando uma disposi¢do adicional, sobre o seu artigo 8°. O nimero 1 deste preceito
define a presuncgdo de laboralidade: “el contrato de trabajo [...] se presumird existente
entre todo el que presta un servicio por cuenta y dentro del &mbito de organizacién y

direccion de otro y el que lo recibe a cambio de una retribucion a aquel”.

Em setembro de 2021, a Ley 12/2021 veio incluir nesta presuncdo os condutores das

plataformas digitais de distribuicdo (mas néo as de transporte).
Com efeito, a Ley 12/2021 estabeleceu o seguinte:

“Por aplicacion de lo establecido en el articulo 8.1, se presume incluida en el &mbito

de esta ley la actividad de las personas que presten servicios retribuidos consistentes

en el reparto o distribucién de cualquier producto de consumo 0 mercancia, por

parte de empleadoras que ejercen las facultades empresariales de organizacion,

5 Ibidem.
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direccién y control de forma directa, indirecta o implicita, mediante la gestion

algoritmica del servicio o de las condiciones de trabajo, a través de una plataforma
digital.”®

Assim, a legislacdo laboral espanhola estabeleceu a aplicacdo da presuncdo de
laboralidade aos condutores de plataformas de distribuigéo, tais como, a Glovo, a Uber
Eats, e a Bolt Food. Nesta ética, todos os condutores deste tipo de plataformas passam a

ser incluidos na presuncéo de laboralidade espanhola.

Excluidos da Ley 12/2021 foram os condutores das plataformas digitais de transporte,

que, por agora, se consideram independentes.

2.3 O modelo francés

Em Franca, em Agosto de 2016, foi publicada a Lei 2016-1088, que estabeleceu alguns
(mas poucos) direitos e garantias minimas relativos a protecdo dos condutores das
plataformas digitais de trabalho, nomeadamente quanto a seguros, formacdes, e adesdo a
sindicatos. No entanto, esta lei ndo se pronunciou quanto a classificacdo destes

condutores.

Apo0s a publicacdo dessa lei, “assistiu-se a uma pressdo crescente para a requalificacdo
dos vinculos, para que a Uber passasse a assumir a posicao de empregador” (Canas da
Silva, 2021, s/p).

Em 2018, o Cour de Cassation pronunciou-se sobre esta questdo (recurso n.° 17-20.079).
O caso em analise envolveu o pedido de reclassificacdo do contrato por parte de um

condutor da plataforma digital de distribuicdo Take Eat Easy (“TEE”).

Com efeito, todos os contratos celebrados pela TEE com os seus condutores eram

contratos de prestacdo de servicos, ou, pelo menos, assim eram denominados.

O Court de Cassation determinou, em primeiro lugar, que a classificacdo atribuida ao
contrato pelas partes ao contrato era irrelevante, pois o verdadeiro interesse jaz na forma

como a atividade é exercida: “I'existence dime relation de travail ne dépend ni de la

6 Sublinhado nosso.
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volonté exprimée par les parties ni de la dénomination qu'elles ont donnée a leur

convention mais des conditions de fait dans lesquelles est exercée l'activité”.

Na analise deste caso, o Cour de Cassation recorreu a definicdo da subordinacao,
elemento caracterizador de uma relagdo laboral. A semelhanca da lei portuguesa, a lei
francesa considera que existe subordinacdo quando a prestacdo da atividade é feita sob a
autoridade do empregador, que controla a execucdo da mesma e tem o poder de emitir

ordens e de sancionar os trabalhadores. Na nota explicativa de 2018 relativa a deciséo:

“Le salarié est celui qui accomplit un travail sous un lien de subordination, celui-ci
étant caractérisé par 1’exécution d’un travail sous I’autorité d’un employeur qui a le
pouvoir de donner des ordres et des directives, d’en contrbler I’exécution et de

sanctionner les manquements de son subordonné.”

Assim, o raciocinio do Cour de Cassation foi simples: era a atividade prestada pelo
condutor controlada pela Take Eat Easy? Considerou que sim. VVejamos.

O tribunal focou-se na possibilidade de geolocalizagcdo dos condutores por parte da Take
Eat Easy. O GPS permitiu a plataforma controlar o modo e a execucao do trabalho, além
de possibilitar a contagem, por parte da TEE, do nimero de quilometros realizados pelo

condutor.

Essa possibilidade de controlo, defendeu o Cour de Cassation, traduz-se, pura e
simplesmente, em subordinacdo, pois a plataforma ndo se limitava a ser uma
intermedidria entre os restaurantes e os clientes; ao invés, controlava a forma de prestacdo

da atividade.

O tribunal considerou ainda irrelevantes alguns elementos indicativos de independéncia,
tais como a liberdade de escolha de horérios e a falta de exclusividade: “the elements
relied upon by the Paris Labor Court of Appeals to reject the reclassification of the
services agreement as an employment contract [...] were absolutely irrelevant” (Canas
da Silva, 2021, s/p).

Adicionalmente, na sua deciséo, o Cour de Cassation considerou a existéncia de um poder
sancionatorio por parte da TEE, que podia sancionar os seus condutores, em variados
graus, de acordo com as infragGes que cometessem: uma “greve”, i.e., uma falta ao turno

reservado pelo condutor, ndo acarretava sangdes. Duas “greves” implicavam a perda de
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bonus; trés levavam a que o condutor fosse convidado a discutir a sua situacdo com a
TEE; e quatro acarretavam a desativagdo da conta do condutor e o cancelamento de
quaisquer turnos que estes haveriam reservado (Cour de Cassation, 2018).

Foi com base nesta premissa que o tribunal concluiu pela existéncia de um vinculo
laboral, pois, na sua esséncia, a plataforma controlava a atividade prestada pelos
condutores e, simultaneamente, detinha um poder sancionatorio sobre 0s mesmos,
evidenciado pelas sancGes aplicaveis: “o proprietario da plataforma tinha um poder
sancionatorio relativamente ao trabalhador independente resultante da existéncia de um
poder de direcdo e controlo, facto que indiciava a existéncia de uma relacdo de
subordinacdo” (Dray e Fuzeta da Ponte, 2018, s/p).

Assim, concluiu o Cour de Cassation: “il résultait de ces constatations un pouvoir de

sanction caractérisant I'existence d'un contrat de travail”.

No tocante a legislacdo, Franca ndo adotou, para ja, nenhuma posicdo relativa a

qualificacdo dos condutores das plataformas digitais de trabalho.

No ambito do regime das plataformas, além da existéncia da Lei 2016-1088 (ja referida),
foram propostas, em Abril de 2021, a Ordonnance 2021-487 e a Ordonnance 2021-484.

A primeira, Ordonnance 2021-487 refere-se apenas ao exercicio, por parte das

plataformas digitais, da sua atividade em setores de transporte publico e rodoviario.

Ja a Ordonnance 2021-484 estabelece as condicfes de representacdo dos condutores das
plataformas digitais, tendo procurado, no fundo, determinar alguns direitos para os
condutores das plataformas digitais de trabalho: “this ordinance aims to develop
collective bargaining and establish the representativeness for platform workers in France.
The representation will be initially established at the sector level (firstly private cars with

drivers and delivery) and eventually at the platform level™”.

As referidas Ordonnance foram j& aprovadas, embora ndo resolvam o problema da
qualificacdo dos contratos celebrados entre os condutores das plataformas digitais de

trabalho e as proprias plataformas.

7 https://www.eurofound.europa.eu/data/platform-economy/initiatives/ordinance-no-2021-484-o0f-21-
april-2021-to-establish-representation-for-platform-workers (consultado em maio de 2022).
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Assim, em Franca, os condutores das plataformas digitais de trabalho continuam a ser
considerados independentes, sendo os seus contratos classificados como contratos de
prestacdo de servicos, e ndo contratos de trabalho.

2.4 Analise comparativa

Chegados aqui, cabe-nos fazer uma anélise comparativa dos modelos adotados pelos

ordenamentos juridicos estrangeiros selecionados.

O modelo americano, representado aqui pela Califérnia, muito ja fez para resolver esta

questdo, quer seja pela solucdo da independéncia, quer seja pela solucdo da subordinacao.

Embora atualmente assuma uma relevancia premente, a verdade é que o problema da
qualificacdo era ja discutido no século XX: “few problems in the law have given greater
variety of application and conflict in results than the cases arising in the borderland
between what is clearly an employer-employee relationship and what is clearly one of

independent, entrepreneurial dealing™®.

Em 1989, o Supreme Court of California, na decisdo S. G. Borello & Sons, Inc. v.
Department of Industrial Relations, em 1989, chegou a concluséo de que a chave para se
discernir a diferenca entre um contrato de prestacao de servigos e um contrato de trabalho

se encontrava no teste de “control of the details”.

Fiel as suas conclus@es, foi precisamente isso que o Supremo da Califérnia pretendeu
impor na decisdo Dynamex. Com efeito, 0 ABC Test imp8e precisamente um énus da

prova a entidade contratante, referente aos detalhes da relacao contratual.

O ABC Test coloca trés questdes a entidade contratante: (A) o prestador é livre do controlo
e direcdo da entidade contratante, no que toca a prestacao da atividade?; (B) o prestador
presta uma atividade que se encontra fora do escopo do negocio da entidade contratante?;
e (C) o prestador encontra-se envolvido noutro negécio semelhante ao da entidade

contratante, de forma independente?

8 Board v. Hearst Publications (1944) 322 U.S. 111, 121, citado em Dynamex (2018).
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Se a entidade contratante conseguir provar que a resposta a este teste tripartido é sim,
entdo considera-se que o prestador ndo tem um vinculo laboral com a plataforma, sendo,

por isso, independente.

Este teste foi consolidado na Assembly Bill No. 5, pelo que a sua utilizagdo nos conflitos
referentes a qualificacdo do contrato entre os condutores e as plataformas passou a ser

obrigatoria.

No entanto, pouco tempo depois, foi aprovada a Proposition 22, que considerou 0s
condutores das plataformas digitais de trabalho como independentes. Da mesma forma, a
Prop 22 isentou as plataformas da atribuicdo de varios direitos laborais aos condutores,
nomeadamente “the right to a minimum wage, time-and-a-half for overtime, expenses
reimbursement, and benefits such as unemployment compensation [...]” (Padin, Laura e
Chen, Brian, 2021, s/p).

A duracdo da aplicacdo da Prop 22 ndo durou muito tempo, pois o seu teor foi declarado,

pelo Alameda Superior Court, inconstitucional.

O rescaldo resultou no recurso da decisdo do Alameda Superior Court, que esta, ainda

hoje, em anélise.

Assim, na Califérnia, o futuro legislativo encontra-se incerto: sendo 0 recurso
considerado improcedente, os condutores das plataformas considerar-se-40 como
trabalhadores, e passardo a ser titulares de varios direitos laborais. Se, pelo contrério, o
recurso for considerado procedente, os condutores das plataformas serdo ja considerados
independentes, ndo lhes sendo aplicaveis as disposi¢des laborais legais em vigor.

Qualquer que seja a decisao recorrida, da nossa parte, duvidamos que este seja o fim da
batalha. Se a Prop 22 for considerada inconstitucional, as plataformas ndo parardo a luta
contra a classificacdo dos seus condutores como trabalhadores. Ao invés, se a Prop 22
néo for considerada inconstitucional, decerto que mais insurrei¢des surgirdo, pois, afinal,

“o sonho californiano € um sonho possivel” (Dray, 2021, s/p).

O modelo espanhol também ja progrediu no que toca a questdo da classificacdo dos
condutores das digital labor platforms, sendo que o acérddo uniformizador de

jurisprudéncia muito fez para avancar a resolucdo deste problema.

Com efeito, o Tribunal Supremo considerou que os condutores da Glovo séo, para todos

os efeitos, trabalhadores da mesma, e titulares, por isso, dos respetivos direitos laborais.
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Embora o tribunal tenha considerado que ha indicios de independéncia, tal como a falta
de exclusividade e a assuncgdo do risco por parte dos condutores, estes acabaram por
perder peso face aos restantes indicios de laboralidade. Chegou também o tribunal a
refutar o que, a partida, seria visto como um indicio de independéncia: a liberdade de
escolha dos horarios (pois, no fundo, se o condutor ndo prestar a atividade nas horas de
maior procura, a sua classificacdo sofre uma penalizagdo, o que causa um menor acesso
as viagens mais rentaveis por parte do condutor, o que, por seu turno, reduz a sua

remuneracao).

O Tribunal Supremo defendeu que a Glovo conseguia controlar, e, com efeito, controlava,
0 modo de prestacdo da atividade dos condutores, através de varios elementos, como a
emissdo de ordens e instrucdes que os condutores deviam cumprir, e a geolocalizacdo
efetuada através do sistema de GPS (o0 que permitia, em tempo real, a verificacdo da

localizacéo do condutor, bem como os quilometros por este realizados).

Adicionalmente, considerou também o tribunal que a remuneracéo era paga pela Glovo,
e nao pelo cliente, sendo também aquela que definia 0 montante a pagar e a forma de

pagamento.

Outro elemento que o Tribunal Supremo considerou na sua decisdo foi a questdo do
instrumento essencial: sendo a aplicacdo da Glovo um meio absoluta e indiscutivelmente
necessario a prestacao da atividade, é ela, a app, e ndo a bicicleta ou mota e o smartphone

dos condutores, que é o instrumento essencial.

Adicionalmente, o tribunal defendeu que o facto de os condutores prestarem a atividade
sob a marca da Glovo era também um indicio de laboralidade.

Todos estes indicios levaram a conclusdo, por parte do Tribunal Supremo, que estava
perante uma verdadeira relacdo laboral: “Porque, convenhamos, ao olhar para um
qualquer estafeta, daqueles que percorrem velozmente as ruas nas suas motos (ou, mais
lentamente, pedalando nas suas bicicletas), creio que nenhum de nds se convence,
seriamente, de que ali vai um empresario [...]” (Leal Amado; Coelho Moreira, 2020:
136).

Dando seguimento ao entendimento do Tribunal Supremo, foi publicada a Ley 12/2021,

cujo objetivo foi regular e nortear a relacéo entre as plataformas e os seus condutores.
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A Ley 12/2021 veio alterar o Estatuto de los Trabajadores, pelo que a presuncgédo
estabelecida no seu artigo 8°1 passou a ser aplicada a todos os condutores das plataformas
de distribuigé&o.

No esquecimento permanecem o0s condutores das plataformas de transporte, que, néo
tendo o estatuto de trabalhadores, ndo podem usufruir dos direitos laborais de que estes

sdo normalmente titulares.

Finalmente, o0 modelo francés é o Unico que ndo tem ainda legislacdo aprovada no que
toca a qualificacdo dos condutores das plataformas digitais de trabalho, embora tenha

havido jurisprudéncia no sentido da sua classificacdo como trabalhadores.

Proferida pelo Cour de Cassation, a decisdo de 2018 considerou que a relagdo entre a
plataforma Take Eat Easy e os seus condutores era laboral, dotada de subordinacdo
juridica.

O tribunal chegou a esta concluséo, essencialmente, por causa do sistema de

geolocalizacdo da TEE: este permitia a plataforma o controlo efetivo da localizagdo dos

condutores, bem como da quilometragem por estes feita.

Adicionalmente, considerou também o tribunal que a TEE tinha um poder sancionatério
sobre 0s seus condutores, caracterizado pelas san¢des impostas consoante as “greves” que

os condutores faziam.

Assim, faltando aos turnos que eram pelos condutores reservados, estes entravam no que
era considerado “greve”. A acumulacdo de “greves” levava a variados tipos de sangdes:
duas “greves” implicavam a perda de bonus a que os condutores tivessem direito; trés
“greves” levavam a marcacdo de uma reunido entre o condutor e a plataforma, para
discutir a sua situacdo dentro da TEE; e o limite, quatro “greves”, implicavam a

desativacdo da conta do condutor.

Este sistema de penalizacdes, considerou o Cour de Cassation, traduzia, de forma clara,
um poder sancionatorio da TEE sobre os seus condutores. Estabeleceu entéo o tribunal
que os condutores prestavam a atividade sob a autoridade e direcéo da plataforma, sendo,

por isso, trabalhadores da empresa.

Embora este acérddo tenha sido proferido, nenhuma legislacdo foi, neste sentido,

aprovada.
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Relativamente as plataformas, em vigor encontram-se apenas a Lei 2016/1088, de 8 de
agosto de 2016, a Ordonnance 2021-487 e a Ordonnance 2021-484.

A Lei 2016/1088 consagrou algumas garantias minimas para a protecao dos condutores
das plataformas digitais de trabalho, relativas, nomeadamente, a seguros, formacoes, e
adesdo a sindicatos.

A Lei 2016/1088 nédo se pronunciou quanto a classificacdo destes condutores, embora

esteja nela inferido que os mesmos séo independentes.

A Ordonnance 2021-487 também ndo faz mencdo a relacao entre as plataformas digitais
de trabalho e os seus condutores, tendo vindo regular apenas o exercicio da atividade

destas plataformas nos setores de transporte publico e rodoviario.

A Ordonnance 2021-484 aborda de forma indireta o problema da qualificacdo dos
condutores das plataformas, procurando protegé-los através do desenvolvimento de

instrumentos de regulamentacéo coletiva de trabalho.

Em Franca, ndo foi aprovada mais legislacdo sobre a questdo aqui em analise, pelo que
os condutores das digital labor platforms continuam a ser classificados como
independentes, ndo sendo, por isso, titulares dos variados direitos laborais existentes,

direitos que apenas aqueles classificados como trabalhadores podem usufruir.

Assim, vemos que 0s modelos estrangeiros, pelo menos no que toca a jurisprudéncia, sao
sempre semelhantes: “na realidade, ainda que as normas laborais ndo sejam idénticas nos
diversos paises, o certo é que a fisionomia geral do contrato de trabalho e a sua destrinca
face a um contrato de prestacéo de servico pressupdem, por regra, um juizo aproximado”
(Canas da Silva, 2021, s/p). Nos ordenamentos estudados, ndo s6 € a l6gica utilizada pelos

tribunais semelhante, como também acabam por o ser as decisdes por estes proferidas.
No que toca a legislacdo, os modelos estrangeiros variam entre si.

Como vimos, o ordenamento juridico francés nada legislou sobre a qualificagdo dos
condutores das plataformas digitais de trabalho, pelo que estes sdo classificados como

independentes.

O ordenamento espanhol aprovou legislacdo neste sentido, passando a incluir os
condutores das plataformas digitais de distribuicdo na aplicacdo da presuncdo de

laboralidade, mas deixou de fora os que prestam a atividade para as plataformas digitais
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de transporte. Assim, estes ultimos sdo classificados, a luz da lei espanhola, como

independentes.

O ordenamento americano, ou melhor, californiano, permanece, para ja, com a
classificacdo dos condutores das plataformas como independentes. Mas essa classificagéo
encontra-se na pendéncia do recurso da decisdo de inconstitucionalidade da Proposition
22: serdo os condutores das digital labor platforms considerados trabalhadores ou

independentes?

Only time will tell.
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3. A Solucéo Portuguesa

Chegados aqui, resta-nos fazer uma analise do que € a solucdo portuguesa face ao

problema da qualificacdo do contrato.

Neste contexto, avaliaremos qual a lei que est4 atualmente em vigor e a proposta de lei

de 2022 que vem alterar o paradigma da questdo da qualificacéo.

Adicionalmente, procederemos a uma comparacgéo entre a solucdo portuguesa e aquelas
que foram adotadas pelos ordenamentos juridicos estrangeiros que foram supra

analisados (cfr. capitulo 2).

Por fim, faremos um apanhado de tudo o que foi discutido, oferecendo o nosso contributo

para a solucdo legislativa que foi adotada, ou podera vir a ser adotada, em Portugal.

3.1. A Lei n.°45/2018, de 10 de agosto

Conforme apontam Leal Amado e Coelho Moreira (2019: 71), “em Portugal, o legislador
veio recentemente regular esta matéria, de forma [...] um tanto peculiar”, nomeadamente

através da aprovacdo da Lei n.° 45/2018, de 10 de agosto.

Comummente designada como “a lei Uber”, a Lei n.° 45/2018 veio introduzir um novo
elemento a equacdo: o operador de TVDE (“TVDE” significando transporte em veiculo

descaracterizado a partir de plataforma eletrénica).

Consoante este regime, o operador de TVDE, distinto do operador de plataforma
eletronica (i.e., a propria plataforma digital), serve como intermediéario entre a plataforma

digital e o cliente.

Assim, passamos a ter, ndo uma relacao tripartida, mas sim uma relacéo de quatro partes:

a plataforma, o operador de TVDE, o condutor e o cliente®.
A Lei n.° 45/2018, nomeadamente o seu artigo 2°, nimero 3, indica:

“A prestacdo de um servico de TVDE inicia-se com a aceitagdo, por um motorista

ao servico de um operador, de um pedido de transporte entre dois pontos submetido

°® Tal como apontam Leal Amado e Coelho Moreira (2019: 74), “Dir-se-ia que, em regra, ha trés
intervenientes neste processo: a Uber, 0 motorista e 0 passageiro. Pois em Portugal ndo. Ha quatro”.
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por um ou mais utilizadores numa plataforma eletronica e termina com o abandono
pelo utilizador desse veiculo, depois de realizado o transporte para o destino

selecionado [...].”%°

Afigura-se, entdo, que o condutor esta “ao servigo” do operador de TVDE, nédo tendo, por

isso, uma relacéo (laboral ou ndo) com a plataforma digital.

E, embora o condutor tenha de ter uma conta ativa na plataforma digital, tal como dispde
0 artigo 10%1 da Lei n.° 45/2018, quem efetivamente celebra o contrato com o condutor
é o operador de TVDE.

Estabelece a “lei Uber”, pelo seu artigo 10%2, que o contrato celebrado entre o condutor
e 0 operador de TVDE pode ser, ou ndo, um contrato de trabalho. E, ndo obstante a
designacdo que as partes Ihe deem, ao contrato sera aplicavel a presuncdo decorrente do
artigo 12° CT. Mas:

“[...] note-se (e é este um ponto absolutamente decisivo para se compreender o
alcance desta norma): a lei refere-se apenas ao vinculo contratual existente entre o

operador de TVDE e o motorista; a lei ndo se refere ao vinculo contratual entre o

operador de plataforma eletronica e 0 motorista, porque parte do principio gue este

vinculo contratual ndo existird.”** (Leal Amado; Coelho Moreira, 2019: 73)

Vejamos, entao.

De acordo com a Lei n.° 45/2018, existe um novo elemento da relagéo tradicionalmente
triangular: o operador de TVDE. E sera este operador de TVDE (e ndo a plataforma) a
celebrar um contrato (de trabalho ou ndo) com o condutor, relativamente ao qual €

aplicavel a presuncéo do artigo 12° CT.

Né&o ha, assim, aos olhos da Lei n.° 45/2018, qualquer relacdo contratual entre o condutor

e a plataforma digital (!).

Segundo a Lei n.° 45/2018, €, pois, o operador de TVDE que assume, ou ndo, “o estatuto
de entidade empregadora do motorista” (Leal Amado; Coelho Moreira, 2019: 75),

“despindo”, a lei, as plataformas digitais de qualquer responsabilidade sobre os seus

10 Sublinhado nosso.
11 Sublinhado nosso.
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condutores. Conforme apontam Leal Amado e Coelho Moreira (2019: 75), a “lei Uber”
deixa “[...] livre de vinculagdes contratuais laborais, ao menos prima facie, o operador

de plataforma eletronica...”.

E este o regime atualmente em vigor em Portugal relativo as plataformas. Mas sublinha-
se: a Lein.° 45/2018 é aplicavel apenas as plataformas digitais de transporte, deixando de
fora as plataformas digitais de distribuicdo. A estas, é aplicavel o regime geral (e ndo a
Lei n.° 45/2018).

3.2 Analise da Proposta de Lei n.° 15/XV

Em 6 de Junho de 2022, foi publicada a Proposta de Lei n.° 15/XV, que vem propor a
criacdo de uma presuncéo de laboralidade especifica para as plataformas digitais, através

de uma alteracdo ao Codigo do Trabalho.

O que a Proposta de Lei vem alterar tera um impacto significativo na questdo aqui em

analise.

Com a epigrafe “Presungdo de contrato de trabalho no ambito de plataforma digital”, o
proposto artigo 12°-A estabelece novos indicios de laboralidade, mas apenas para a

relacdo contratual existente nas plataformas de distribuicéo.

No entanto, o artigo 12°-A define uma presuncdo de laboralidade em dois planos: na
relacdo entre o prestador da atividade e o operador de plataforma (i.e., entre o condutor e
a plataforma) e na relacéo entre o prestador da atividade e a pessoa singular ou coletiva
beneficiaria que opere na plataforma digital.

Assim, 0 12°-A veio, tal como a Lei n.° 45/2018, mas desta vez para as plataformas de
distribuicédo, estabelecer uma outra figura, intermediaria entre a plataforma digital e o
condutor. Assim, os indicios constantes do 12°-A serdo aplicaveis a relagdo entre o
condutor e a plataforma digital, mas também a relacéo entre o condutor e a pessoa singular
ou coletiva beneficiaria que opere na plataforma digital (doravante, “intermediario”), no

ambito das plataformas de distribuigdao.
Vejamos quais 0s indicios que 0 12°-A estabeleceu.
No seu nimero 1, alinea a), o 12°-A define os seguintes indicios, que, se verificados,

permitem concluir que existe subordinagéo juridica e que, por isso, estamos perante uma
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relacdo laboral: a) a plataforma ou o intermediério fixa a retribuicao do condutor, ou, pelo
menos, os limites minimos e maximos dela; b) a plataforma ou o intermediario exerce o
poder de direcdo e determina regras especificas relativas, entre outras, a apresentacao e
conduta do condutor perante o cliente e a prestacdo da atividade; c) a plataforma ou o
intermediario supervisiona a prestacdo da atividade ou confere a qualidade da mesma,
nomeadamente atraves da app; d) a plataforma ou o intermediario restringe a autonomia
do condutor no que toca a organizagdo do trabalho, em particular quanto a escolha do
horério, a aceitacdo ou recusa de tarefas, e a utilizacdo de subcontratados, e no que toca
a aplicacdo de sancoes; e) a plataforma ou o intermediario restringe a possibilidade de
escolha dos clientes ou de prestar a atividade a terceiros através da app; e f) os
equipamentos e instrumentos de trabalho pertencam a plataforma ou ao intermediario ou

sejam por estes explorados através de contrato de locacéo.

De modo geral, parece-nos que estes indicios, se aplicados a relagdo aqui em analise, e
em especifico a relagdo tipicamente triangular, levardo a uma classificacdo dessa mesma

relacdo como laboral.

Com efeito, é facto que as plataformas fixam a remuneracdo dos condutores, ou, pelo

menos, definem qual a moldura sobre a qual esta recaira.

Também é verdade que a plataforma ou controla a atividade do condutor, nomeadamente
através da implementacdo de regras especificas — sejam elas relativas a prestacdo da

atividade ou quanto a apresentacdo e conduta do condutor.

Inquestionavel sera a supervisdo a que o condutor esta sujeito durante a prestacdo da
atividade no que toca a atividade em si e as demandas impostas pela app, sob pena de ver
a sua classificacao alterada (com as consequéncias dessa mesma alteracao ja neste estudo

analisadas).

Igualmente, é facto que a plataforma restringe a autonomia do condutor, em especial no
gue toca a escolha das horas e dos periodos em que este presta a atividade — subscrevemos,
aqui, ao entendimento do Tribunal Supremo, acima referido (cfr. subcapitulo 2.2.) quando
conclui pela iluséria que é escolha dos condutores relativa as horas em que realizaréo
viagens e a aceitacdo/recusa das mesmas. Também se pode verificar ainda que a
plataforma proibe a subcontratacdo dos condutores e aplica aos mesmos sanc¢des caso

estes ndo cumpram as regras definidas na app.
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Da mesma forma, a plataforma restringe a possibilidade que os condutores tém de
escolher clientes, em dois sentidos. Num sentido, é que a recusa de realizacéo de viagens
leva a uma penalizacdo na classificagdo dos condutores, pelo que estes se podem ver
impedidos de recusar viagens a determinados clientes, por forma a ndo perderem
remuneracdo. Noutro sentido, que os condutores ndo podem realizar viagens a clientes

que ndo tenham efetuado os respetivos pedidos através da app.

Vejamos o indicio dos instrumentos de trabalho — se estes pertencerem a plataforma (o
que é comum), ou forem por estas explorados, € preenchido. No entanto, lancamos a
mesma questdo ponderada acima (cfr. ponto 1.4.3.): ndo deveria ser repensado o conceito
de instrumento essencial, passando a incluir a prépria app, sem a qual seria impossivel
prestar a atividade? Da nossa parte, consideramos que sim, fazendo nosso o pensamento
seguido pelo Tribunal Supremo no acérddo uniformizador de jurisprudéncia de 2020:
ainda que o carro/motociclo/bicicleta ndo pertencesse a plataforma, este indicio seria
passivel de estar preenchido.

Em qualquer caso, mesmo que o indicio da pertenca dos instrumentos de trabalho ndo
esteja preenchido, facto é que o 12°-A/1 nos diz que apenas é necessario estarem
verificadas “algumas das caracteristicas identificadas”. Ora, tal como a doutrina e
jurisprudéncia concluem para o artigo 12° CT, cremos que também bastara a verificacao

de dois indicios, pelo que a presuncéo, ainda assim, operaria.

O problema surge com a insercédo da figura do intermediario. Figura apenas existente no
ambito das plataformas de transporte, a relacdo contratual das plataformas de distribuicéo

mantinha-se tipicamente triangular.

A Proposta de Lei n.° 15/XV veio complicar (na nossa opinido, desnecessariamente) o
vinculo contratual que se pretende regular (nas plataformas de distribui¢do). Como aponta
Coelho Moreira, em declaracbes ao Publico, em 6 de julho 2022, “ao colocar este ‘ou
outra pessoa singular ou coletiva’, pode dificultar muito mais o estabelecimento da

presungdo”.

Embora o 12°-A ndo defina a obrigatoriedade do estabelecimento da figura do
intermediario entre o condutor e a plataforma digital, ndo deixa de ser verdade que passa
a incluir a existéncia dessa mesma figura nas plataformas de distribui¢do, complicando,

assim, a operabilidade da presuncao.
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Com efeito, € dificil provar que o intermediario exerce o poder de direcdo sobre o
condutor, no sentido de determinar regras quanto a apresentacdo e/ou conduta do
condutor perante o cliente, ou quanto a prestacdo da atividade, podendo falhar, assim, o

indicio constante da alinea b) do 12°-A.

Da mesma forma, perguntamos: até que ponto o intermediério supervisiona a prestacao
da atividade do condutor, verificando a qualidade da mesma? Ou o intermediario restringe

a autonomia do condutor? Ou ainda impede a escolha de clientes por parte do condutor?

Podemos facilmente ver, desde logo, que os indicios constantes das alineas c), d) e €) do
12°-A serdo dificeis de provar quando aplicados a relacdo, ndo entre plataforma e

condutor, mas sim a relacdo entre intermediario e condutor.

Passiveis de provar, os indicios constantes das alineas a) e f) do 12°-A serdo mais

facilmente adaptados a relacéo entre o intermediario e o condutor.

O intermediério (tal como acontece, para as plataformas de transporte, na relacdo entre o
operador de TVDE e o condutor) pode definir um preco fixo prévio a viagem ou aplicar
a esta uma tarifa (fazemos, aqui, um paralelismo com o artigo 15° da “lei Uber”). Caso
assim o seja, o indicio da alinea a) é preenchido, pois € o intermediario a fixar a

remuneracao (ou, pelo menos, os limites dela).

Igualmente, e no que toca ao indicio da alinea f), notamos que a mesma acautela a
possibilidade de o instrumento de trabalho (presume-se, aqui, ser o veiculo de transporte,
i.e., carro/motociclo/bicicleta) ndo pertencer ao intermediario, mas sim (e ainda) ser por
este explorado, através de contrato de locacdo. Deste modo, a alinea f) é facilmente
preenchida quando aplicada a relacdo entre o intermediario e o condutor. Mas ainda
assim, lancamos a mesma questdo ponderada acima: deveria o conceito de instrumento

essencial incluir a propria app? Do nosso lado, entendemos que sim.

Em consequéncia, e sendo passiveis de preencher dois dos seis indicios constantes do
12°-A, a presuncdo podera operar quando aplicada a relagdo entre o intermediario e o

condutor.

No entanto, sublinhamos o absurdo de o 12°-A admitir a possibilidade de definir uma
relacdo laboral, ndo entre a plataforma e o condutor, mas sim entre o intermediario e o
condutor: que sentido faz a introducéo da figura do intermediario, que serve de entrave a

relagcdo necessariamente existente nas plataformas, entre estas e os condutores (pois estes
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tém de forcosamente nelas se inscrever)? Além do mais, tal como sublinha Coelho
Moreira, “o que pode acontecer é termos alguém que trabalha numa plataforma digital e
que é, a0 mesmo tempo, pessoa singular ou coletiva e, por isso, a presuncao aplicar-se-a

a pessoa singular ou coletiva que ela propria criou™?.

O artigo 12°-A/3 garante a aplicacdo do disposto no numero 1 ao contrato celebrado entre
a plataforma e o intermediario, ao qual esta afeto o condutor. Deste modo, ainda que esse
contrato seja denominado de prestacdo de servigos, ser-lhe-a aplicada a presuncgéo
constante do 12°-A/1.

O numero 4 do artigo 12°-A define a possibilidade de ilidir a presuncdo prevista no

nimero 1 do mesmo preceito.

Por sua vez, 0 12°-A/5 estabelece que, nos casos em que se considere a existéncia de um
contrato de trabalho, sé sdo aplicaveis as normas do CT que sejam compativeis com a
natureza da atividade desempenhada (ndo fazendo sentido, por exemplo, aplicar as

normas relativas ao local de trabalho).

Por fim, os nimeros 6 e 7 do 12°-A definem as consequéncias aplicaveis no caso da

violacdo do preceito em questao.

3.3 Andlise do quadro legislativo em Portugal e comparacédo aos modelos

estrangeiros

Tendo ja analisado a Lei n.° 45/2018, vimos que esta veio introduzir na questdo aqui em

analise uma quarta figura: o operador de TVDE.

A “lei Uber” pressupde, assim, e conforme ja visto, ndo uma relacdo triangular (como é
nos restantes paises onde as plataformas digitais operam), mas sim uma relagéo de quatro

partes, ndo tendo a plataforma qualquer relagdo contratual com o condutor.

Assim, estabelece esta lei que é o operador de TVDE (e ndo a plataforma digital) a
celebrar um contrato com os condutores. E, segundo a Lei n.° 45/2018, a este contrato €

aplicavel a presuncdo constante do artigo 12° CT.

12 Cfr. Publico, 6 de julho 2022. Fazemos aqui referéncia ao entendimento semelhante de Leal Amado e
Coelho Moreira referente a Lei n.° 45/2018, de 10 de agosto, mencionado supra, em 3.1.
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Resulta desta lei, entdo, que as “[...] empresas como a Uber ndo terdo, parece, qualquer
contrato com 0s motoristas nelas inscritos [...]” (Leal Amado; Coelho Moreira, 2019:
75).

Em consequéncia, decorre da “lei Uber” que a presuncdo do artigo 12° CT é aplicavel,
n&o ao contrato entre a plataforma e o condutor (pois este, aos olhos desta lei, ndo existe),

mas sim ao contrato entre o operador de TVDE e o condutor.

Mas pergunta-se: havendo a obrigatoriedade da existéncia da figura do operador de
TVDE, s6 podendo este (e ndo a plataforma) celebrar um contrato com o condutor, seréo,
e tal como questionam Leal Amado e Coelho Moreira (2019: 75), o operador de TVDE e
0 condutor “realmente, pessoas distintas”? Ou abriu a “lei Uber” a possibilidade de o
operador de TVDE se traduzir, essencialmente, numa “pessoa coletiva com familiares
Seus ou até, quica, uma sociedade unipessoal, de que ele sera o socio Unico, para se
dedicar a este tipo de atividade e celebrar consigo mesmo, enquanto motorista, um
contrato de trabalho” (Leal Amado; Coelho Moreira, 2019: 75)?

Estas questdes permanecem, embora seja facto que a “lei Uber” deixa de fora as

plataformas digitais de distribuicdo, permanecendo, estas, sujeitas ao regime geral.

Olhando agora para a Proposta de Lei n.° 15/XV, vimos ja que esta vem propor um novo
preceito (12°-A) relativo a presuncdo de laboralidade, mas desta vez adaptado as

plataformas digitais.

O 12°-A estabelece critérios que, no fundo, devem ser preenchidos para se presumir que
0 contrato entre a plataforma de distribuicdo e o condutor ou entre o condutor e 0

intermediario é de trabalho.

Estes critérios sdo aplicaveis no ambito da relacdo entre a plataforma digital e os
condutores, e no &mbito da rela¢do entre o intermediario e os condutores, mas apenas no

ambito das plataformas de distribuico.

Embora a proposta ndo mencione exatamente quantos dos critérios do 12°-A devem estar
preenchidos, diriamos que basta o preenchimento de dois para se concluir pela presenca
de subordinacdo juridica. Com efeito, sabemos que, tal como acima referido (cfr.
subcapitulo 1.4.), a doutrina indica que a verificacdo de dois dos indicios estabelecidos
no artigo 12° CT é suficiente para se concluir pela existéncia de subordinacéo juridica.
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Assim, diriamos que, tal como 0 12° CT “pede” pelo preenchimento de dois indicios de

laboralidade, assim também o serd para o 12.°-A.

Da mesma forma, consideramos que 0 12°-A pressupde que o0 6nus da prova pertence ao
condutor, que, se provar a existéncia de (pelo menos) dois requisitos, levara a conclusdo
de existéncia de subordinacdo juridica. SO serd o onus probandi invertido apds a
presuncdo operar, pertencendo, entdo, e sO ai, ao (agora) empregador, consoante nos
indica 0 12°-A/4.

Vimos também que, quando aplicaveis a relacéo entre a plataforma e o condutor, parecem

todos os indicios estabelecidos no artigo 12°-A estar preenchidos.

O mesmo ndo se poderé dizer para a relacdo entre o intermediario e o condutor, pois nem
todos os indicios sdo passiveis de estar preenchidos — ressalvando que, ainda assim, basta

o0 preenchimento de dois indicios (0 que, em nossa opinido, é plausivel).

Mas veja-se: ainda que os indicios ndo se encontrassem preenchidos, é manifesto que

estes sdo pertinentes para a relagdao aqui em analise.

Com efeito, faz-nos mais sentido que sejam estes os indicios utilizados para a verificacéo,
ou ndo, de subordinacdo juridica, por serem pensados a luz da economia digital e das
novas formas de trabalho, nomeadamente as nascidas com as plataformas digitais de
trabalho.

Pergunta-se: que sentido faz utilizar como indicio de laboralidade a existéncia, ou néo,
de um local de trabalho, para as location-based platforms? Ou utilizar a propriedade sobre
os instrumentos de trabalho (ainda que esse mesmo critério possa ser preenchido neste
contexto, repensando o conceito de instrumento essencial)? Ou talvez e ainda, utilizar o
horéario de trabalho (mesmo que se refute a inexisténcia de um, como supra 0 pensamos

fazer)?

Parece-nos que os indicios constantes desta nova presuncdo de laboralidade, repensada
para fazer jus as novas formas de trabalho, das quais sdo exemplo as relagdes nascidas
das plataformas de transporte e de distribuicdo, sdo, sem margem de davida, mais
adequados e idoneos do que aqueles ja existentes no artigo 12° CT. Tal como apontam
Leal Amado e Coelho Moreira (2019: 76), os indicios do artigo 12°, “(...) sdo indicios

classicos da subordinagdo juridica, mas sdo indicios escassamente operacionais para
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enfrentar os novos tipos de dependéncia resultantes da prestacdo de servigcos para uma

determinada empresa, via apps...”. Na mesma 6tica, defende Joana Vasconcelos:

“Nao se trata, pois, de questionar ou de redefinir a nocéo de subordinacao, de modo
a conter nela estes novos casos, mas de repensar e reequacionar a/s forma/s por que
a mesma se pode, em certos casos, exprimir — no que podera implicar uma
reformulacdo do elenco tradicional dos indicios de subordinacdo, tendo presente
que neste, como noutros dominios, ndo se podem resolver problemas de hoje com

solucgdes de ontem.” (Vasconcelos, 2015: 10)

E ainda Julio Gomes, quando refere “néo é tanto 0 método indiciario que se acha em crise,

como antes alguns indicios tradicionais” (Gomes, 2007: 131).

Se aprovada, a Proposta de Lei n.° 15/XV exigird que, no caso das plataformas de
distribuicdo, a presuncdo do 12°-A seja aplicavel a relacdo entre a plataforma e o

condutor, mas também a relacdo entre o intermediario e o condutor.

Fazendo uma comparacdo aos modelos estrangeiros, vemos que o modelo portugués,
atualmente dotado apenas da Lei n.° 45/2018 (mas também tendo em consideracdo a
Proposta de Lei n.° 15/XV), difere dos mesmos.

Tal como suprarreferido, a Califérnia consagrou, em Dynamex Operations West, Inc. vs.
Superior Court of Los Angeles, o chamado ABC Test. Um teste tripartido, o0 ABC Test
impde que a entidade contratante prove que o prestador é livre do controlo e dire¢do da
entidade contratante (A); que o prestador presta uma atividade que se encontra fora do
escopo do negdcio da entidade contratante (B); e que o prestador se encontra envolvido

noutro negdcio semelhante ao da entidade contratante, de forma independente (C).

Assim, na California, é a entidade contratante que é incumbida, desde logo, com o 6nus
da prova. Em Portugal, o artigo 12° CT estabelece que 0 o0nus da prova recai sobre a
entidade contratante apenas se se verificarem dois (ou mais) dos requisitos ai
estabelecidos. Assim, segundo o Cddigo do Trabalho (cuja presuncdo é aplicavel,
segundo a “lei Uber”, a relacdo entre o operador de TVDE e o condutor), o énus da prova
pertence inicialmente ao condutor, invertendo-se apenas em caso de se verificarem pelo
menos dois indicios do 12°. Caso seja a Proposta de Lei n.° 15/XV aprovada, aplicamos
0 mesmo raciocinio para as plataformas de distribuicdo, pertencendo, ab initio, o énus da

prova ao condutor (fazendo o0 12°-A/4 mencdo a inversdo do onus probandi).
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Se a Prop 22 permanecer em vigor (estando atualmente esta questao pendente da decisao
de recurso), os condutores das plataformas digitais de trabalho seréo classificados como
independentes, pelo que ndo lhes serdo aplicaveis as disposicGes laborais em vigor na
Califérnia. Sendo o caso, 0 modelo portugués sera diferente (pensando unicamente na Lei
n.> 45/2018) apenas no que toca as plataformas digitais de transporte, sendo que as
relacfes nascidas das plataformas digitais de distribuicdo é aplicavel o regime geral, e
ndo do Codigo do Trabalho.

Ja se pensarmos na Proposta de Lei n.° 15/XV, e sendo esta aprovada, permanecendo em
vigor a Prop 22, os modelos portugués e californiano serdo totalmente diferentes, pois
operara uma presuncao (ainda que nao apenas a relagéo tipicamente triangular) para todas

as location-based platforms.

Em Espanha, encontra-se atualmente em vigor a Ley 12/2021, que passou a incluir, na
presuncdo constante do Estatuto de los Trabajadores, os condutores das plataformas

digitais de distribuicéo.

Com efeito, a Ley 12/2021 exclui da aplicacdo do Estatuto de los Trabajadores os
condutores das plataformas digitais de transporte, deixando-os sujeitos a aplicacdo do

regime geral espanhol.

O modelo portugués atualmente em vigor assemelha-se, de certa forma, ao espanhol, por
existir uma presuncdo de laboralidade. Para ja, no caso portugués, essa presuncao €
aplicavel ao contrato entre o operador de TVDE (figura que ndo existe em Espanha) e o

condutor, ou seja, apenas as plataformas de transporte.

No entanto, caso seja a Proposta de Lei n.° 15/XV aprovada, 0 modelo portugués tornar-
se-a mais semelhante ao espanhol, por se aplicar a presuncdo dela constante as
plataformas de distribuicdo (embora exista a figura do intermediario, ndo existente em

Espanha).

O modelo francés &, talvez, aquele que mais se distingue de todos os outros, pois ndo
existe, até a data, qualquer legislacdo referente a classificacdo da relacdo entre a
plataforma digital e o condutor. Assim, e embora estejam em vigor disposicoes relativas
a atribuicdo de condigdes minimas para os condutores das location-based platforms, a

questdo da qualificagcdo do contrato permanece por responder.
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3.4 Solucdes a adotar

Incumbe-nos agora averiguar quais as possiveis solucdes que poderiam ser adotadas em
Portugal no referente a questdo da qualificacdo do contrato nas plataformas digitais de
trabalho.

Do nosso lado, consideramos que a aprovacao (caso ocorra) da Proposta de Lei n.° 15/XV

sera um marco importante na questao da qualificacdo para as plataformas de distribuicao.

Assim o é considerando a adaptacdo dos indicios de laboralidade, constantes do artigo
12°-A da proposta, a nova realidade do trabalho, em substituicdo dos indicios
estabelecidos no artigo 12° do CT, “adequados para o trabalho do séc. XX mas ja ndo
para o trabalho do séc. XXI e da era digital em que agora quase todos vivemos e muitos
trabalham” (Leal Amado; Coelho Moreira, 2019: 76).

Questionamos, no entanto, a formulacao da presungédo constante do 12°-A da Proposta de
Lei n.? 15/XV — que sentido fez adotar esta solucdo, quando a relagéo contratual existente
nas plataformas digitais de trabalho, por todo o mundo, € triangular? Sera necessaria a
instituicdo da figura do intermediario, quando esta, no fundo, vem apenas desvirtuar a
relacdo tipicamente de trés partes? Nao sera a instituicdo da figura do intermediario, uma
forma de “fuga” a verdadeira questdo aqui em causa, i.e., a de saber qual a relacdo entre

a plataforma e o condutor (que existe necessariamente)? Direcionamos, também, todas

estas questdes para a Lei n.° 45/2018, de 10 de agosto.

Do nosso lado, defendemos que, no futuro, devera ser feita uma atualizacdo na legislacéo,
eliminando a figura do intermediario constante do 12°-A e, também, a figura do operador
de TVDE, ndo s0 por ser uma figura que existe apenas e unicamente em Portugal, mas
também por potencialmente criar uma “interposi¢ao ficticia de pessoas” (Leal Amado;
Coelho Moreira, 2019: 75), além de servir de obstaculo a verdadeira qualificagéo (laboral)

da relagéo entre a plataforma e o condutor.

Em qualquer caso, consideramos que a Proposta de Lei n.° 15/XV se trata de um passo
na direcdo certa, pois vem abranger, na regulagédo da relacdo contratual dos condutores

das plataformas digitais de trabalho, as plataformas de distribuicao.

Deixadas de parte pela “lei Uber”, as plataformas de distribuicdo sempre estiveram
sujeitas ao regime geral do Codigo Civil, sendo os contratos no seu &mbito celebrados de

prestacdo de servicos.
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E a Proposta de Lei n.° 15/XV que vem alterar o paradigma, passando a haver, também,

uma presuncgéo para as plataformas de distribuigé&o.

Caso a Proposta de Lei n.° 15/XV néo seja aprovada, sublinhamos a necessidade de
regular a relacdo contratual nas plataformas, em especial de distribuigdo, as quais ndo é
aplicavel a “lei Uber”.

Defendemos, do mesmo modo, a urgéncia de regulacdo da atividade em causa: a Lei n.°

45/2018 e a Proposta de Lei n.° 15/XV vém regular, apenas, o vinculo contratual, mas

n&o as especificidades e vicissitudes da atividade.

A falta de regulacdo da atividade tem causado uma precariedade imensa nas condicdes
de trabalho (seja ele considerado dependente ou independente) dos condutores. Claro €
que a qualificacéo da relacdo em questdo como laboral tem um impacto importante nas
condicdes de trabalho, pois os condutores passam a ser titulares de varios direitos (leia-
se, retribuicdo minima, subsidios, licengas, etc.). No entanto, ainda que os condutores
sejam considerados trabalhadores, a falta de regulacéo da atividade deixa em aberto uma
questdo cuja resposta € de conhecimento essencial: que disposicdes lhe sdo aplicaveis?

A natureza da atividade em questdo (desempenhada e desenvolvida num modelo de
negécio originario numa plataforma digital) promove uma consequente
incompatibilidade entre a atividade e algumas disposic¢6es do Codigo do Trabalho (como,

alids, sugere 0 12°-A/5), pelo que urge perceber quais deste serdo aplicaveis.

Mas salientamos, ainda assim, o vazio legislativo relativo a regulacdo da atividade
prestada nas plataformas digitais: mesmo que os condutores das mesmas sejam
classificados como prestadores de servigos, ndo deixa de ser vital a adocédo de legislacédo

nesse sentido.

Neste contexto, importa fazer uma breve analise da proposta de Diretiva da Comissao

Europeia de 2021, relativa as condi¢des de trabalho nas plataformas.

A Comissdo Europeia desenvolveu a referida proposta de Diretiva, pois, segundo a
mesma, verifica-se a necessidade premente de desenvolver e melhorar as condigfes dos
condutores das plataformas digitais de trabalho: “Misclassification of the employment
status has consequences for the persons affected, as it is likely to restrict access to existing
labour and social rights. It also leads to an uneven playing field with respect to businesses

that classify their workers correctly (Comissdo Europeia, 2021: 22). Refere ainda “In
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order to adequately frame the development of platform work in a sustainable manner, it
Is necessary for the Union to set new minimum standards in working conditions to address

the challenges arising from platform work” (Comisséo Europeia, 2021: 24).

A proposta de Diretiva € aplicada inclusivamente aqueles cuja relagdo contratual ndo é
clara (como € o caso da relacdo aqui em andlise, i.e., entre as location-based platforms e
os condutores), precisamente pela necessidade de clarificar qual a natureza dessa mesma

relacao.

Tal como o Caodigo do Trabalho e a Proposta de Lei n.° 15/XV, a proposta de Diretiva

vem estabelecer uma presuncéo de laboralidade.

Com efeito, o artigo 4%2 da proposta de Diretiva define os seguintes indicios (que, se
preenchidos, permitem concluir pela presenca de uma relacdo laboral): a plataforma
digital define ou estabelece limites maximos no que toca a remunera¢do; a plataforma
digital vincula o condutor a regras especificas relativas ao desempenho da atividade, a
aparéncia pessoal do condutor e/ou a forma como estes abordam os clientes; a plataforma
digital supervisiona a atividade prestada pelo condutor, verificando a qualidade da mesma
através da app; a plataforma digital restringe a liberdade do condutor, em particular no
que toca a possibilidade de escolha de horérios ou periodos de auséncia, a possibilidade
de aceitacdo ou recusa de viagens e/ou a possibilidade de utilizacdo de substitutos ou
subcontratantes — note-se que os indicios decorrentes da Proposta de Lei n.° 15/XV séo

semelhantes.

Conforme dispde 0 4°/2, basta o preenchimento de dois dos referidos indicios para que se
possa concluir pela existéncia de uma relagdo laboral entre a plataforma digital e o

condutor.

E, consoante se infere do artigo 5° da proposta de Diretiva, 0 6nus da prova recai,
inicialmente, sobre o condutor, que deve provar que pelo menos dois dos indicios

previstos no 4°2 da proposta de Diretiva estdo preenchidos.

Uma vez feita esta prova, concluir-se-a4 pela presenca de uma relagdo laboral, cuja
presuncado tera de ser refutada pela plataforma digital, sendo, por isso, 0 onus probandi

invertido.
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E manifestamente clara a direcdo na qual a Comissdo Europeia pretende ir, sendo
prioritario o combate a “falsa qualifica¢ao” da relagdo em andlise'® e 0 melhoramento das
condicBes dos condutores das plataformas digitais (estabelecendo, alias, a proposta de

Diretiva, varios direitos referentes a gestdo algoritmica e ao controlo do desempenho).

Conforme apontam a Autoridade Europeia do Trabalho e a Direcdo-Geral do Emprego,
dos Assuntos Sociais e da Inclusdo (2022, s/p), caso seja a proposta de Diretiva aprovada,
“estima-se que entre 1,7 e 4,1 milhdes de pessoas possam ser reclassificadas como

trabalhadores por conta de outrem”.

E, havendo uma classificacdo dos condutores como trabalhadores, estes terdo acesso a
variados direitos laborais, tais como: periodos de descanso garantidos e férias pagas; pelo
menos, o salario minimo nacional ou setorial (se aplicavel); seguranca e protecdo da
salde; subsidios de desemprego e doenca e cuidados de satde; licenga parental; direitos
a pensdo; e prestacdes por acidentes de trabalho e doencas profissionais (Autoridade
Europeia do Trabalho e a Dire¢do-Geral do Emprego, dos Assuntos Sociais e da Inclusao,
2022).

E aparente, pois, a urgéncia da tutelagem dos direitos dos condutores das plataformas
digitais, ainda que ndo sejam considerados (como deviam, em nossa opiniao, ser) como

trabalhadores destas.

Mas note-se: ndo consideramos que 0s condutores das location-based platforms sdo
trabalhadores pela sua (visivel) precariedade. Defendemos que os condutores destas
plataformas s&o, efetivamente, trabalhadores das mesmas, dado ao preenchimento dos

indicios de laboralidade previstos no artigo 12° CT (cfr. ponto 1.4.3.).

E, ainda que ndo sejam estes os indicios a utilizar, substituindo-os, antes, por aqueles
constantes do artigo 12°-A da Proposta de Lei n.° 15/XV, concluiriamos, de igual forma,
(pelo menos para a relagdo triangular), pela existéncia de subordinagdo juridica,

caracteristica necessariamente inerente a relacéo laboral.

Torna-se absoluta a necessidade da qualificacdo dos condutores das plataformas digitais
como trabalhadores, estatuto através do qual ser-lhes-do atribuidos diversos direitos

sociais (aos quais, efetivamente, e em nossa opiniao, tém direito!).

13 Faz-se aqui referéncia a Lei n. 63/2013 (“Iei dos falsos recibos verdes™), cujo propdsito foi, precisamente,
evitar a falsa qualificacdo de relagdes laborais como independentes.
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Recorremos, aqui, ao principio da protecdo do trabalhador, que, tal como aponta

Guilherme Dray:

“[...] é aquele a luz do qual a dignidade do trabalhador deve ser sempre preservada,

devendo o empregador [...] respeitar 0s respetivos direitos de personalidade e 0

direito do trabalhador a prestar a sua atividade em condigdes de igualdade e ndo

discriminacdo, bem como proporcionar-lhe boas condicbes de trabalho e uma

retribuicdo gue lhe garanta uma existéncia condigna [...].” (Dray, 2015: 846)

Acrescem ainda as preocupac@es nascidas com a pandemia: “[...] the occupational safety
and health risks associated with COVID-19 are further exacerbating the threats to
workers” well-being, particularly for those in the taxi and delivery sectors” (ILO, 2021:
172).

A solugdo que propomos, mesmo que nao seja aprovada a Proposta de Lei n.° 15/XV, é a
da simples atribuicdo de garantias minimas aos condutores das plataformas digitais de

trabalho, através da regulacédo da atividade que estes mesmos prestam.

Fazemos nossas, assim, as palavras que constam do Livro Verde:

“[...] importa assequrar, quer aos trabalhadores, mesmo aos contratados mediante

contratos de muito curta duragdo, quer aos prestadores de servigos, sejam eles

independentes ou economicamente dependentes, 0 acesso a protecdo social

adequada, proporcionando assim ndo apenas condicdes de trabalho dignas, mas
também o acesso a protecdo nas eventualidades de doenca, acidente, parentalidade,

desemprego e velhice.”** (Livro Verde, 2022: 68)

14 Sublinhado nosso.
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Conclusao

O presente estudo teve como principal objetivo a analise da relacdo contratual entre as

plataformas digitais e 0s seus condutores.

Embora tenhamos concluido que, quando aplicados a relacdo triangular existente nas
plataformas, os indicios do 12° CT se encontram preenchidos, permitindo, por isso,
defender a existéncia de subordinacdo juridica, consideramos que estes indicios ndo sdo

adequados a natureza da atividade prestada nas plataformas.

Com efeito, entendemos que os indicios do 12° CT ndo estdo adaptados as novas formas

de trabalho, originarias na economia digital.

Importante foi (e €), entdo, a Proposta de Lei n.° 15/XV, que veio estabelecer o artigo 12°-
A, cujos indicios foram pensados tendo em consideracao a natureza da atividade prestada
a partir das plataformas digitais, sendo, por isso mesmo, mais idéneos do que aqueles
constantes do 12° CT.

Concluimos também que, quando aplicada a relacdo tipicamente triangular, a presuncao

do 12°-A operara, pois os indicios dele constantes se encontram preenchidos.

O problema coloca-se quando vemos, no 12°-A, a insercdo da figura do intermediario.
Quando aplicaveis a relacdo entre o intermediario e o condutor, os indicios do 12°-A nao
sdo, na sua totalidade, preenchidos. E, pese embora se possa argumentar pelo
preenchimento de dois dos indicios (nomeadamente, a definicdo da remuneracdo pelo
intermediario e a titularidade/exploracdo dos instrumentos pertencer ao intermediario),

este preenchimento nao € 6bvio, e, certamente, ndo sera consensual.

Assim, podera a relagéo entre o intermediario e o condutor ndo ser qualificada como

laboral, por ndo obedecer aos requisitos do 12°-A.

Ora, em nossa opinido, a consagracdo da figura do intermediario nas plataformas de
distribuicdo veio desvirtuar a questdo verdadeiramente essencial neste &mbito: gual a

relacdo entre a plataforma e o condutor? Pois, facto é que, ainda que seja inserido um

intermediario, ndo deixa de existir uma relagéo (laboral!) entre a plataforma e o condutor,
que, para prestar a atividade, tem de estar nela necessariamente inscrito e as condicoes

dela se submeter.
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Em consequéncia, é-nos evidente que, embora 0 12°-A contenha indicios de laboralidade
sem divida mais adequados as relagBes contratuais nascidas nas plataformas digitais, ele
ndo deixa de padecer de problemas, pois insere uma figura (do intermediario) que serve

de entrave a verdadeira qualificacdo laboral da relacéo entre a plataforma e o condutor.

Igualmente, adotamos esta linha de pensamento para a Lei n.° 45/2018, de 10 de agosto,
que (desnecessariamente) estabeleceu a figura do operador de TVDE, intermediaria entre

a plataforma de transporte e o condutor.

Mais: notamos que a inser¢do da figura do intermediario (ou também do operador de
TVDE) ndo esta em concordancia com o artigo 4° da proposta de Diretiva de 2021, que
apenas se refere (tal como por todo o mundo) a relagéo triangular das plataformas digitais.
Assim, fazemos nossas as palavras de Coelho Moreira, quando defende que a inclusdo do
intermediério no 12°-A suscita “dificuldades de compatibilizagdo™ com a proposta de

Diretival®.

A direcdo na qual caminha a Comissdo Europeia é clara, pretendendo esta clarificar qual
a natureza das relagdes contratuais nascidas com as plataformas digitais, e estabelecer
direitos para os condutores destas mesmo quando, ainda assim, a natureza do seu vinculo

contratual ndo seja clara.

Defendemos, portanto, a necessidade de adaptacéo e/ou alteracdo da legislagéo atual ou
futuramente vigente em Portugal, no sentido de eliminacdo da figura do intermediario,

que, do nosso lado, se mostra descabida.

Ali, Portugal teria uma presuncdo ndo s6 adaptada as novas formas de trabalho, como
também pensada Unica e exclusivamente para a relacdo que forcosamente surge nas

plataformas — a triangular.

Diferentemente, Portugal também poderia olhar para solu¢Ges adotadas noutros paises,
tal como os Estados Unidos, cujo Estado da Califérnia definiu, sob a forma da AB5, a
relacdo entre plataforma e condutor como laboral (pendente, claro, da deciséo de recurso
relativa a Prop 22).

Embora ndo concordemos com as solugdes adotadas em Espanha (cuja presuncéo apenas

opera para as plataformas de distribui¢do) ou em Franca (que nédo tem qualquer legislacéo

15 Cfr. Publico, 6 de julho 2022.
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referente a qualificagdo do contrato, considerando os condutores como independentes),

Portugal também poderia deles retirar inspiracao.

Certo €, e independentemente da classificacdo da relacdo em analise, que a adocdo de
legislagdo relativa a atividade que é prestada nas plataformas é essencial, dada a
precariedade das condi¢fes dos condutores. Observa a ILO:

“On app-based taxi and delivery platforms, a high proportion of respondents [...]
reported feeling stressed by their work conditions [...]. This is often due to traffic
congestion, insufficient payment, lack of jobs, long working hours, the risk of work-

related injury and pressure to drive quickly.” (ILO, 2021: 171)

Urge, pois, regular ndo sé o vinculo contratual existente nas plataformas digitais (0 que
Portugal ja fez e de certa forma propde fazer), como também a atividade nelas prestada,

dotada de especificidades e vicissitudes.

Sempre mutavel e em desenvolvimento, ¢ ao Direito do Trabalho que cabe, entdo,
responder as (naturalmente novas) questfes nascidas com o evoluir da sociedade e das

novas formas de trabalho, nomeadamente as suscitadas com as digital labor platforms.
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