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RESUMO

O presente estudo teve inicio a partir de uma revisao sistematica da literatura sobre
o tema Uberizagdo, a qual permitiu identificar duas abordagens principais sob as
quais a tematica esta sendo investigada no contexto académico: modelo emergente
de negécios e agente transformador das relagbes de trabalho. Concentrando-se na
ultima perspectiva, esta pesquisa buscou ampliar a compreensao sobre o fendmeno
da Uberizacdo por meio da analise das condicbes de trabalho enfrentadas por
trabalhadores de aplicativos durante a pandemia da COVID-19, no intuito de verificar
se o trabalho por eles realizado, pode ser considerado como fonte de precarizagao
ou oportunidade. Como forma de atingir o objetivo proposto, foram realizadas
entrevistas semiestruturadas com 21 motoristas da plataforma digital Uber na cidade
de Curitiba e Regido Metropolitana, as quais foram transcritas e posteriormente
analisadas por meio da técnica de Analise Conteudo nos moldes de Bardin (2016).
Concluiu-se que o trabalho intermediado por plataformas digitais traz mais
precariedade que oportunidades ao trabalhador, tendo em vista as condi¢cdes de
desamparo social, instabilidade quanto a remuneracao e tempo de trabalho, além de
falta de autonomia e responsabilizagdo unilateral por custos e riscos da atividade.
Desta feita, considera-se que a pesquisa em questdo contribui para a ampliacdo do
conhecimento sobre a Uberizacdo e consolidacdo desta tematica como objeto de
investigacdo, importante para o debate sobre as transformacgdes recentes no mundo
do trabalho.

Palavras-chave: uberizagdo; precarizacdo das relagcbes trabalhistas;
transformacgdes do trabalho.



ABSTRACT

The present study began with a systematic literature review on the topic
"Uberization", which allowed us to identify two main approaches under which the
theme has been investigated in the academic context: emerging business model
and transforming agent of labor relations. Focusing on the latter, this research
sought to broaden the understanding of the Uberization phenomenon by analyzing
the working conditions faced by app workers during the COVID-19 pandemic, to
verify whether the work they performed could be considered a source of
precariousness or an opportunity. To achieve the proposed objective, semi-
structured interviews were conducted with 21 drivers of the Uber digital platform in
the city of Curitiba and its Metropolitan Region, which were transcribed and
analyzed using the Content Analysis technique as proposed by Bardin (2016). We
concluded that work mediated by digital platforms brings more precariousness than
opportunities to the workers, given the conditions of social helplessness, instability
in terms of remuneration and working hours, in addition to the lack of autonomy and
sole responsibility for costs and risks involved in the activity. We believe that we
were able to contribute to the expansion of knowledge about “Uberization” and the
consolidation of this theme as an object of investigation, important for the debate on
recent changes in the world of work.

Keywords: uberization; precariousness of work relations; work transformations.
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1 INTRODUGAO

A disseminagao de novas tecnologias da informacédo e comunicacéo (TICs),
aliada ao intenso processo de globalizagdo que caracteriza o século XXI, tem
ocasionado profundas transformagdes na forma como a sociedade se organiza. Se
ha poucas décadas era inimaginavel realizar operagdes bancarias, efetuar
transagdes comerciais, comprar, vender ou compartilhar produtos por meio do
telefone, hoje é dificil imaginar o futuro sem tais conveniéncias tecnologicas.

Ao mesmo tempo em que proporciona aos individuos maior comodidade, o
uso dos dispositivos informacionais contemporaneos tem ocasionado importantes
consequéncias em termos sociais, econémicos, politicos e culturais (LIMA; BRIDI,
2019).

E a partir do desenvolvimento de aplicativos que modelos de negécios como
Uber, TaskRabbit e Airbonb ganham popularidade, servindo de referéncia para uma
diversidade de novos arranjos organizacionais. Tais empreendimentos representam
a chamada economia do compartilhamento (SUNDARARAJAN, 2018), cujo foco
esta em promover o compartilhamento e 0 acesso a bens e servicos em um arranjo
peer-to-peer (P2P), utilizando o potencial de conectividade das plataformas digitais
(GANSKY, 2010).

Além de promoverem mudangas em setores até entdo considerados estaveis,
como transporte urbano, alimentagcédo e crédito, os “atuais disruptores” (SCHWAB,
2016) lancam importantes desafios regulatérios, exigindo do Estado o
aperfeicoamento da legislagcao e o estabelecimento de politicas publicas adequadas
ao cenario econdmico contemporaneo.

Algumas das medidas adotadas neste sentido foram os decretos 1.302/2017
e 1.103/2019, assinados pelo prefeito de Curitiba, Rafael Greca, no intuito de
regulamentar a atividade de transporte por aplicativos na cidade. O primeiro deles,
estabelece que as administradoras de tecnologia em transporte compartilhado
(ATTC) estao sujeitas ao recolhimento do imposto sobre servigos sobre qualquer
natureza, bem como a compartilhar com o Municipio os dados cadastrais dos
motoristas prestadores do servico. Ja o decreto 1.103/2019 ampliou a
regulamentacao prevista, exigindo dos motoristas de aplicativo, o cadastro no
website do departamento de urbanizagao de Curitiba - URBS (CURITIBA, 2020).
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Destacam-se também, as transformacgbes que as plataformas digitais tém
provocado no mundo do trabalho. Conforme assinalado por Moraes, Oliveira e
Accorsi (2019), a Uber e outras similares, tém operado como grandes nucleos de
mao-de-obra autbnoma e temporaria, contribuindo para o surgimento de uma nova
categoria profissional: os trabalhadores de aplicativos. Dados da Pesquisa Nacional
por Amostra de Domicilios (PNAD-Continua) revelam que, no primeiro trimestre de
2019, 17% dos 23,8 milhdes de autbnomos do pais tinham no trabalho mediado por
aplicativos sua principal fonte de renda. Entre as atividades mais usuais estdo os
servigcos de entrega rapida, e de transporte particular de passageiros (IBGE, 2020).

Diante desta conjuntura de inovagdes tecnoldgicas, econdmicas e culturais,
emerge o fendbmeno da Uberizagdo, cuja natureza complexa e multifacetada tem
despertado o interesse da comunidade académica. Em virtude da expansdo da
plataforma de negdcios Uber, a expressao foi incorporada na literatura das ciéncias
humanas como conceito para caracterizar determinados tipos de prestagcéo de
servigos tipicos da economia do compartilhamento (VENCO, 2018). Ha de se
ponderar, contudo, que essa nao € a unica perspectiva pela qual o tema tem sido
analisado.

Com o intuito de “levantar o estado da arte” sobre essa tematica de
investigacao, realizou-se um estudo de revisao sistematica da literatura, utilizando a
plataforma de busca Google Scholar, a qual indicou ndo apenas um crescimento no
numero de publicagbes sobre o assunto, ao longo do tempo, como demonstrou duas
abordagens principais na discussdo da Uberizagcdo: modelo emergente de negocios
e agente transformador das relagdes de trabalho.

Na primeira perspectiva concentram-se autores, a exemplo de Alami, Gagnon
e Fortin (2017), e Gurina et al. (2019a), que tratam dos impactos do fendmeno no
contexto mercadoldgico, evidenciando principalmente as oportunidades geradas
pela intermediacédo digital, como redugdo de custos e agilidade nas transagdes.
Outros estudos incluidos nessa vertente questionam a eficiéncia de tais modelos de
negdcios, alertando, sobretudo, para os riscos e resisténcias enfrentados em alguns
mercados e setores.

Contudo, é a critica aos impactos da Uberizacao no ambito das relagdes de
trabalho que da significado ao termo para muitos outros pesquisadores, sendo essa
a abordagem predominante. Na acepcao de Hill (2015), as empresas-aplicativo tém

se constituido como um modelo de negdcios “descontrolado”, que esta destruindo,
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rapidamente, o trabalho regular. Nesta vertente, o termo Uberizagao do trabalho tem
sido empregado para fazer referéncia as novas formas de organizagao, gestao e
controle do trabalho produzidas por plataformas digitais (MORAES; OLIVEIRA;
ACCORSI, 2019), fundamentadas nos principios de flexibilidade, jornada irregular de
trabalho, transferéncia de custos e riscos ao trabalhador e auséncia de direitos
trabalhistas (PINHEIRO; SOUZA,; GUIMARAES, 2018; ABILIO, 2019, 2020b;
FILGUEIRAS; ANTUNES, 2020). A esse respeito Pinheiro, Souza e Guimarées
(2018, p. 65) assinalam:
A Uberizagdo do trabalho se expressa pela utilizagdo da tecnologia no
mundo capitalista ndo favorecendo o trabalhador, pelo contrario, precariza
cada vez mais as formas empregaticias e de trabalho através de aplicativos,
configurando-se como forma de trabalho cada vez mais desregulamentado
e desprotegido. O trabalhador, inserido na logica do processo de
Uberizagdo, é responsavel pelos seus instrumentos de trabalho, por sua

manutencgao, pelos custos do seguro, e do ponto de vista da legislagcéo
trabalhista, fica desprotegido.

Embora se reconhega a relevancia de tais contribuicbes cientificas, o
presente estudo motiva-se no depoimento de alguns prestadores de servigos por
aplicativos, ouvidos preliminarmente e de forma ndo sistematizada pela
pesquisadora, para questionar a associacdo do conceito de Uberizagdo a
precarizagao do trabalho.

Conforme proposto por Sundararajan (2018), um numero cada vez maior de
pessoas acredita que a ascensao da méao-de-obra sob demanda simboliza o futuro
do trabalho com menos beneficios e maiores incertezas, no entanto, esse ndo € um
cenario unico e deterministico, considerando que, em alguns casos, “a flexibilidade e
a fluidez de contratagéo por meio de plataformas digitais — em vez de um emprego
fixo — podem ser empoderadoras” (SUNDARARAJAN, 2018, p. 34).

Ainda que ndo se compartilhe do espirito otimista de Sundararajan (2018),
tendo em vista que sédo as plataformas que detém o poder de definir as regras e
condicbes em que a atividade deve ser realizada, restando pouca autonomia ao
trabalhador, o presente estudo esta aberto a considerar que o trabalho intermediado
por plataformas digitais pode caracterizar uma possibilidade interessante aqueles
que procuram por ocupagdes flexiveis ou que, momentaneamente, ndo dispdéem de

alternativas.
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Em face do exposto, a pesquisa em questao busca analisar as condi¢des de
trabalho enfrentadas por motoristas do aplicativo Uber na cidade de Curitiba e
Regido Metropolitana (RMC) durante a pandemia da COVID-19, a fim de verificar se
estas configuram um cenario de precarizagdo ou de oportunidade. Para tanto, o
seguinte problema de pesquisa norteou a presente investigagdo: Como se
caracteriza o trabalho de motoristas de aplicativo da cidade de Curitiba e
Regidao Metropolitana, precarizagao ou oportunidade durante a pandemia da
COVID-19?

1.1 Objetivos da pesquisa

1.1.1 Objetivo geral

Tendo em vista o problema de pesquisa proposto, o objetivo central e
orientador deste estudo consiste em verificar se o trabalho de motoristas de
aplicativo da cidade de Curitiba e Regidao Metropolitana se caracteriza como
precarizagao ou oportunidade durante a pandemia da COVID-19. Para tanto

destacam-se os seguintes objetivos especificos.

1.1.2 Objetivos especificos

a) identificar na literatura caracteristicas “precarizantes” ou “emancipadores”,
apontadas como estando associadas ao fendbmeno da Uberizagao;

b) levantar as caracteristicas do trabalho realizado por motoristas de aplicativos
da cidade de Curitiba e RMC;

c) avaliar, a partir dos dados de campo, aspectos do trabalho que se
caracterizem como potencialmente “precarizantes” ou “emancipadores”;

d) confrontar os dados empiricos coletados sobre o trabalho realizado por
motoristas de aplicativo com as caracteristicas “precarizantes” ou

“‘emancipadoras” apontadas na literatura.
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1.2  Justificativa tedrica e pratica

Devido a emergéncia do préprio fenébmeno, a Uberizagado, enquanto tema de
pesquisa, € bastante recente. Na academia, o termo comecou a ser disseminado a
partir do estudo de Hill (2015), o qual relacionava a precarizagdo do trabalho nos
Estados Unidos ao desenvolvimento da economia de plataforma (MORAES;
OLIVEIRA; ACCORSI, 2019). Possivelmente em decorréncia do pouco tempo de
estudo a respeito, observa-se no cenario de producio cientifica sobre o tema, a
auséncia de arcabouco tedrico-empirico consistente. Neste sentido, acredita-se que
a revisao sistematica da literatura realizada e apresentada no préximo capitulo,
representa um passo importante para a constru¢do de uma estrutura teorico-
empirica capaz de embasar esta e outras pesquisas acerca do fenbmeno.

Franco e Ferraz (2019) ressaltam a importancia de discussbes sobre
Uberizacao, reconhecendo que estas se encontram em fase preliminar, o que indica
a necessidade de estudos complementares, principalmente empiricos, a respeito do
tema de investigacdo. Embora recentemente o termo tenha se propagado no
contexto académico, fazendo referéncia a empresa Uber, pouco ainda se conhece a
respeito do trabalho intermediado por plataformas digitais, especialmente no que
concerne as experiéncias vivenciadas por motoristas de aplicativos (ANDRE; SILVA;
NASCIMENTO, 2019).

Entre os trabalhos identificados na literatura que se aproximam do propdsito
do presente estudo, destaca-se a pesquisa desenvolvida por Bezerra (2019), cujo
objetivo principal foi descrever e analisar o sentido de trabalho para motoristas da
Uber e da Coopertaxi, na cidade de Belo Horizonte. O estudo em questao
demonstrou que a entrada da Uber no segmento que até entdo era dominado por
taxistas trouxe instabilidade, inseguranga e reducdo da qualidade de vida dos
motoristas que aderiram ao trabalho na plataforma.

De maneira similar, o artigo de André, Silva e Nascimento (2019) objetivou
“analisar o trabalho dos motoristas da Uber sob o enfoque da precarizagao, a fim de
verificar se 0 mesmo apresenta caracteristicas de trabalho precario”. Os resultados
demonstraram que os trabalhadores reconheciam a precariedade envolvida em suas
atividades, materializada sob a forma de baixa renda, exploragdo e jornada de

trabalho excessiva.
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O presente estudo contribui para compreender o fendmeno da Uberizagao a
partir das perspectivas e relatos de trabalhadores de aplicativos, contrastando os
resultados obtidos com as reflexdes teodricas pré-existentes na literatura. Ao
privilegiar o trabalho de campo como fonte principal de captacéo de dados, parte-se
do pressuposto de que o trabalho desenvolvido por intermédio de plataformas
digitais pode, em alguns casos, representar uma oportunidade e ndo apenas um
mecanismo de exploragdo do trabalhador, especialmente em um contexto de crise
econdmica e sanitaria como a provocada pela pandemia da COVID-19.

Do ponto de vista pratico, o estudo encontra relevancia ao tratar de um
tépico emergente que tem transformado significativamente a forma como se
desenvolvem as relagdes de trabalho na contemporaneidade. O fenébmeno da
Uberizagdo tem se apresentado como uma tendéncia que atinge o mundo do
trabalho em nivel global, abarcando diferentes setores da economia, tipos de
ocupacéo, niveis de qualificacdo e de rendimentos (ABILIO, 2020b).

Em consonéncia com as ideias de Slee (2018), para quem se faz necessaria
a reflexdo sobre os aspectos subjacentes as plataformas digitais, particularmente no
que se refere aos impactos sociais por elas provocados, propde-se aqui uma
tentativa de aprofundamento acerca dos novos modelos de organizagao e controle
do trabalho, considerando que sé sera possivel promover a real emancipagao do
trabalhador, bem como a elaboragao de diretrizes de proteg¢ado a classe trabalhadora
no contexto da Uberizacao, se as diferentes realidades e facetas do fenédmeno forem

compreendidas e consideradas.

1.3  Estrutura da dissertacao

O presente trabalho de pesquisa estd organizado em quatro capitulos,
incluindo este, que compreende a introducdo ao tema em questao, apresentacao do
problema de pesquisa, objetivo geral e especificos, e justificativa tedrica e pratica do
estudo.

O segundo capitulo exibe os fundamentos em que se baseou a condugéo do
estudo, o qual inclui os seguintes topicos: revisdo sistematica da literatura sobre

Uberizacao, breve histérico das transformacgdes do trabalho na sociedade, economia
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do compartilhamento, informacdes sobre a empresa Uber, precarizacédo e
precariedade do trabalho.

O terceiro capitulo refere-se aos procedimentos metodoldgicos adotados.
Neste capitulo estdo apresentados o delineamento da pesquisa, contendo o
procedimento de coleta de dados, critérios para a selegcao dos sujeitos da pesquisa,
a técnica utilizada para analise dos dados, bem como as limitagdées do estudo.

No quarto capitulo apresentam-se a analise e os resultados da pesquisa e,

por fim, expdem-se as consideracdes finais do estudo no capitulo 5.



20

2 REFERENCIAL TEORICO

Este capitulo apresenta os fundamentos tedricos que nortearam o presente
estudo, os quais estdo subdivididos entre os seguintes tdpicos: revisdo sistematica
da literatura sobre Uberizagdo, breve histérico das transformacgdes do trabalho na
sociedade, economia do compartilhamento, informacdées sobre a empresa Uber,

precarizagao e precariedade do trabalho.

2.1 Revisao sistematica da literatura sobre Uberizagao

A pesquisa em questdo apoia-se em uma revisao sistematica da literatura
(RSL), caracterizada por Kitchenham (2004) como um estudo do tipo secundario que
visa identificar, avaliar e interpretar as pesquisas disponiveis e relevantes em
relagdo a um problema de pesquisa, tematica ou fendmeno de interesse. Além de
ser util para a sumarizacdo de evidéncias importantes sobre um tema, o método
permite identificar lacunas de pesquisa, a fim de sugerir areas para futuras
investigagdes (KITCHENHAM, 2004).

Umscheid (2013) aponta que a RSL é guiada por questbes-chave e um
protocolo de conduta, como forma de mitigar vieses e facilitar a replicacdo ou a
atualizagao da revisao por outros pesquisadores. Embora existam varias diretrizes
para nortear os pesquisadores acerca dos procedimentos a serem adotados em uma
RSL (FISCH; BLOCK, 2018), o estudo utilizou como guia o protocolo desenvolvido
por Kitchenham (2004), o qual consiste em trés estagios principais: planejamento,
€XeCucgao e revisao.

Para a prospecc¢ao dos estudos a serem incluidos no corpus da pesquisa foi
utilizado o Google Scholar (GS). A escolha desta base se justificou por ser uma
plataforma bastante inclusiva, possibilitando a formagcao de um compreensivo corpus
para a pesquisa (NORUZI, 2005; NORRIS; OPPENHEIM; ROWLAND, 2008;
JACOBSEN, 2017). Posteriormente, foram consultadas ainda as bases Web of
Science e Scopus, apenas para garantir que nenhum estudo potencialmente
relevante contido nelas tivesse escapado aos olhos da pesquisadora. Constatou-se

que todos os resultados obtidos a partir da Web of Science e da Scopus ja haviam
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sido apontados pelo Google Scholar. Isto reforca o entendimento de autores como
Noruzi (2005), Norris et al. (2008) e Jacobsen (2017), para os quais o GS pode ser
usado como recurso exclusivo para a busca preliminar de artigos a compor o corpus
da RSL, ainda que, eventualmente, precise ser complementado com buscas em
outras bases para se obter acesso ao texto integral de artigos que nao estejam
disponiveis abertamente na web.

A coleta ocorreu no més maio de 2020, adotando-se como expressao geral
de busca o termo “uberization”. A pesquisa na plataforma Google Scholar resultou
em 1.460 resultados a serem triados, apresentados em paginas com 10 registros
cada e ordenados a partir do critério de relevancia do proprio buscador.

Devido a quantidade expressiva de registros a serem analisados, foram
adotados os seguintes procedimentos de filtragem, para que um artigo viesse a ser

incluido no corpus da pesquisa:

1.  Eliminar documentos que nao apresentassem o termo “uberization” no

titulo, no resumo ou nas palavras-chave;

Eliminar documentos que n&o apresentassem resumo;

Eliminar documentos que nao tivessem sido publicados como artigo em
periodico cientifico (p. ex., editorias, anais de eventos, working papers,
dissertacdes ou teses, patentes etc.);

4. Eliminar documentos escritos em outro idioma que n&o inglés,
portugués ou espanhol;

5. Eliminar documentos cujo assunto principal ndao fosse Uberizagao,
independentemente do significado que o autor desse ao termo, a partir
da leitura cuidadosa do resumo;

Eliminar documentos repetidos;
Eliminar documentos cujo acesso integral nao fosse possivel,

esgotadas as alternativas disponiveis para obté-lo.

As buscas na plataforma GS foram realizadas até o momento em que, a
revisdo de trés paginas inteiras de registros (ou seja, 30 resultados), nao
apresentasse nenhum documento que sobrevivesse aos procedimentos de filtragem,
para inclusdo no corpus, indicados acima. Deste modo, foram considerados os
artigos contidos nas 27 primeiras paginas, uma vez que nas trés paginas

subsequentes todos os registros foram descartados.
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Dos 270 resultados considerados, 15 foram excluidos por ndo apresentarem
o termo “uberization” no titulo, resumo ou palavras-chave. Outros 123 registros néo
se referiam a artigos publicados em peridédicos académicos, 53 ndo estavam escritos
em inglés, portugués ou espanhol, enquanto 5 ndo tratavam da Uberizagdo como
tema central. Foram encontrados ainda 22 registros repetidos, 3 sem resumo e 6
cujo conteudo integral ndo estava acessivel (no préprio GS ou outras bases a que se
teve acesso). Desta forma, foram selecionados 43 artigos para serem lidos na
integra, dos quais 19 estavam escritos na lingua inglesa, 22 em portugués e 2 em
espanhol. A Figura 1 representa o procedimento de filtragem adotado para obtencéo
dos artigos da RSL na base Google Scholar.

Embora boa parte dos resultados nédo estivesse disponivel na integra no
Google Scholar, exigindo que se utilizasse de outros meios para se dispor de acesso
ao conteudo completo, acredita-se que a plataforma de busca escolhida tenha sido
adequada para a construcdo do corpus de pesquisa. Constatou-se que os 31
resultados para o termo “uberization” apresentados na base Web of Science
estavam disponiveis no GS, ainda que sob a forma de citacdo. Destes, 25 foram
apresentados nas 30 primeiras paginas do buscador, sendo, portanto, considerados

no presente estudo.



Figura 1 - Procedimentos de filtragem para obtencédo do corpus da RSL

15 nao apresentavam o termo " Uberization no
titulo, resumo ou nas palavras-chave

123 ndo foram publicados em periodicos cientificos

1460 registros

para o termo
"Uberization"

300 registros
submetidos aos
critérios de
filtragem

53 ndo estavam em portugués, inglés ou espanhol

5 ndo tinham Uberizagdo como tema principal

270 registros
considerados

22 eram repetidos

6 nao puderam ser acessados integralmente

3 ndo apresentavam resumo

43 artigos selecionados para leitura completa

Fonte: Autoria prépria (2020)
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De modo similar, os 43 registros para o termo exibidos na plataforma Scopus

também constavam do Google Scholar. Destes, 32 foram abarcados no processo de

filtragem.

A leitura completa dos 43 artigos selecionados a partir dos critérios de

filtragem previamente discutidos levou a exclusdo de 4 artigos, de modo que

39 compuseram o corpus final do estudo, os quais estdo elencados no Apéndice 1.

Prosseguiu-se, entdo, com a etapa de analise da RSL, apresentada na proxima

secao.

2.1.1 Panorama geral da RSL

Por meio da analise temporal dos estudos incluidos na RSL, é possivel

verificar que o numero de publicacdes sobre a tematica Uberizacdo tem crescido nos

ultimos anos, conforme exposto na Figura 2, passando de uma publicagado no ano de

2016, para dezenove em 2019.
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Figura 2 - Evolugao temporal dos artigos que compéem a RSL

Evolu¢ao Temporal dos estudos que compoem a RSL

2016 2017 2018 2019 2020

Fonte: Autoria prépria (2020)

O Quadro 1 apresenta os autores mais citados nos artigos que compuseram o
corpus da pesquisa. O elevado numero de citagdes a Marx se deve a predominancia
dos estudos que se dedicam a analise critica do fenébmeno da Uberizagdo no mundo
do trabalho, particularmente entre os que tratam da relagao trabalho x capital. Outros
autores citados também discorrem sobre os efeitos da Uberizacdo nas relacdes

trabalhistas, destacando-se, entre esses, Slee (2018).
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Quadro 1 - Autores mais citados nos artigos que compuseram o corpus da RSL

Autores
citados

Obras mencionadas

Citado por

Marx, K.

O capital: critica da economia politica. Livro I: o
processo de producdo do capital / O capital:
critica da economia politica. Livro Il: o processo
de circulagdo do capital / Critique of the Gotha
Programme | O capital: critica da economia
politica. Livro lll: o processo global da produgao
capitalista / Teorias da Mais Valia / Manuscritos
econdmicos de 1857-1858: esbogos da critica da
economia / Contribuigdo para a critica da
economia politica.

Ferrer e
(2018); Novikova
(2018); Pinheiro, Souza e
Guimaraes  (2018); Venco
(2018); Almeida (2019); Franco
e Ferraz (2019); Garcia (2019);
Ribeiro (2019); Filgueiras e
Antunes (2020).

Fleming
Oliveira

(2017);

Slee, T.

What’s yours is mine: against the sharing
economy | Uberizagédo: a nova onda do trabalho
precarizado / The sharing economy’s dirty
laundry.

Fleming  (2017);  Nnajiofor
(2017); Venco (2018, 2019);
Abilio (2019, 2020a, 2020b);
Fanelli (2019); Franco e Ferraz
(2019); Garcia (2019); Lameira
e Ribeiro (2019); Lima e Bridi
(2019); Sabino e Abilio (2019);
Silva (2019).

Sundararajan,

A.

The ‘gig economy’ is coming. What will it mean for
work? | The sharing economy: The end of
employment and the rise of crowd-based
capitalism.

Fleming (2017); Silva e Cecato
(2017); Abilio (2019); Fleming,
Rhodes e Yu (2019).

Antunes, R.

A Uberizagao leva a intensificagao do trabalho e
da competicdo entre os trabalhadores / Os
sentidos do trabalho: ensaio sobre a afirmagéo e
a negacdo do trabalho / Adeus ao trabalho?
Ensaio sobre as metamorfoses e a centralidade
do mundo do trabalho / Trabalho e estranhamento
| La centralidad del trabajo hoy | Riqueza e
miséria do trabalho no Brasil / Sindicalismo de
classe versus sindicalismo negociador de Estado /
Governo Temer é governo da destruicdo / O
privilégio da serviddo: o novo proletariado de
servicos na era digital / A terceirizagdo sem
limites: a precarizagdo do trabalho como regra /
Riqueza e miséria do trabalho no Brasil IV:
trabalho digital, autogestdo e expropriacdo da
vida.

Lima e Bridi (2019); Venco
(2019); Fontes (2017); Baldovi

(2018); Pinheiro, Souza e
Guimaraes (2018); Almeida
(2019); Lameira e Ribeiro

(2019); Ribeiro (2019); Abilio
(2020a, 2020b); Filgueiras e
Antunes (2020).
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Autores Obras mencionadas Citado por

citados

Abilio, L. C. Sem maquiagem: o trabalho de um milhdo de [ Venco (2018 2019); Abilio
revendedoras de cosméticos / Uberizacion: | (2019, 2020a, 2020b); Franco e
nuevas formas de control, organizacién y gestion | Ferraz (2019); Silva (2019);
del trabajo | Uberizagdo: do empreendedorismo | Lima e Bridi (2019); Sabino e
para o autogerenciamento subordinado /| Abilio (2019).
Uberizagdo do trabalho: subsuncdo real da
viragdo / Uberizagdo e viracdo: mulheres
periféricas no centro da acumulagao capitalista /
Uberizagdo: a era do nanoempreendedor de si? /
O make up do trabalho: uma empresa e um
milh&o de revendedoras de cosméticos.

Harvey, D. Condigéo pos-moderna: uma pesquisa sobre as | Fontes (2017); Martins e

origens da mudanga cultural / Urbanismo y
desigualdad social /| A produgdo capitalista no
espacgo / Uma breve histéria do neoliberalismo / O
neoliberalismo: histéria e implicagbes / 17
contradi¢gbes e o fim do capitalismo / A loucura da
razdo econémica: Marx e o capital no século XXI /
O novo imperialismo / Cidades rebeldes: do
direito a cidade a revolugao urbana.

Miranda (2017); Venco (2018
2019); Abilio (2019, 2020a,
2020b); Garcia (2019); Fleming,
Rhodes e Yu (2019).

DeStefano, V. | Introduction: crowdsourcing, the gig economy, and | Zou (2017); Abilio (2019,
the law | The rise of the "just-in-time workforce": | 2020a, 2020b); Fleming,
On-demand work, crowdwork and labor protection | Rhodes e Yu (2019).
in the "gig-economy”.
Standing, G. The precariat: the new dangerous class. Fleming (2017); Almeida
(2019); Firmino, Evangelista e
Cardoso (2019); Ribeiro (2019);
Filgueiras e Antunes (2020).
Fontes, V. Capitalismo em tempos de Uberizagdo: do | Venco (2018); Ferrer e Oliveira
trabalho ao emprego / Formagdo dos [ (2018); Pinheiro, Souza e
trabalhadores e luta de classes. Guimaraes (2018); Silva
(2019); Bianchi, Macedo e
Pacheco  (2020); Almeida
(2019); Fontes (2017).
Castels, M. Space of places, space of flows: Materials for a | Kaye-Essien (2019); Lameira e

theory of urbanism in the information age |/ A
sociedade em rede: a era da informacéo / The
rise of the network society | A galaxia da Internet:
reflexdes sobre a internet, os negdécios e a
sociedade.

Ribeiro (2019); Firmino,
Evangelista e Cardoso (2019);
Lima e Bridi (2019).

Botsman, R. e
Rogers, R.

What's mine is yours: the rise of collaborative
consumption | What's mine is yours - how
collaborative consumption is changing the way we
live | The sharing economy lacks a shared
definition.

Nnajiofor  (2017);  Wentrup,
Nakamura e Strom (2019);
Martins e Miranda (2017);
Bianchi, Macedo e Pacheco

(2020).
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Autores Obras mencionadas Citado por
citados
Scholz, T. Uberworked and underpaid: how workers are | Wentrup, Nakamura e Strom
disrupting the digital economy | Digital labor: The | (2018); Carelli e Carelli (2018);
internet as playground and factory. Abilio (2019, 2020a, 2020b);
Fleming, Rhodes e Yu (2019);
Lima e Bridi (2019).
Huws, U., Work in the European gig economy. Venco (2018); Abilio (2019,
Spencer, N., 202043, 2020b); Fleming,
Syrdal, D., e Rhodes e Yu (2019).
Holts, K.
Huws, U. Labor in the global digital economy: the cybertariat | Carelli e Carelli (2018); Abilio
comes of age | The making of a cybertariat: virtual | (2020b); Fanelli (2019); Lima e
work in real world | Andlise sobre o futuro do | Bridi (2019); Filgueiras e
trabalho: bolsas de trabalho on-line ou | Antunes (2020).
externalizagdo aberta «crowdsourcing» / Platform
labor: sharing economy or virtual wild west?”

Fonte: Autoria propria (2020)

A analise dos resultados permite identificar duas abordagens principais
sobre a tematica. A primeira compreende a Uberizacdo como um modelo de
negocios, evidenciando as particularidades, oportunidades e riscos de
empreendimentos baseados nos modelos de intermediagao digital. J&a a segunda
vertente, sendo a que mais se destaca, trata a Uberizagcdo como fendmeno que
provoca a deturpagdo no mundo do trabalho, apresentando-se como agente
depreciador, que desafia instituicbes juridicas e politicas, desrespeitando a
regulamentacao vigente e fragilizando as relagdes trabalhistas no contexto da
economia do compartilhamento.

No Quadro 2 estdo apresentados os principais temas abordados nos artigos

que compuseram o corpus da Revisao Sistematica de Literatura.




Quadro 2 - Temas abordados nos artigos que compuseram o corpus da RSL
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Temas/topicos

Artigos que abordam o tema

Desafios regulatérios relacionados a Uberizagéo
do trabalho.

Nerinckx (2016); Zou (2017); Silva e Cecato
(2017); Freitas et al. (2018); Ferrer e Oliveira
(2018); Figueiras e Antunes (2020).

Teoria do capital humano e Uberizagao do
trabalho.

Fleming P. (2017).

Relac¢des de confianga entre plataformas digitais
e trabalhadores.

Martins e Miranda (2017); Wentrup et al.
(2019).

Caracteristicas/desdobramentos dos modelos de
negocios digitais no mundo do trabalho.

Nnajiofor (2017); Abilio (2019, 2020a, 2020b),
Fleming et al. (2019); Lameira e Ribeiro
(2019); Bianchi et al. 2020; Filgueiras e
Antunes (2020).

Analise critica da relagao entre capitalismo e
trabalho intermediado por plataformas digitais.

Fontes (2017); Pinheiro et al. (2018); Franco
e Ferraz (2019); Garcia (2019); Ribeiro
(2019).

Uberizagéo do trabalho enquanto fendbmeno
generalizado.

Baldovi (2018); Carelli e Carelli (2018); Venco
(2018, 2019); Silva (2019); Abilio (2020a,
2020b).

Critica a nogdo de empreendedor para se referir
ao trabalhador que presta servigos em
plataformas digitais.

Abilio (2019, 2020a, 2020b); Sabino e Abilio
(2019); Filgueiras e Antunes (2020).

O papel do Estado no contexto da Uberizagéo do
trabalho.

Pinheiro et al. (2018), Almeida (2019);
Garcia (2019); Kaye-Essien (2019); Lima e
Bridi (2019); Sabino e Abilio (2019); Silva
(2019); Venco (2019); Abilio (2020a, 2020b).

Vigilancia tecnolégica e flexibilizagdo do trabalho.

Fleming (2017); Abilio (2019, 2020a, 2020b);
Firmino et al. (2019), Figueiras e Antunes
(2020).

Uberizagdo como geradora de oportunidades no
mercado competitivo.

Alami et al. (2017) ; Gurina et al. (2019a,
2019b); lbiz (2019).

Modelos de negécios baseados na intermediagao
digital e crowdsourcing.

Vianna et al. (2018).

Limitagbes dos modelos de negdcios da
economia do compartilhamento.

Novikova (2018) ; Fanelli (2019) ; Zhang et al.
(2019).

Fonte: Autoria prépria (2020)
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2.1.2 Uberizagao enquanto modelo de negocios

A Uberizacdo como modelo de negdécios, de acordo com Gurina et al.
(2019a, 2019b) é um fenbmeno associado ao contexto do market place, o qual
facilita a mediagcao entre a oferta e a procura por bens e servicos. As autoras
salientam que a intermediacdo por tecnologias digitais possibilita uma redugao
significativa dos custos de transagéo, revelando-se como uma estratégia eficaz para
ancorar 0O posicionamento das empresas no contexto mercadoldgico.
Compartilhando do mesmo posicionamento, llbiz (2019) aposta que os modelos de
negocios baseados na Uberizagcdo podem ser uteis para a solugao de demandas
governamentais, facilitando a cooperagao entre agentes e a otimizagao da utilizagcao
de recursos.

Alami, Gagnon e Fortin (2017) analisam a intermediacdo das plataformas
digitais no setor de saude, destacando as oportunidades de melhorar a agilidade e a
eficiéncia de servicos do setor, contrapostas aos potenciais riscos associados ao
relaxamento de praticas convencionais.

A associagao entre o conceito de crowdsourcing e Uberizagao foi abordada
no estudo de Vianna, Moura e Calderari (2018). Na percepcado dos autores, a
principal atividade de crowdsourcing observada na intermediacao por plataformas
digitais consiste na avaliagao realizada por usuarios com base nas experiéncias que
tiveram.

Novikova (2018) e Fanelli (2019) discorrem sobre as limitacdes dos modelos
de negdcios intermediados por aplicativos. Segundo esses autores, tais modelos
tém enfrentado fortes resisténcias em alguns mercados, decorrentes particularmente
de questdes culturais, da falta de confianga nos negdécios da economia do
compartilhamento, ou da forma de competicdo adotada, a qual é percebida por
Fanelli (2019) como desleal e destrutiva. Ainda sob essa perspectiva, Zhang et al.
(2019) questionam a eficiéncia de servigos intermediados por plataformas digitais,
evidenciando que, em alguns setores, como o de transporte individual de
passageiros, o desempenho das empresas-aplicativo nem sempre é superior ao dos

concorrentes convencionais.
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2.1.3 Uberizagao e seus impactos no mundo do trabalho

Iniciando o debate sobre as implicagbes da Uberizacdo no mercado de
trabalho, Nerinckx (2016) discorre sobre as especificidades das novas relagdes
trabalhistas intermediadas por aplicativos e sobre os desafios em regular a questao.
De modo similar, autores como Silva e Cecato (2017), Zou (2017), Freitas,
Sloslobergas e Silva (2018) e Ferrer e Oliveira (2018) observam um descompasso
entre o ordenamento juridico existente e as novas formas de trabalho da economia
capitalista na era digital. Paises como a China, o Brasil e membros da Unido
Europeia carecem de uma legislacao especifica sobre a classificacao e protecao da
nova classe de trabalhadores de aplicativo. Conforme salientam Filgueiras e
Antunes (2020, p. 28), “tecnicamente nunca foi tdo facil regular o direito do trabalho.
Porém, politicamente, talvez nunca tenha sido tao dificil”.

Sob outra perspectiva, Fleming (2017) investiga a associacao entre a Teoria
do Capital Humano e novas formas de trabalho independentes, entre elas a
Uberizacdo. Na percepg¢ao do autor, a ideia de que os individuos constituem um
conjunto de ativos fisicos e intangiveis, preocupados em investir e melhorar seu
valor econémico, abre portas para as novas formas de trabalho contemporéneas,
nas quais o trabalhador assume responsabilidade radical pela atividade, aceitando
arcar com custos e riscos a ela relacionados.

Martins e Miranda (2017), assim como Wentrup, Nakamura e Strom (2019),
discutem as relacbdes de confianca no contexto da Uberizacdo. Os primeiros autores
demonstram como as empresas se beneficiam das redes de relacionamento e da
confianga mutua com seus parceiros, com a finalidade de aumentar seus lucros.
Wentrup et al. (2019), por sua vez, observam que a relagdo de trabalho em
plataformas digitais € caracterizada por desconfianga e reducdo do nivel do
comprometimento dos trabalhadores, sendo comum as empresas-aplicativo
utilizarem mecanismos de controle e vigilancia algoritmicos para fiscalizar e garantir
a qualidade do servigco prestado.

A analise critica das mudancas que a sociedade vem experimentando em
virtude da ascensao dos modelos de negdcios da economia do compartilhamento e
da difusdo de novas TICs é abordada nos estudos de Nnajiofor (2017), Lameira e
Ribeiro (2019), Filgueiras e Antunes (2020) e Abilio (2019, 2020a, 2020b). De

acordo com esses autores, estd em um curso uma nova forma de organizagao e
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controle do trabalho, demarcada pela redugao dos direitos trabalhistas, remuneragao
incerta, intensificacdo da jornada laboral e trabalho just in time:
Ser just-in-time significa que sao transferidos ao trabalhador custos e riscos
da atividade; que estd desprovido de direitos associados ao trabalho,
enfrentando também total auséncia de garantias sobre sua carga de
trabalho e sua remuneragdo. Nada esta garantido. Ou seja, o trabalhador
encontra-se a disposi¢cao da empresa, sem ter qualquer clareza ou controle

sobre a forma como seu trabalho é disponibilizado e remunerado (ABILIO,
2019, p. 3).

Para Bianchi, Macedo e Pacheco (2020), os impactos da Uberizagdo nas
questdes sociais nao se restringem a falta de protecao ao trabalhador, mas também
afetam a forma como se da a competicao no mercado, tendo em vista que a falta de
regulamentacdo tem beneficiado empresas digitais de intermediagdo. Fleming,
Rhodes e Yu (2019) destacam que, apesar da influéncia negativa da Uberizagdo nas
relagdes trabalhistas, € improvavel que esses novos arranjos laborais substituam as
formas convencionais de trabalho, dados os limites intrinsecos da economia do
compartilhamento.

Fontes (2017), Pinheiro, Souza e Guimaréaes (2018), Franco e Ferraz (2019),
assim como Garcia (2019) e Ribeiro (2019) compreendem que o trabalho
intermediado por plataformas digitais € um desdobramento da permanente
contradicdo entre capital e trabalho, a qual tem causado sofrimento e prejuizos a
classe trabalhadora desde seus primérdios. Na concepcdo desses autores, a
Uberizacdo representa uma nova forma de acumulagdo capitalista, baseada na
superexploracao, expropriacdo e subsuncao do trabalhador.

Para Baldovi, Guerrero e Alonso (2018), Carelli e Carelli (2018), Venco
(2018) e Silva (2019), a Uberizac&o extrapola o cenario periférico do trabalho, sendo
capaz de abarcar uma diversidade de ocupacdes, inclusive aquelas que demandam
um nivel de qualificagdo mais elevado, como a pratica da docéncia e da advocacia.
Conforme proposi¢cées de Abilio (2019, 2020a, 2020b), Carelli e Carelli (2018), e
Franco e Ferraz (2019), ainda que a Uberizagao esteja relacionada a outras formas
de trabalho informal e descentralizado que ocorrem no contexto digital, como o
crowdsourcing, seria incorreto restringir o fendbmeno as plataformas digitais, tendo
em vista que a precarizacao do trabalho pode ser evidenciada na sociedade mesmo
antes da difusdo dos aplicativos (VENCO, 2019).

Outro aspecto observado nos estudos analisados refere-se a critica ao
discurso de empreendedorismo propagado por empresas-aplicativo, ao referirem-se
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aos prestadores de servicos que a elas se associam. Abilio (2019) sugere o termo
“gerentes subordinados” para caracterizar essa nova classe de “empresarios”, uma
vez que nao dispéem do controle da negociagdo com o demandante do servico,
tampouco possuem autonomia para estabelecer as condicdes em que o servigo
deve ser ofertado. De acordo com Sabino e Abilio (2019), Abilio (2020a, 2020b) e
Filgueiras e Antunes (2020), tal retdrica caracteriza-se como uma estratégia para
escamotear a precarizacao das relagdes de trabalho, e convencer os trabalhadores
a assumir os custos e riscos da atividade a ser realizada.

Analisando o comportamento do Estado no contexto da Uberizagao,
Pinheiro, Souza e Guimaraes (2018), Lima e Bridi (2019), Sabino e Abilio (2019),
Silva (2019), Venco (2019) e Abilio (2020a, 2020b) compreendem que politicas
governamentais de flexibilizagdo do trabalho adotadas nos ultimos anos tém apoiado
novas dindmicas laborais de exploracdo do trabalhador. Almeida (2019), Garcia
(2019) e Kaye-Essien (2019), por sua vez, observam que a Uberizacao representa,
em muitos casos, uma forma de governabilidade neoliberal, em que as empresas
proprietarias de aplicativos substituem o Estado em questdes importantes, como na
regulacdo de direitos sociais, politicas de mobilidade urbana e habitagdo, entre
outras.

Ao debaterem as formas de organizacao e controle do trabalho no contexto
das plataformas digitais, Fleming (2017), Abilio (2019, 2020a, 2020b), Firmino,
Cardoso e Evangelista (2019), e Filgueiras e Antunes (2020) alertam para o fato que
0 gerenciamento algoritmico adotado por empresas-aplicativo em seus processos
representa um mecanismo de vigilancia, por meio do qual sdo extraidos e
processados dados importantes, que facilitam o mapeamento de tarefas e o controle

da produtividade daqueles que as executam.

2.2 Breve histérico das transformagoes do trabalho na sociedade

Tendo em vista o objetivo do presente estudo de analisar o trabalho nas
plataformas digitais, acredita-se ser de fundamental importdncia a retomada de
algumas transformacdes ocorridas nas relagdes trabalhistas ao longo da histéria,
buscando compreender, dessa forma, como se deu o espraiamento das profissdes
flexiveis, entres as quais a Uberizacao se destaca.
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Como categoria ontolégica, o trabalho € o que distingue os seres humanos
de outros animais, figurando como elemento determinante de varios aspectos da
vida social (FRANCO; FERRAZ, 2019). E por meio dessa atividade que muitos
obtém autonomia, segurancga, independéncia e dignidade, além da possibilidade de
desenvolvimento, interagdo com o mundo e autorrealizagdo (BEZERRA, 2019). Sob
a perspectiva Marxista, o trabalho apresenta-se como uma condigao necessaria para
a existéncia da raca humana, sem a qual ndo poderiam ocorrer trocas materiais
entre o homem e a natureza, e consequentemente, ndo seria possivel ocorrer a vida.

Como assinalado por Fontes (2018), somente na sociedade capitalista os
seres sociais sdo, em sua maioria, convertidos genericamente em trabalhadores, isto
€, em sujeitos cuja utilidade fundamental é produzir valor e cuja necessidade é
vender a for¢a de trabalho para garantir sua subsisténcia (FONTES, 2018). Sob essa
concepgao, o trabalho € compreendido como simples mercadoria, de modo que 0s
propositos, o conhecimento e o dominio dos trabalhadores tornam-se secundarios,
frente ao objetivo central do capitalista de acumular riqueza por meio da extragéo de
mais-valia’ (FONTES, 2018; FRANCO; FERRAZ, 2019).

Ha que se destacar ainda, que o sistema capitalista se orienta pela
constante busca de extrair maior produtividade do trabalho sem despender de uma
maior quantidade de capital, utilizando como estratégia principal, o aumento de
investimentos nos meios de producdo, em contrapartida da diminuicdo dos valores
pagos ao trabalhador (OLIVEIRA, 2010). Tal fato n&o significa dizer que a produgéo
é reduzida, mas que passa a depender menos da forga de trabalho, incorrendo na
perda progressiva do controle do trabalhador sobre o processo produtivo e,
consequentemente, sobre o seu proprio trabalho (OLIVEIRA, 2010).

Embora esta relagdo se torne mais evidente com a substituicdo dos homens
por maquinas, acredita-se que a subordinacdo do trabalho ao capital, que constitui
as bases do capitalismo e que é sempre reproduzida de forma amplificada, se
manifesta antes mesmo do periodo industrial, por meio da expropriacdo das terras
dos camponeses no século XV, e dos “cercamentos parlamentares” ocorridos na
Inglaterra no século XVIII (FONTES, 2018; PINHEIRO; SOUZA; GUIMARAES,
2018).

1 Parcela de trabalho excedente que o trabalhador produz no processo produtivo e que
nao lhe é remunerada, sendo esta considerada “a razdo de ser do capitalismo” (LOYOLA, 2009;
OLIVEIRA, 2010).
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Se por um lado tais medidas reduziram os meios de produgdo e de
subsisténcia em capital, por outro, transformaram produtores diretos em
trabalhadores assalariados, inaugurando assim, uma etapa importante na expansao
do capitalismo na sociedade, a qual ganhou ainda mais for¢ca quando associada a
uma série de outros fatores, como o acumulo de capital decorrente do mercantilismo
e colonialismo, ascensao da burguesia industrial e melhorias agricolas no campo
(ANDRADE, 2018).

Ao discorrer sobre essa tematica, Fontes (2018) assevera que a reforma
agricola decorrente da mercantilizagao da terra e seus melhoramentos permitiu que
se aumentasse a produtividade do trabalho no campo, ocasionando um excedente
de producdo capaz de provocar um grande aumento populacional. Esse contingente
de trabalhadores destituidos de terra e trabalho, e em busca de melhores condicbes
de vida, migrou para os centros urbanos, servindo como fonte principal de méao de
obra para as industrias nascentes no século XVIII (FONTES, 2018).

Com o surgimento das primeiras industrias e a introdu¢gédo de maquinas no
processo produtivo, os trabalhadores experimentaram modificagdes nao apenas em
suas fungdes de trabalho, mas também no seu proprio modo de trabalhar (FONTES,
2018). Se anteriormente a Primeira Revolugao Industrial era possivel observar um
trabalho efetivamente auténomo e integral, no qual o individuo era responsavel por
todas as etapas do processo produtivo (um sapateiro confeccionava todas as partes
do sapato, por exemplo), a partir da mecanizagao da produgao o trabalho se tornou
fragmentado, de forma que ao trabalhador so restava a repeticao incessante de uma
funcao especifica de montagem (FONTES, 2018). A esse respeito, Oliveira (2004,
p.91) salienta que:

A diferengca entre trabalho manual e maquinaria estda na forma como o
trabalho é concebido: no trabalho manual ndo ha divisdo do trabalho em
manual e intelectual, o trabalhador/artesdo sabe como fazer o produto todo,
estabelece a duragdo, a forma e o prego da mercadoria por ele fabricada.
Quando, porém, sao montadas as fabricas e os trabalhadores vao trabalhar
nelas, coloca-se em xeque todo o sistema baseado na jung¢ao entre trabalho
manual e intelectual, o que ocorre quando se introduz a maquinaria. Com a
maquinaria, o trabalhador ndo dominara mais seu tempo de trabalho e nem
seu saber sobre o produto como um todo, devido a divisdo do trabalho
ocasionada por ela. A maquina ndo exigira mais a habilidade do trabalhador
que tera seu trabalho expropriado e desqualificado.

Tem-se, portanto, que, com a modificagdo do processo produtivo de manual
para maquinofatura, bem como a transformacéao da figura do artesdo e do camponés

em proletariado industrial, 0 homem se submete a um processo de alienagao, que se



35

deu sobretudo por meio de seu estranhamento em relagdo ao fruto do préprio
trabalho. Neste sentido, o trabalho perde sua dimenséo original de satisfazer as
necessidades humanas, para atender as necessidades do capital, ainda que para
isso tenha que se valer de instrumentos de punicdo e coer¢cdao (NAVARRO;
PADILHA, 2007).

Ademais, conforme exposto por Andrade (2018), as primeiras industrias
criaram situagdes de penuria sem precedentes para uma grande quantidade de
trabalhadores. Jornadas longas e pouco remuneradas, em locais insalubres e
prestadas indistintamente por adultos e menores se tornaram regra, nao sendo
incomuns jornadas de mais de dez horas diarias realizadas por criangas, juntamente
com seus pais, em troca de um salario que nao correspondia as suas necessidades
basicas (ANDRADE, 2018).

Diante deste cenario, comegaram a surgir reagdes por parte dos
trabalhadores, os quais passaram a se organizar gradativamente em associagdes
para buscar, inicialmente, socorro mutuo, e posteriormente, para lutar pelo
estabelecimento de direitos da classe proletaria (FONTES, 2018). Adicionalmente,
foram observadas criticas contundentes ao sistema capitalista ao redor do mundo,
expressas sobretudo pelo surgimento dos movimentos anarquista e socialista
cientifico, bem como no crescimento do numero de associagcdes de trabalhadores, e
a gradual, mas ininterrupta, adogédo as normas de protecéo do trabalho por parte de
paises ocidentais (FONTES, 2018).

Entretanto, foi somente no periodo posterior a Primeira Guerra Mundial que
os trabalhadores puderam alcangar um melhor padrao de vida, dentro e fora do
ambiente de trabalho. O Welfare State, politica em que o Estado intervém em todos
os setores da vida econdbmica com o objetivo de responder as demandas dos
cidadaos e dos grupos (ANDRADE, 2018), perdurou na maior parte dos paises
ocidentais ap6s 1945, desencadeando um longo periodo de prosperidade, pleno
emprego e reconhecimento paulatino de direitos sociais (FONTES, 2018).

Destaca-se também a relagdo entre a modificacdo das condi¢cdes de
trabalho e os avancgos tecnologicos ocorridos ao longo da histéria. Foi com o
advento das industrias que o modelo do trabalho no periodo industrial se
estabeleceu, e foi com o surgimento das mais modernas tecnologias que se migrou
do modelo de trabalho caracteristico do século XIX, para o do século XX, o qual se

difundiu por meio das teorias organizacionais do Fordismo, Taylorismo e Toyotismo
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(FONTES, 2018). Tais modelos buscaram cada um a seu tempo, otimizar o processo
produtivo para manter a extragdo do valor, ao mesmo tempo em que mantinham os
trabalhadores em um nivel aceitavel de submissdo (FONTES, 2018).

O surgimento das linhas de montagem e controle do tempo de trabalho
caracteristicos do periodo fordista-taylorista, promoveram uma forma de trabalho
especifica, caracterizada por contrato de trabalho por tempo indeterminado,
estabelecimento de uma jornada regular de trabalho, e respaldo ao trabalhador por
meio de beneficios e garantias sociais. Nesse periodo a influéncia negativa das
maquinas reduziu-se consideravelmente, tendo em vista o papel exercido pelo
Estado em resguardar e garantir os direitos basicos do trabalhador (FONTES, 2018).

Todavia, conforme ressaltam Navarro e Padilha (2007), os avangos
cientificos e tecnoldgicos em nome do progresso jamais conseguiram eliminar as
formas de exploragao fisicas e psiquicas dos trabalhadores nas fabricas ou fora
delas. O desenvolvimento das forgcas produtivas, ao longo do tempo, revela-se como
um processo contraditério, na medida em que permite o aumento do capital, mas
apropria-se do saber do trabalhador, ampliando sobre ele seu controle (NAVARRO;
PADILHA, 2007).

Tal fato pode ser evidenciado por meio das premissas na quais se baseava
o sistema Taylorista de produgdo. Apresentando como preocupagao principal o
desenvolvimento de métodos e a organizagéo do trabalho, essa forma de produgéo
baseava-se na sistematizacdo do saber tacito para separar os trabalhadores do
controle sobre as formas de produgao, subtraindo-lhes o conhecimento do trabalho e
transferindo-o a geréncia (VENCO, 2018).

Conforme Batista (2008) pontua, embora o controle do trabalho ao longo da
histéria sempre tenha representado uma preocupacédo, a partir de Taylor, esta
questdao adquiriu dimensdes sem precedentes. Sob a perspectiva Taylorista era
imprescindivel que o gerente detivesse o dominio completo sobre a producao, a fim
de sistematizar, tabular e transformar o conhecimento empirico em principios e
normas. Ja ao operario, compreendido como individuo mentalmente inferior,
planejado para ndo pensar, restava apenas acatar normas (BATISTA, 2008).

Seguindo a esteira do Taylorismo, desenvolveu-se o sistema Fordista de
producdo, o qual combinava os principios de racionalizagado do trabalho Tayloristas

com novos mecanismos para alcancar a produgdo em massa, a exemplo da
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distribuicdo do trabalho mecanizado em linhas de montagem, e o pagamento de
salarios por pegas produzidas.

Essa nova forma de organizagéo laboral trouxe como consequéncias diretas
a redugdao significativa do tempo de produgédo do automovel, a descentralizagcédo da
organizacao da produgao e a reducgao dos niveis hierarquicos (BATISTA, 2008). Em
oposicdo a supremacia do papel da geréncia propalada por Taylor, o Fordismo
valorizava a responsabilizagédo individual, e o espirito de competitividade entre os
trabalhadores como meios para atingir seu objetivo de produgdo de capital
(BATISTA, 2008).

Além dos incentivos financeiros, o sistema Fordista langcava mao de
dispositivos de controle que se estendiam para além das linhas de producao,
atingindo os modos de vida dos operarios e de suas familias, ndo sendo rara a
privagao dos funcionarios do consumo de bebidas alcodlicas, ou orientagcdes sobre
como gastar o salario recebido. Cabe destacar, contudo, que essas formas de
manipulagdo nao foram exercidas sem resisténcia (VENCO, 2018). A elevada
concentragéo dos trabalhadores em plantas industriais, favoreceu a discusséo sobre
as condi¢cdes de trabalho, de modo que a partir desse contexto, o sindicalismo
apresentou avancgos notaveis na conquista de direitos ao trabalhador, dentre os
quais se destaca o limite de jornada de trabalho de oito horas diarias.

Com o esgotamento do sistema Fordista, no final dos anos 70, novos
padrées de producdo e formas de trabalho foram implementados nas empresas
ocidentais, com base no modelo Toyota de produgao, cuja orientagao principal era a
producdo por demanda, comumente conhecida como légica just in time (ANDRE;
SILVA; NASCIMENTO, 2019). De acordo com essa perspectiva, as partes
necessarias a montagem de um produto deveriam alcancar a linha de produgao
somente quando fossem necessarias e na quantidade adequada, evitando assim
desperdicios e custos desnecessarios com estocagem.

Esse periodo de reestruturacdo produtiva também provocou impactos
significativos nas formas de organizagéo do trabalho. Além de valorizar o trabalhador
polivalente, responsavel por supervisionar varias maquinas ao mesmo tempo, o
Toyotismo também se consolidou a partir de outros preceitos como trabalho em
equipe, circulos de controle de qualidade (CCQs) multifuncionalidade, enxugamento
do contingente de trabalhadores por meio do achatamento hierarquico e diminuicéo
do numero de cargos (BATISTA, 2008).
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A logica just in time, associada a polivaléncia e a adogao de sistemas de
informagao e automacao, abriu espaco para a flexibilizagdo do trabalho. Partindo da
ideia de que a flexibilidade era uma via de solugdo na vida do trabalhador (horarios
flexiveis) e dos empregadores (contratacao flexiveis), foram implementadas novas
formas de trabalho como home-office, trabalho parcial, trabalho temporario e
terceirizagéo (ANDRE; SILVA; NASCIMENTO, 2019).

Na percepcdo de Venco (2018), essas novas formas de organizagdo do
trabalho que iniciaram no Toyotismo e se estendem até a atualidade, trazem como
consequéncia direta a pulverizagdo dos coletivos e o0 enfraquecimento dos
movimentos sindicais, uma vez que facilitam o afastamento fisico dos trabalhadores.
Paralelamente, observa-se uma pré-disposicao ao relaxamento da legislagao
trabalhista, visto que tanto os trabalhadores quanto os sindicatos, passaram a
aceitar mudancas propostas para evitar o desemprego (ANTUNES, 2019; ANDRE;
SILVA; NASCIMENTO, 2019).

Verifica-se, portanto, que a sociedade pds-industrial evoluiu de um sistema
de producao rigido baseado na fabricagao de bens de consumo, para a ideia de uma
sociedade de servigos, sendo reconhecida por maiores oportunidades de emprego
para profissionais liberais e de nivel técnico (KUMAR, 1998; ANDRE; SILVA;
NASCIMENTO, 2019). Neste periodo também surgiram novas profissdes
desprovidas de vinculos regulares de emprego, tornando-se comum a transferéncia
de custos de producéo para o proéprio trabalhador.

Como exemplo mais expoente desse novo formato de trabalho esta a
relacdo que o aplicativo Uber mantém com seus motoristas, no qual os
trabalhadores sao responsaveis nao apenas por fornecer o instrumento do trabalho
(veiculo), como também arcar com as despesas de manutengdo e produgao
associadas a esta ferramenta (ANDRE; SILVA; NASCIMENTO, 2019).
Diferentemente da légica Fordista, no trabalho intermediado por aplicativos, o salario
€ compreendido como um custo variavel: o trabalhador sé tem direito a receber
pagamento se, de fato, houver uma prestacao de servigo (BEZERRA, 2019).

Ademais, conforme Bezerra (2019) assinala, no contexto da Uberizagao o
trabalhador fica desprovido de direitos sociais, tais como previdéncia, férias,
assisténcia médica, 13° salario, garantias em caso de incapacidade, entre outros.
Esse fato, associado a instabilidade de remuneracdo, faz com que esse novo

modelo de organizagdo do trabalho seja interpretado por diversos autores que
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discorrem sobre a tematica, como um modelo contemporaneo de precarizagao das
relacdes trabalhistas.

Sob esse aspecto Leite (2009) assevera que a flexibilizagdo pode até nao
representar a precarizagdo em alguns casos, no entanto, ndo se pode negar que
essa tem sido utilizada por algumas empresas, como estratégia para explorar
trabalhadores do mundo todo, fazendo com que se submetam a condi¢des de
trabalho repletas de incertezas e riscos (ANTUNES, 2019).

Ao compararem o novo momento do mercado de trabalho com o periodo
pos-industrial, Moraes, Oliveira e Accorsi (2019, p. 655) apontam que: “a Uberizacéo
estd para as empresas-plataforma, tal qual o trabalho terceirizado esta para
empresas Toyotistas, sendo sinbnimo de trabalho intermitente e, em grande parte,
informal”. Os autores destacam ainda que, se no Toyotismo ja era evidente a
preocupagao por parte de grandes empresas em desenvolver mecanismos para
estabelecer redes com suas subsidiarias, de forma a suprir suas necessidades, hoje
as empresas-plataforma conseguem, de forma aprimorada, organizar e controlar o
trabalho disperso por meio de mecanismos de controle sofisticados, dentre os quais
se destaca o gerenciamento algoritmico (ABILIO, 2019).

Distante de esgotar o debate a respeito das estratégias do capitalismo para
obter mais-valia ao longo da histéria, essa retomada das transformacbes na
organizagao do trabalho busca demonstrar que o novo modelo a que muitos se
referem como “Uberizacdo do Trabalho” ndo surge com o universo da economia do
compartilhamento, tendo em vista que suas bases estdo em formacado ha décadas
no universo de trabalho. Todavia, € no ambito da economia do compartilhamento
que encontra um campo fértil para materializar-se e difundir-se cada vez mais,
atingindo outros setores além do transporte individual de passageiros (VENCO,
2018).

2.3 Economia do Compartilhamento

A sociedade contemporanea vive um momento de reorientagdo em sua
forma de organizagdo. Diante do avango tecnoldgico, da globalizagdo e das

incertezas do mundo atual, emergem novas maneiras de estabelecer relagbes
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econbémicas e novos comportamentos de consumo, sendo estes usualmente
relacionados a dispositivos digitais (SILVA; TONTINI; CARDOSO, 2019).

Segundo Souza e Lemos (2016), a chamada economia do compartilhamento
constitui o que diversos autores consideram como uma nova etapa no processo de
desenvolvimento econémico, simbolizada pela superagao da légica de consumo em
massa, tipica do século passado, por um momento em que o mercado, ja saturado
por crises financeiras e pautado por necessidades relacionadas a sustentabilidade e
ao uso racional de bens, passa a privilegiar novas formas de acesso a bens e
servicos. Também pode ser compreendida como um novo modelo de consumo, que
possibilita a pessoas desconhecidas trocar produtos e servigos por intermédio de
plataformas digitais e espacgos virtuais, conciliando assim, demandas e ofertas
(SILVA; TONTINI; CARDOSO, 2019).

Esse novo formato de relacdo econdmica tem sua origem na década de
1990, nos Estados Unidos, sendo impulsionada por avangos tecnologicos que, além
de reduzir os custos de transagbes, acabaram viabilizando o surgimento de novos
modelos de negdcio, a exemplo dos primeiros mercados peer-to-peer da Internet,
eBay e Craigslist (FERREIRA; COLOMBO; CELLA; 2019). Considerados como
precursores da economia do compartilhamento, estes portais ndo contavam com
recursos elaborados, como os presentes nos aplicativos atuais, no entanto, ja
operavam com sistemas de avaliacdo e confianca, os quais sao considerados
elementos-chave na nova dindmica socioecondmica (FERREIRA; COLOMBO;
CELLA, 2019).

Por se tratar de um conceito relativamente novo, ndo se evidencia ainda na
literatura um entendimento sdlido sobre a definicdo de Economia Compartilhada,
sendo recorrente a utilizagdo de diferentes terminologias para fazer referéncia ao
mesmo fendmeno, tais como: Economia Colaborativa (collaborative economy),
Economia Mesh, Consumo Colaborativo, Capitalismo de Multiddo, dentre outras
expressdes (SUNDARARAJAN, 2018; SILVA; TONTINI; CARDOSO, 2019).

Neste particular, conforme salientam Gerhard, Silva Junior e Camara (2019),
a auséncia de um consenso sobre 0 que caracteriza uma pratica econémica como
sendo de compartiihamento faz com que a compreensdo do fenbmeno ocorra
principalmente por meio da apresentagdo de protétipos empiricos, como a Uber,
AirBnb, Zipcar, entre outros modelos de negécios GERHARD; SILVA JUNIOR,;
CAMARA, 2019).
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Ao discorrer sobre a tematica, Zanatta, Paula e Kira (2017) ressaltam a forte
influéncia da crise mundial de 2008 na Economia Compartilhada, considerando que
este periodo demarcado por intensa instabilidade financeira e redugdo no numero de
empregos, foi essencial para que a sociedade ampliasse o debate sobre consumo
colaborativo, e para que novas alternativas de consumo de bens ociosos, fossem
identificadas (ZANATTA; PAULA; KIRA, 2017).

Para Botsman e Rogers (2011, apud Kramer, 2017), evidencia-se no cenario
contemporaneo uma mudanga significativa na forma como os recursos sé&o
utilizados, a qual se opde a logica de hiperconsumismo que caracterizou o século
XX. Na acepgao dos autores, a sociedade caminha para um modelo de consumo
colaborativo, em que o acesso se torna mais importante que a propriedade de bens
e recursos (BOTSMAN; ROGERS, 2011, apud KRAMER, 2017).

Nesse sentido, o consumo colaborativo pode ser compreendido como uma
forma de acomodar necessidades e desejos de uma forma mais sustentavel,
atraente e com menor 6nus para o individuo (BOTSMAN; ROGERS, 2011, apud
Kramer, 2017). Também representa uma forma recente de fazer negdcios, a qual se
apropria das mudancas tecnologicas, particularmente a Internet, mas que nao
necessariamente envolve trocas monetarias (SILVEIRA; PETRINI; SANTOS, 2016).
Segundo a classificacdo de Botsman e Rogers (2011, apud Kramer, 2017) as

praticas de consumo colaborativo podem ser divididas em trés diferentes sistemas:

e Sistema de Produtos e Servigos (SSP): Conforme demonstrado na
Figura 3, sdo definidos como uma nova forma de consumir, onde paga-
se somente pela utilizagdo de um bem ou servigo, sem que haja a
necessidade de adquiri-lo. Como exemplos destes sistemas os autores
citam o aluguel de acessoérios de moda, ferramentas, livros, brinquedos,

e o compartilhamento de carros e bicicletas, dentre outros itens.
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Figura 3 - Sistema de Produtos e Servigos
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Fonte: Botsman e Rogers (2011, apud Kramer, 2017)

e Mercados de redistribuicdo: Estdo associados as trocas e doacdes.
Neste tipo de mercado, redes virtuais ou ndo oportunizam que bens de
CONSUMO NOVOS e seminovos, proprios ou de outros, sejam colocados
em circulagao, fazendo com que objetos que ja nao tém utilidade para
uma pessoa possam ser utilizados por outros individuos que deles
necessitam (KRAMER, 2017). Como apresentado na Figura 4, o
empréstimo de livros, troca ou doacado de roupas sao representativos

deste sistema.

Figura 4 - Mercados de Redistribuigao
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Fonte: Botsman e Rogers (2011, apud Kramer, 2017)

e Estilo de Vida Colaborativo: Conforme representado na Figura 5, este
sistema envolve a partilha e a troca de ativos intangiveis, como por
exemplo, o tempo, espaco, habilidades, competéncias e dinheiro
(BOTSMAN; ROGERS, 2011, apud KRAMER, 2017). Tais barganhas
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podem ocorrer em nivel local, bem como em nivel mundial, com o auxilio
da Internet (KRAMER, 2017). Iniciativas de compartilhamento como
crowdsourcing, crowdfunding, crowdlearning, coworking, estao inseridas

neste sistema.

Figura 5 - Estilo de Vida Colaborativos
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Fonte: Botsman e Rogers (2011, apud Kramer, 2017)

Depreende-se, a partir da categorizagao realizada por Botsman e Rogers
(2011, apud Kramer, 2017), que embora o compartilhamento seja considerado um
dos elementos centrais das praticas circunscritas pela sharing economy, ele néo é o
inico (GERHARD; SILVA JUNIOR; CAMARA, 2019). Outros componentes estdo
presentes na materializagao destas praticas de mercado, tais como a cooperacéao, a
possibilidade de ganhos nao financeiros e a alteridade. Neste contexto, transacdes
como o empréstimo, aluguel, doagdo e a troca de bens podem ser consideradas
como iniciativas da economia colaborativa (BOTSMAN; ROGERS, 2011, apud
KRAMER, 2017).

Para Silveira, Petrini e Santos (2016), a potencializagdo das iniciativas de
compartilhamento e consumo colaborativo observadas na contemporaneidade esta
associada a uma maior preocupagao da sociedade acerca de suas
responsabilidades ambientais e sociais. Esse modelo de consumo, sob o ponto de
vista econbmico, torna-se necessario, a partir da compreensao de que 0s recursos
sdo escassos, enquanto os desejos e vontades podem ser ilimitados (FERREIRA;
COLOMBO; CELLA, 2019).

A pesquisa desenvolvida por Hamari, Sjoklint e Ukkonen (2016) reforca este
entendimento, ao demonstrar que a sustentabilidade emerge como um fator

importante na formacgao de atitudes positivas em relagdo ao consumo colaborativo
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(FERREIRA; COLOMBO; CELLA, 2019). Apesar disso, quando comparada ao
beneficio econdmico, a sustentabilidade ocupa um papel secundario (FERREIRA;
COLOMBO; CELLA, 2019).

Conforme lembram Gerhard, Silva Junior e Camara (2019), a proeminéncia
da motivagéo econdmica em relagdo aos aspectos sociais e ambientais nas praticas
de compartilhamento tem gerado criticas ao modelo e questionamentos sobre a real
existétncia de uma economia colaborativa. Para Bardhi e Eckhardt (2015),
compartilhar € uma forma de troca social que ocorre entre pessoas que se
conhecem, sem envolver nenhum tipo de lucro. As autoras compreendem que,
quando o compartiihamento € intermediado por uma empresa que conecta
individuos desconhecidos, o que se verifica ndo é uma forma de partilha, mas de
acesso a bens e servigcos de outras pessoas por um determinado periodo. Neste
aspecto, o termo Economia do Acesso aplica-se melhor a essa nova forma de fazer
negocios.

Ha que se considerar ainda que, assim como em qualquer outra troca
econdmica, o elemento norteador da Economia do Acesso esta na maximizagao
individual dos ganhos, ao invés de um valor social extraordinario (GERHARD; SILVA
JUNIOR; CAMARA, 2019). Segundo Bardhi e Eckardt (2015), diferentemente do
pensamento de alteridade, os consumidores da Economia do Acesso se orientam
por dois elementos-chave: conveniéncia e menor preco, sendo que essa percepcao
também traz implicagdes importantes para a forma como as empresas competem no
mercado, pois revela fatores motivacionais mais importantes que o estabelecimento
de relagdes sociais entre pares (BARDHI; ECKHARDT, 2015).

Embora apenas recentemente tenham recebido maior destaque, as praticas
relacionadas ao conceito do compartilhamento ou acesso, antecedem nao somente
as perspectivas tedricas que se destinam a compreendé-la, mas as préprias ciéncias
econbmicas (FELSON; SPAETH, 1978; FISKE 1992; CAILLE, 2001, LAVILEE, 2003,
apud GERHARD; SILVA JUNIOR; CAMARA, 2019). De fato, ndo ha duvida que a
concepgao de compartilhamento ndo é inédita (KRAMER, 2017), considerando que
ha tempos os seres humanos partilham recursos, talentos e tempo uns com os
outros, especialmente com pessoas proximas, como, por exemplo, ao oferecer
carona a um colega de trabalho, preparar uma nova receita para amigos, ou cuidar
dos filhos de algum vizinho (SUNDARARAJAN, 2018). A novidade do novo modelo

econdmico esta, sobretudo, no fato de que tais favores, na maioria das vezes, nao
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sao gratuitos, bem como na grande amplitude que o modelo adquire por intermédio
das tecnologias digitais, permitindo que as iniciativas de compartilhamento se
estendam para além de circulos familiares ou de amizade (SUNDARARAJAN, 2018).

Como demonstra Sundararajan (2018), as mudancas que estdo sendo
observadas na forma de fazer negdécios e consumir bens e servicos de forma
colaborativa correspondem a uma nova etapa de evolugdo da economia e da
sociedade, que esta em andamento, e cuja tendéncia € manter-se em ritmo
acelerado de crescimento. O autor utiliza o termo capitalismo de multiddo para fazer
referéncia a esse novo modelo de organizagcdo econdmica que, em seu

entendimento, apresenta cinco caracteristicas basicas:

1. Amplamente voltado ao mercado: a economia compartilhada cria
mercados que dao suporte as trocas de bens e ao surgimento de
novos servigos, resultando em niveis potencialmente elevados de

atividade econbmica;

N

Capital de alto impacto: a economia compartiihada abre novas
oportunidades para que os recursos sejam utilizados em niveis mais
proximos de sua plena capacidade, desde bens e habilidades, até

tempo e dinheiro;

3. Rede de multidao: diferentemente das instituicbes ou hierarquias
centralizadas, a oferta de capital e méo de obra provém de uma

multidio descentralizada de individuos.

4. Fronteiras pouco definidas entre o profissional e o pessoal: a oferta de
mao de obra e a prestacao de servicos fundamentam-se nas relacoes
peer-to-peer (entre individuos), fazendo com que atividades que eram
anteriormente consideradas pessoais, como oferecer uma carona ou
emprestar dinheiro a alguém, passem a ser consideradas fontes de

renda.

A partir de tal definicdo, é possivel evidenciar que a descentralizagcao de
atividades se apresenta como um fator relevante na légica do compartilhamento, a
qual se opde ao conceito de economia de escala tipico da sociedade industrial, em
que a concentracgao de recursos era fundamental para se obter eficiéncia econdmica

(SOUZA; LEMOS, 2016). Sob a nova perspectiva econémica, 0s recursos que antes
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estavam centralizados nas méaos de poucos passam a ser gerados e explorados por
aqueles situados nas pontas, usando a tecnologia para aproximar demandas
(BENKLER, 2004).

Todavia, conforme ressalva Abramovay (2014, p.3), € preciso ponderar que
a Economia Colaborativa “se apoia sobre dispositivos pertencentes a algumas das
maiores corporagdes globais, como Google, Amazon, Facebook, Twitter, Alibaba,
Baidu, entre outros”. Também é necessario admitir que grandes corporagdes
mundiais estdo obtendo lucros exorbitantes com base na cooperagdao social
impulsionadas por empresas como AirBnb, Uber e outras plataformas de
compartilhamento em rede, pertencentes a gigantes da Internet (ABRAMOVAY,
2014).

Na acepg¢ao de Rifkin (2015), a economia do compartiihamento esta
mudando a forma como a sociedade se organiza economicamente, apresentando-se
como uma possibilidade de reduzir substancialmente a divisdo de renda,
democratizar a economia global e criar uma sociedade mais sustentavel. O autor
afirma que esse modelo econdmico podera se consolidar em poucas décadas,

conforme assinala:

Embora os indicadores da grande transformagdo para um novo sistema
econdmico ainda sejam suaves, em grande parte, aneddticos, a economia
do compartilhamento esta em ascensao e, em 2050, provavelmente tera se
estabelecido como o principal arbitro da vida econbdmica. Um sistema
capitalista cada vez mais &gil continuaréa a prosperar, encontrando
vulnerabilidades para explorar, principalmente como um agregador de
servicos de rede e solugdes (EXAME, 2015).

A Economia do Compartilhamento também ¢é celebrada por otimistas como
uma oportunidade de empreendedorismo, em que os individuos podem atuar como
donos de seus préprios negocios, sendo capazes de exercer suas atividades com
maior flexibilidade, fluidez, inovagdo e criatividade (SUNDARARAJAN, 2018).
Consoante a tal proposicédo, Kramer (2017) destaca que a economia colaborativa
amplia possibilidades de atuagdo dos agentes econdémicos, tendo em vista que
qualquer individuo pode atuar em um momento como consumidor e em outro como
fornecedor de um bem ou servigo, caracterizando o que Ritzer (2015) denomina
prosumer.

Diante dessa conjuntura, é possivel perceber que, apesar de ser um tema
que tem ganhado grande repercussdo mundo afora, a Economia do

Compartilhamento vem acompanhada de importantes debates, relacionados,
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especialmente, ao futuro do trabalho e as formas de regulamentagdo dos modelos
de negdcios a ela associados. Se, por um lado, entusiastas alegam que as relagdes
peer-to-peer intermediadas por plataformas digitais sdo capazes de promover o
empoderamento de pessoas comuns, aumentando o nivel de eficiéncia das relagdes
comerciais e contribuindo para a sustentabilidade, criticos as denunciam,
argumentado serem voltadas unica e exclusivamente ao interesse econémico
(SCHOR, 2015).

Sob o ponto de vista de Sundararajan (2018) as controvérsias e resisténcias
ao novo modelo socioecondmico revelam um cenario demarcado por profunda
desconexao entre o novo e o velho, em que praticas inovadoras se desenvolvem em
espagos ja ocupados por “gigantes econdémicos”. Ao aprofundar-se sobre essa
tematica, o autor afirma (2018, p.13) que, “a Economia de Colaboragdo navega nas
tecnologias do século XXI, no entanto, as regras e a cultura econdmica ainda sédo do
século passado”.

De fato, ndo ha como negar que os preceitos de reduzir o consumo
compulsivo, otimizar a economia e estimular uma forma de vida mais sustentavel
podem trazer beneficios a sociedade como um todo. Todavia, como recomendado
por Kramer (2017), é oportuno considerar que o sistema capitalista busca extrair
valor na economia colaborativa, resultando em importantes impactos nas relagbes
de trabalho.

Observa-se, a partir do exposto, que apesar das expectativas de melhorias
na eficiéncia econdmica e da promessa de um futuro de trabalho mais flexivel, a
Economia do Compartilhamento revela-se como um fendbmeno bastante complexo,
sendo marcado por contradicdes internas e uma variedade de desafios .Nesta seara,
torna-se imprescindivel a reflexdo sobre os impactos deste novo modelo
socioecondmico n&o apenas no contexto da economia, mas no campo das
regulamentacdes governamentais, emprego e das préprias relagdes sociais, tendo
em vista que parece pouco provavel que o capitalismo de multiddo apresente-se
apenas como uma fase temporaria ( SUNDARARAJAN, 2018).
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2.4 Informagoes sobre a empresa Uber

A escolha do aplicativo Uber para a realizacido da presente pesquisa, se
deve a sua representatividade na Economia do Compartilhamento e a popularizagao
de seus servicos em diversas regides do mundo. Conforme assinalado por Fontes
(2017), o impacto deste empreendimento foi tdo grande, que gerou novos termos
como ‘Uberizagao’ das relagdes de trabalho’ e o verbo ‘uberizar’.

Fundada em junho de 2010, na cidade de S&o Francisco (EUA), a empresa
opera uma plataforma integrada de mobilidade que conecta motoristas parceiros a
usuarios que desejam se movimentar pelas cidades (UBER, 2020). A ideia do
empreendimento surgiu em 2009, quando os jovens Travis Kalanick e Garrett Camp,
ao fim de uma conferéncia em Paris, tiveram dificuldades em encontrar um taxi para
transporta-los de volta ao hotel, o que os levou a pensar na possibilidade de um
servigo de solicitagao de transporte particular, via celular. Apds retornarem aos EUA,
os dois projetaram e desenvolveram o primeiro aplicativo mével para smartphones,
capaz conectar pessoas que precisam se deslocar, a motoristas dispostos a realizar
tal servico, utilizando como ferramenta basica a localizacdo GPS desses individuos
(UBER, 2020).

Inicialmente focada em fornecer um servigo de luxo, utilizando somente
carros executivos, a exemplo de Mercedes-Benz S550 e Cadillac Escalade, a
empresa enfrentou alguns desafios (DARGAINS, 2016). O primeiro deles estava em
convencer motoristas que ja ofereciam um servigo similar (geralmente em parceria
com hotéis) a utilizar o aplicativo. Neste aspecto, conforme lembra Dargains (2016),
os brasileiros desempenharam um papel importante, tendo em vista que a cidade de
Séao Francisco contava com um contingente consideravel de motoristas executivos e
taxistas brasileiros, sendo estes os primeiros a aderirem a plataforma.

De modo similar, também foram evidenciadas dificuldades na difusdo do
aplicativo entre os usuarios do servico de taxi convencional. A esse respeito, um
importante impulso na divulgacao veio da Secretaria de Transportes da Cidade de
Sao Francisco, quando ao questionar os servicos da Uber, acabou contribuindo nao
somente para a publicidade do modelo de negécios, mas para a captagao de fundos
de investimento, fundamentais para a alavancagem do empreendimento
(DARGAINS, 2016).
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No ano de 2011, a empresa recebeu um aporte de aproximadamente US $
50 milhées, o que possibilitou ampliar seu portfélio de servicos (DARGAINS, 2016).
Em 2012, foi langado o UBERX, uma categoria que permitia que qualquer motorista
cadastrasse seu automovel na plataforma, contribuindo de forma significativa para
que os servigcos rapidamente se espalhassem para outras grandes cidades, como
Nova York, Boston, Seattle, Washington DC e Paris (MELO, 2015). Em apenas seis
anos, a empresa ja havia alcangado outras 450 cidades ao redor do mundo
(KRAMER, 2017).

O sucesso do aplicativo torna-se ainda mais evidente ao analisar a
expressividade de seus numeros. De acordo com dados disponibilizados em seu
website e representados na Figura 6, em dezembro de 2018 a empresa estava
presente em 63 paises e mais de 700 cidades, atingindo o marco de 91 milhdes de
consumidores mensais ativos e 3,9 milhdes motoristas. Até entdo, 10 bilhdes de
viagens haviam sido completadas em todo o mundo, sendo realizadas 14 milhdes de
viagens diariamente (UBER, 2020).

Figura 6 - Dados e numeros da Uber em 2018
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91 milhdes de clientes ativos 10bilhdes de viagens Presente em 63 paises 14 milhées de viagens

naplataformamensalmente .0 jigas no mundo todo e mais de 700 cidades por dia

e 39 milhées de motoristas
parceiros

Fonte: Uber (2020)

O crescimento vertiginoso da Uber esta associado a praticidade que oferece
a seus usuarios. A partir de um aparelho smartphone com acesso a Internet,
qualquer individuo pode fazer o download do aplicativo, se cadastrar na plataforma e
solicitar um carro, informando o local de partida (UBER, 2020). Adicionalmente, o
aplicativo avisa o usuario quando o motorista esta se aproximando, fornecendo-lhe
informacdes de identificacdo do automodvel e do préprio prestador do servico. Uma
vez finalizada a viagem, o usuario e o motorista realizam uma avaliagdo mutua, com
uma nota que varia entre 1 e 5 estrelas (UBER, 2020).

Para os prestadores de servico, ha algumas exigéncias. Como condigcao
inicial, os interessados devem ter idade minima de 21 anos, possuir carteira de

habilitagcdo com autorizacdo para exercer atividade remunerada (EAR), expedida
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pelo Departamento de Transito local, além de realizar o cadastro no website da
Uber. A empresa destaca ainda, que as informagdes fornecidas sdo submetidas a
um processo de investigagao interno, o qual inclui, a verificacdo de antecedentes
criminais. Assim como os motoristas, os veiculos também precisam ser cadastrados,
sendo que esses podem ser proprios do condutor, ou alugados (UBER, 2020).

Consoante as afirmagdes de Abilio (2020a), de que a entrada nas
plataformas digitais ndo ocorre a partir de processo seletivo, tampouco envolve um
contrato formal de trabalho, cumpridas as exigéncias destacadas, o motorista assina
um termo de adesao contendo os requisitos minimos a serem atendidos, bem como
recebe um codigo de identificagdo, o qual é pessoal e intransferivel, sob pena de
exclusdo da plataforma. A empresa destaca ainda, que garante a seus parceiros
total autonomia para decidir quando desejam dirigir, ndo existindo tempo minimo
diario, semanal ou mensal para que se conectem ao aplicativo (SILVA; CECATO,
2017).

Similar ao que ocorreu em outras regides do mundo, a Uber tem ocupado
um lugar de destaque na dindmica de mobilidade urbana nacional. A empresa
chegou ao Brasil em junho de 2014 junto com a Copa do Mundo de Futebol,
operando inicialmente nas cidades do Rio de Janeiro e, depois, em Sao Paulo,
Brasilia e Belo Horizonte, sendo que em apenas dois de atuacgao, ja estava presente
em 26 cidades brasileiras (KRAMER, 2017). Atualmente, a companhia oferece onze

tipos de servicos diferentes aos usuarios brasileiros, conforme exposto no Quadro 3.



51

Quadro 3 - Servigos da Uber no Brasil

UberX: carros compactos, com ar-condicionado e quatro portas. Com prego competitivo, € uma opcao
ideal para locomover-se no dia a dia.

Uber Juntos: modalidade que permite ao passageiro dividir a viagem com outros usuarios que estao
em um trajeto similar ao seu, colocando mais pessoas em menos carros.

Uber Comfort: uma selegao de carros mais confortaveis e espagosos por um prego um pouco maior
do que o do UberX.

Uber Black: categoria que oferece aos usuarios uma experiéncia premium em carros seda de grande
porte, todos com bancos de couro.

Uber Taxi: opgao para realizar viagens em taxis com todos os recursos de seguranca oferecidos pela
Uber.

Uber Flash: categoria que permite aos usuarios a solicitagdo de viagens para enviar itens e artigos
pessoais para amigos e familiares sem sair de casa.

Uber Eats: servigo que permite ao usuario solicitar refeicdes de maneira pratica, onde quer que esteja.

Transporte Publico: recurso que exibe no app da Uber informagbes em tempo real de linhas de
Onibus, trens e metrd.

Uber para Empresas: plataforma exclusiva para negdcios, pequenos ou grandes, gerenciarem as
viagens dos funcionarios, com o objetivo de reduzir a burocracia e reembolsos.

Uber Direct: empresas que utilizam o Uber para Empresas tém a disposigdo o Uber Direct, servigo
que permite acionar motoristas parceiros para entregar produtos a seus clientes.

Uber Eats para Empresas: programa para que empresas possam usar o Uber Eats para comprar
refeigcbes para funcionarios, em casa ou no local de trabalho.

Fonte: Adaptado de Uber (2020)

Em virtude da pandemia da Coronavirus, a empresa teve que adequar seus
servigos aos protocolos de seguranga sugeridos pelas autoridades competentes, a
fim de reduzir o risco de contagio da doenca. Como medida de prevencéao, todos os
usuarios e motoristas devem responder a um checklist apresentado pelo proprio
aplicativo confirmando que as precaucdes necessarias estdo sendo tomadas, as
quais incluem o uso obrigatério de mascara, foto do motorista utilizando tal
dispositivo, transporte do passageiro no banco traseiro do carro, abertura das
janelas para ventilagao, além de higienizagéo do veiculo (UBER, 2020).

No Brasil a empresa anunciou algumas medidas de apoio a vacinagéo a
Covid-2019, por meio da doagao de cdédigos promocionais para pessoas de grupos
prioritarios poderem se locomover aos locais de vacinagdo, bem como apoio as
autoridades de saude para promover informacdes corretas sobre as vacinas e
programas relacionados. Também realizou parceria com o terceiro setor para
custear o deslocamento de pessoas de baixa renda até postos de vacinagao. Ha que
se salientar, contudo, que, apesar destas e de outras acdes de impacto social
divulgadas, o modelo de negdécios continua sendo questionado com relagéo a forma
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de competicdo no mercado e, sobretudo, a respeito da relagdo de trabalho que
mantém com seus prestadores de servico.

Para Kramer (2017), a Uber langa m&o da imagem de empresa moderna,
sem burocracias, que oferece uma oportunidade de renda facil a seus parceiros
permitindo-lhes trabalhar de forma autbnoma, quando e da maneira que desejam,
como uma forma de dissimular a dura realidade, em que os motoristas séo
explorados por meio de baixos salarios e desprovidos das garantias que competem
ao trabalhador formal. A autora argumenta ainda que os lucros obtidos pela
companhia resultam do ndo pagamento de tributos que sdo exigidos de seus
concorrentes taxistas.

Partilhando da mesma ideia, Bianchi, Macedo e Pacheco (2020) assinalam
gue enquanto empresas tradicionais precisam recolher impostos, obter alvaras para
executar suas atividades e garantir o pagamento de um salario-minimo e demais
garantias sociais a seus empregados, as empresas de compartihamento se
beneficiam por atuarem nas escusas destes encargos. Nesta perspectiva, considera-
se que tais modelos de negdcios caracterizam uma forma de concorréncia desleal,
visto que seus deveres e custos sdo desproporcionais aqueles a que estao
submetidos seus concorrentes tradicionais (BIANCHI; MACEDO; PACHECO, 2020;
SABINO; ABILIO, 2019).

Em sua defesa, a Uber afirma que os motoristas parceiros prestam o servigo
de transporte remunerado privado individual de passageiros, atividade que tem
respaldo na Constituicdo Federal, integrando a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana (Lei Federal 12.587/12) e regulamentada em &ambito nacional pela Lei
Federal 13.640/2018 (UBER, 2020). Alega ainda que a atividade também foi
regularizada em ambito municipal em diversas cidades, como Sao Paulo, Vitoria,
Distrito Federal e Curitiba (UBER, 2020).

No que concerne as criticas sobre seu modo de competir no mercado, a
empresa se ampara em um estudo realizado pelo CADE (Conselho Administrativo
de Defesa Econdmica) no ano de 2015, o qual concluiu que nao existiam, até aquele
momento, evidéncias econdmicas que justificassem a proibicdo de novos
prestadores de servigos no setor de transporte individual de passageiros. Ainda com
base no mesmo relatério, compreendeu-se que os aplicativos de mobilidade urbana
eram capazes de fomentar a concorréncia no segmento de transportes,

proporcionando assim novas alternativas aos usuarios.
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Apesar de todos os argumentos, foram evidenciadas diversas manifestacdes
contrarias a atuagcdo da empresa no Brasil e em outras partes do mundo, realizadas
por seus concorrentes taxistas, ou mesmo por seus motoristas parceiros (CARELLI;
CARELLI, 2018). A esse cenario adensam algumas condenagbes nas esferas
judiciais e administrativas de diversos paises, questionando a natureza dos servigos
intermediados pelo aplicativo e a relagao contratual com os motoristas parceiros
(KRAMER, 2017; CARELLI; CARELLI, 2018).

Em decorréncia de sua atuagao, os servigcos da Uber foram suspensos ou
limitados nas cidades americanas de Virginia, Maryland, South Carolina, Nova
lorque, Miami, Philadelphia, Chicago, Birmingham, New Orleans e San Antonio
(KRAMER, 2017). Outras reclamatorias foram observadas na Califérnia, ainda nos
Estados Unidos, na Europa e em outras regides do mundo, por meio das quais
antigos parceiros pleiteavam o reconhecimento de vinculo empregaticio com a
companhia e consequentemente, a garantia dos direitos decorrentes desta relagao
de trabalho (HILL, 2015).

No ano de 2016, um tribunal londrino reconheceu dois motoristas do
aplicativo como empregados da empresa, cabendo-lhes o pagamento proporcional
ao tempo de servigo prestado, reembolso de quilometragem, bem como demais
direitos, desconstruindo o argumento sustentado pela Uber de que seria apenas uma
intermediadora de servigos (KRAMER, 2017). Igualmente, observou-se no Brasil
sentengas favoraveis ao reconhecimento de vinculo empregaticio entre motoristas e
a plataforma, como a sentenca proferida em 2017 pela 332 Vara Trabalhista de Belo
Horizonte, em que o magistrado identificou todos os requisitos de uma relacédo de
emprego formal (Tribunal Regional do trabalho da 32 Regido, 2017).

Tais conquistas alertam para uma possivel oportunidade aos trabalhadores
de aplicativos, de alcancar algum avanco em seus direitos trabalhistas. Contudo,
conforme pontuam Sabino e Abilio (2019), sem o amparo de instituicdes publicas e
privadas, a atuacao isolada dos prestadores de servicos, ndo possui o condao de
provocar modificagdes substanciais nas condi¢cdes de trabalho, sobretudo no que
concerne as normas de saude e seguranga. Neste particular, destaca-se a
importancia da implementacdo de um dialogo amplo entre as partes envolvidas,
permitindo que as categorias profissionais, com o respaldo do Estado, possam
encontrar solugcdes praticas e efetivas na protecéo ao trabalhador (SABINO; ABILIO,
2019).
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Outrossim, é inegavel e notdrio, que a Uber, assim como outras empresas-
aplicativo, trouxe maior dinamicidade a diversos setores econdmicos,
proporcionando novas alternativas de servigos e negocios a diferentes agentes
econdmicos. De modo similar, ndo ha que se ignorar o papel essencial do progresso
tecnologico para o desenvolvimento econdmico, cultural e da propria sociedade.
Contudo, é importante reconhecer que a inovagao tecnoldgica nunca esta imune as
dindmicas de poder, exigindo da sociedade uma reflexdo critica sobre seus
impactos, direcdes, apropriacdes e objetivos (KRAMER, 2017; SABINO e ABILIO,
2019).

2.5 Precarizagao e precariedade do trabalho

De acordo com Lameira e Ribeiro (2019), para muitos pesquisadores o termo
Uberizacdo tornou-se sinbnimo de precarizagdo do trabalho. Neste particular,
acredita-se ser pertinente assinalar as diferengas entre os conceitos de precarizagao
e precariedade, tendo em vista que, apesar de estarem relacionados, nao se trata de
sindnimos (ANDRE; SILVA; NASCIMENTO, 2019).

Conforme definicdo de Vargas (2016, p. 313), a precariedade do trabalho
pode ser compreendida como uma “atividade com fins econémicos exercida em
condicbes que colocam aqueles que a realizam em uma situagdo de risco,
vulnerabilidade ou degradacgao”. Ainda de acordo com esse autor, “a precariedade
pode ser identificada tanto a partir do estatuto social do emprego ou da ocupagéo,
incorrendo certo nivel de reconhecimento social, mas também a partir de condi¢des
objetivas e subjetivas de exercicio do trabalho propriamente” (VARGAS, 2016, p.
313).

Ja a precarizacado se refere ao processo que leva a precariedade, a forma
pela qual as pessoas e suas atividades sao “precarizadas” (STANDING, 2014). Para
Franco, Druck e Seligmann-Silva (2010, p. 231), a precarizagao do trabalho envolve
os “processos de dominacdo que mesclam insegurancga, incerteza, sujeicao,
competicdo, proliferacdo da desconfianca e do individualismo, bem como o
sequestro de tempo e da subjetividade”. Sob esse aspecto, Alves (2007, p. 113-114)

discorre:

A precariedade do mundo do trabalho € uma condigéo histérico-ontoldgica
da forga de trabalho como mercadoria. Desde que a forga de trabalho se
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constitui como mercadoria, o trabalho vivo carrega o estigma da
precariedade social. Por outro lado, o conceito de precarizagéo diz respeito
a um modo de reposicao socio-histérica da precariedade. Se a precariedade
€ uma condicdo, a precarizagdo € um processo que possui uma
irremediavel dimensao histérica determinada pela luta de classes e pela
correlagao de forgas politicas entre capital e trabalho.

Para Leite (2009), a precarizagdo enquanto meio de deterioracdo das
condicbes trabalhistas, sé pode ser compreendida, comparando uma situacdo a
outra. Sendo assim, ocorre precarizagao quando um determinado tipo de trabalho se
degrada, seja em termos de rendimentos, direitos trabalhistas, relagdes de
estabilidade ou caracteristicas do vinculo empregaticio.

Valendo-se desta perspectiva, autores como Druck (2011) e Standing (2014)
compreendem que a reestruturagdo do sistema capitalista, no final da década de
1970, por meio da substituicdo do Fordismo pela légica de acumulagao flexivel,
fizeram avancar a terceirizacdo e a flexibilizagdo dos contratos de trabalho,
repercutindo na reducédo, ou até mesmo eliminacdo, de direitos que haviam sido
conquistados pelos trabalhadores.

Depreende-se, portanto, que a precarizagdo ocupa uma posi¢gao central na
nova dinamica do capitalismo, atuando também como instrumento de dominacéo,
seja por meio da forga ou do consentimento (DRUCK, 2011). Enquanto a primeira,
manifesta-se sobretudo na imposigdo de condigdes de trabalho e de emprego
precarias, frente a permanente ameaga de desemprego criada pelo capitalismo, o
consentimento se produz a partir dos préprios trabalhadores, os quais influenciados
por seus dirigentes politicos e sindicais, passam a acreditar que as transformagdes
no trabalho sdo inexoraveis e, como tal, sédo justificadas como resultados de uma
nova época ou de um “novo espirito do capitalismo” (DRUCK, 2011, p. 43).

Considera-se ainda que a precarizagao esta associada ao desemprego, tendo
em vista a situagdo de vulnerabilidade em que o trabalhador se encontra, levando-o
a aceitar mais facilmente contratos precarios que carecem de garantias trabalhistas
ou condigbes adequadas (SILVA, 2019). Nesta mesma esteira, Leite (2009) destaca
que o aumento do desemprego traz mudangas qualitativas ao trabalho, tornando-o

mais inseguro, instavel, temporario e vulneravel.

Ressalta-se, contudo, que o trabalho precario ndo se manifesta apenas nas
formas de trabalho temporarias, mas também naquelas que se apoiam na auséncia
total de contrato (LEITE, 2009). Para Lazzareschi (2015), o trabalho sem
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regulamentacdo, que constitui o core de muitas empresas do cenario
contemporaneo, hostiliza os trabalhadores, por ndo fornecer garantias basicas ou
protecédo juridica. Esses novos modos de reestruturagdo do emprego, baseados na
precariedade do trabalho, representam nao apenas a constituicdo de uma “periferia
precaria’, mas uma ameagca as estruturas do emprego formal, a que Castels (1998)

denomina “desestabilizacdo dos estaveis”.

Ha realmente dois segmentos de emprego, um mercado primario — formado
por elementos qualificados, mais bem pagos, mais bem protegidos e mais
estaveis — e um mercado ’secundario ‘— constituido por pessoal precario,
menos qualificado, diretamente submetido as flutuagées da demanda. Mas
as relagdes entre esses dois setores ndo sao estabelecidas de uma vez por
todas. Esquematicamente, seria possivel dizer que, em periodo de
crescimento e de equilibrio entre a demanda e a oferta de trabalho, ha
relagdo de complementaridade entre os dois setores. E vantajoso para a
empresa [...] fixar o capital humano [...] O mercado secundario desempenha
entdo um papel de complemento para fazer face aos imprevistos e,
eventualmente, de peneira para socializar o corpo de empregados ao qual
alguns serao integrados de modo estavel. Em uma situagdo de desemprego
e de excesso de efetivos, os dois mercados estdo, ao contrario, em
concorréncia direta. A perenidade dos estatutos do pessoal da empresa
constitui obstaculo a necessidade de fazer face a uma conjuntura moével.
Inversamente, os assalariados do setor secundario sdo mais ’interessantes
, visto que tém menos direitos, ndo sdo protegidos por convengdes
coletivas e podem ser envolvidos para atender a cada necessidade pontual
(CASTELS, 1998, p. 523-524).

Assim sendo, a precariedade ndo pode ser compreendida como marginal,
mas como um processo central das sociedades atuais, importante o suficiente para
levantar ‘uma nova questdo social’ (LEITE, 2009, p. 13). Segundo consideracbes
realizadas por Antunes (2019), as empresas justificam que, para manter patamares
aceitaveis de producédo e competitividade, precisam estabelecer novas formas de
relagcdes trabalhistas, baseadas em flexibilidade, as quais incorrem na deterioragao
das condicbes de trabalho. Nesta seara, a precarizacdo pode se manifestar de
diferentes formas, dentre as quais se destacam: desregulamentacao e perdas dos
direitos sociais, terceirizagdo e quarteirizacdo, aumento da jornada laboral,
rebaixamento dos niveis salariais, grande exposicao a fatores de riscos para a
saude, trabalho temporario em tempo parcial, e trabalho informal (PADILHA, 2009).

Na discussdo académica sobre a tematica da precarizacdo e da
precariedade, destaca-se ainda o termo precarizado, utilizado por Castels (1998)
para fazer referéncia a trabalhadores assalariados, ou nao registrados, que se
encontram as margens do tecido social, e regidos por politicas econdbmicas

inspiradas nos pressupostos neoliberais da mundializacdo do capital, e na
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deterioragdo das condi¢des de vida e de trabalho (MACHADO; GIONGO; MENDES,
2016).

Para Standing (2014), no entanto, o conceito de precarizado aplica-se a
todos aqueles que carecem das garantias e seguranga do trabalho nos termos da
cidadania industrial, as quais estdo representadas no Quadro 4. Ainda sob este
aspecto o autor assinala (2014, p. 28), que “nem todos aqueles que fazem parte do
precariado valorizam todas as sete formas de seguranga, mas se saem mal em

todos os aspectos”.

Quadro 4 - Formas de seguranca do trabalhador

Garantia Descrigao

Garantia de mercado de | Oportunidade adequada de renda/salario, no nivel macro, isto &,

trabalho realgado por um compromisso governamental de “pleno
emprego”.

Garantia de vinculo Protegao contra a dispensa arbitraria, regulamentagao sobre

empregaticio contratagdo e demissao, imposi¢cao de custos aos empregadores

por ndo aderirem as regras e assim por diante.

Seguranga no emprego | Capacidade e oportunidade para manter um nicho no emprego,
além de barreiras para a diluicdo de habilidade, e oportunidades
de mobilidade “ascendente” em termos de status e renda.

Seguranca do trabalho Protegao contra acidentes e doengas no trabalho por meio de
normas de seguranca e saude, limites de tempo de trabalho, bem
como compensagao por contratempos.

Garantia de reproducédo | Oportunidade de adquirir habilidades, por meio de estagios,
de habilidade treinamento de trabalho e assim por diante, bem como
oportunidade de fazer uso dos conhecimentos adquiridos.

Seguranga de renda Garantia de renda adequada e estavel, protegida por meio de
mecanismos de salario-minimo, indexagdo de salarios,
previdéncia social abrangente, tributagdo progressiva para reduzir
a desigualdade e complementar as baixas rendas.

Garantia de Existéncia de uma voz coletiva no mercado de trabalho, por meio
representacao de sindicatos independentes, com direito de greve.

Fonte: Standing (2014, p. 28)

Outrossim, conforme assinalado por Sa (2010 p. 2), “apesar da dificuldade
em encontrar uma definicdo comum e rigorosa de ‘trabalho precario’, é possivel
associa-lo a quatro caracteristicas principais: i) inseguranga no emprego; ii) perda de
direitos sociais, iii) salarios baixos e iv) descontinuidade nos tempos de trabalho”.

Dado o exposto, evidencia-se na literatura uma diversidade de defini¢gdes e
entendimentos distintos acerca da precarizagao e precariedade do trabalho. Tal fato
pode estar relacionado a pluralidade de dimensdes que remetem tanto a aspectos

objetivos quanto a aspectos subjetivos da experiéncia humana (VARGAS, 2016). No
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entanto, cumpre destacar que, embora diversos autores apresentem definicdes
distintas acerca do trabalho precario, percebe-se a convergéncia em descrevé-lo
como aquele que além de carecer de garantias sociais, promove a degradagao das
condigbes de trabalho, gerando inseguranga ao trabalhador em varios sentidos
(ANDRE; SILVA; NASCIMENTO, 2019).
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3 METODOLOGIA

Conforme Demo (1995, p. 23), “‘um dos problemas centrais para a
demarcacao cientifica estd na opcgédo inicial entre ciéncias sociais imitativas das
ciéncias naturais e ciéncias sociais com horizonte proprio”. Na concepg¢ao do autor,
a metodologia tradicional, preocupada apenas com a instrumentacéo técnica e
formal da pesquisa, ndo deve ser exclusiva. Cabe ao cientista social cumprir seu
papel de ator politico, compreendendo o processo cientifico ndo apenas como
abordagem, mas como espacgo de atuagao social.

Sem pormenorizar a importancia dos aspectos politicos que circundam as
ciéncias sociais, mas atentando para os caminhos e instrumentos metodoldgicos que
favorecem a confiabilidade, viabilidade e replicabilidade do estudo cientifico, este
capitulo reserva-se a apresentagdo dos procedimentos metodoldgicos adotados na

pesquisa.

3.1 Especificagcao do problema

Conforme exposto no capitulo 1, o problema de pesquisa que norteia o
presente estudo estd associado a seguinte questdo: Como se caracteriza o
trabalho de motoristas de aplicativo da cidade de Curitiba e Regiao
Metropolitana, precarizagdao ou oportunidade durante a pandemia da COVID-
197

3.2 Delineamento da pesquisa

O objetivo central do estudo consiste em compreender o fenbmeno da
Uberizacdo a partir das experiéncias vividas por motoristas de aplicativos. Deste
modo, os procedimentos metodoldgicos adotados baseiam-se em uma abordagem
qualitativa, com propdsito exploratorio-descritivo. Conforme Godoy (1995), a
pesquisa qualitativa nao procura enumerar ou medir os eventos estudados,

tampouco emprega elementos estatisticos na analise dos dados, tendo em vista que
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seu proposito principal esta na compreensao dos fendémenos, segundo a perspectiva
dos participantes da situagao em estudo.

O método de pesquisa empregado foi o de entrevistas semiestruturadas
(KING, 2004). Tal escolha se deu em virtude da possibilidade em captar a percepgao
dos respondentes sobre o tépico investigado de uma forma detalhada e flexivel,
permitindo a pesquisadora autonomia para excluir, inserir e enfatizar questdes ao
roteiro de perguntas, conforme o desenvolvimento do estudo (KING, 2004,
BRYMAN; BELL, 2011). Muito embora se destaque como o método mais utilizado
em estudos qualitativos, assemelhando-se a uma conversa comum orientada por um
guia de tépicos a serem abordados, King (2004) salienta que as entrevistas
semiestruturadas possuem procedimentos bem definidos, os quais se resumem em
quatro atividades principais: definicdo da questdo de pesquisa, elaboracdo do
roteiro, recrutamento dos participantes e realizagao das entrevistas em si.

No que concerne a perspectiva temporal, a pesquisa apresenta um corte
transversal, o que significa dizer que a investigagdo ocorreu em um ponto especifico
do tempo. A esse respeito, Kumar (2011) assinala que estudos transversais
consistem em um design simples, uma vez que o pesquisador decide o quer
investigar, seleciona a amostra e, por fim, estabelece contato com os respondentes
para descobrir as informacdes desejadas.

Ademais, é valido destacar que a pesquisa em questdo apresenta como
unidade de analise, motoristas de aplicativo que prestam servicos na cidade de

Curitiba e Regiao Metropolitana.

3.2.1 Procedimento de coleta de dados

A coleta de dados ocorreu por meio de entrevistas semiestruturadas,
compreendidas por Bryman e Bell (2011) como sendo aquelas em que o pesquisador
conta com um roteiro contendo algumas questdes principais a serem cobertas, mas
possui flexibilidade para excluir ou adicionar perguntas, a medida que obtém
respostas dos respondentes. As questdes do roteiro foram elaboradas com base em
aspectos depreendidos dos estudos que tratam da Uberizagdo e seus impactos no
mundo do trabalho”, incluidos na RSL realizada preliminarmente, e da literatura sobre
precarizagao e precariedade do trabalho.
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Considerando o propésito de permitir aos participantes que falassem
abertamente sobre suas experiéncias no aplicativo, optou-se por definir previamente
algumas categorias analiticas, com base na literatura, ao mesmo tempo em que se
deixou espago para que outras emergissem livremente do trabalho de campo. De
modo complementar, foram abordados no roteiro de entrevistas, o qual esta
apresentado no Apéndice A, alguns tépicos considerados importantes, a fim de
provocar nos participantes o interesse em falar sobre os assuntos assinalados.

Seguindo as orientagdes de King (2004), as entrevistas foram gravadas e
posteriormente transcritas, com auxilio do software Voice Meeter. O critério utilizado
para encerrar o processo de coleta de dados foi o de saturagdo, compreendido por
Thiry-Cherques (2009) como o momento em que o pesquisador identifica que os
dados da pesquisa se repetem, ndo sendo possivel acrescentar nenhum elemento

novo, capaz de ampliar a compreensao sobre a tematica em investigagao.

3.2.2 Os sujeitos da pesquisa

Segundo levantamento da Prefeitura Municipal de Curitiba, até o
encerramento do més de julho de 2020, a cidade contava com 32 mil?> motoristas de
aplicativos cadastrados em seus sistemas (URBS, 2020). Com base nessa
informacgao, elaborou-se um perfil preferencial de entrevistados, a fim de se obter
uma determinada homogeneidade entre os respondentes. Como critérios aplicados

para a selecédo dos entrevistados mencionam-se:

¢ Motoristas do género masculino;

¢ |dade igual ou superior a 30 anos;

e Atuacao minima de 1 ano no aplicativo;

e Casado ou estar convivendo com algum (a) companheiro (a);

e Possuidor de dependentes.

O critério de género levou em consideragcdo o fato de que homens e

mulheres podem perceber o fendmeno investigado de forma distintas. Por meio de

2 Dados fornecidos pela URBS em 20/07/2020 via e-mail.
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um estudo realizado preliminarmente no inicio de 2020 com trés motoristas de
aplicativos na cidade de Curitiba-PR, a pesquisadora pbéde verificar que diversos
fatores relacionados ao género podem impactar na forma como o trabalho em
plataformas digitais é realizado, principalmente no que tange a escolha dos horarios
de trabalho. Na pesquisa em questao, identificou-se que motoristas de aplicativo do
sexo feminino manifestavam preferéncia em exercer suas atividades no periodo
diurno, visando n&do somente adequar seus horarios as demandas pessoais e
compromissos domiciliares, mas também por acreditarem que sdo mais vulneraveis
a alguns tipos de riscos relacionados a atividade, como por exemplo, assaltos ou
assédio.

No que se refere a idade, considerou-se a priori uma idade minima de 50
anos, em virtude de individuos nessa faixa etaria apresentarem uma maior
probabilidade de terem desenvolvido outras atividades profissionais anteriores,
facilitando, dessa forma, a comparagdo do trabalho no aplicativo com outras
ocupacgoes. No entanto, em virtude da dificuldade em localizar respondentes dessa
faixa etaria, optou-se por entrevistar motoristas a partir dos 30 anos de idade.

Ja o parametro de atuacdo minima de 1 ano no aplicativo, se deve ao fato
de que as primeiras manifestacbes da pandemia da COVID-19 no Brasil ocorreram
no més de margo de 2020, sendo possivel identificar, sob essa perspectiva temporal,
como tem se desenvolvido o trabalho intermediado por plataformas digitais durante o
cenario pandémico. Esse critério também considera que tal periodo é adequado para
que o individuo estabeleca uma percepcdo mais acurada do trabalho que
desenvolve, diminuindo assim o viés relacionado a empolgacao inicial na atividade,
expectativas, dentre outros fatores que poderiam modificar a compreensao do
fendmeno em investigacgéao.

A preferéncia por entrevistar pessoas casadas (instituidos de familia) e com
dependentes  decorreu  desses individuos normalmente  apresentarem
responsabilidades financeiras relacionadas a manutencdo do lar, divergindo
significativamente das prioridades manifestadas por pessoas que utilizam a renda do
trabalho exclusivamente para o autossustento.

Considerando tais aspectos, entre os meses de dezembro de 2020 e junho
de 2021 foram entrevistados 21 motoristas com o perfil informado, gerando 348
paginas de transcricdo. Em virtude das restricbes relacionadas a pandemia do

Coronavirus, a coleta de dados ocorreu de forma presencial, por video-entrevistas,
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utilizando o software Google Meet, e via telefonemas. A entrevista piloto para testar
o roteiro da entrevista foi realizada presencialmente em dezembro de 2020,
apresentando um tempo de durac¢ao de duas horas e doze minutos.

Conquanto a ideia inicial fosse entrevistar os motoristas quando o servigo
estava sendo realizado, a partir da entrevista inicial foi possivel observar
determinada desconfianga por parte do respondente, de que os dados fossem
compartilhados com o aplicativo, ou até mesmo de que a empresa Uber estivesse a
frente da pesquisa. Tal fato péde ser corroborado ainda, pelo alto indice de recusa
dos motoristas em participar do estudo. Dentre 40 contatos realizados, 17 rejeitaram
ser entrevistados alegando motivos variados, como desinteresse, falta de tempo ou
nado enquadramento no perfil desejado. ldentificou-se a partir de entdo, que os
motoristas se sentiam mais confiantes em responder as perguntas quando indicados
por outros colegas de profissdo, o que levou a pesquisadora a utilizar a estratégia
bola de neve para prospeccao dos demais participantes (BRYMAN; BELL, 2011).
Durante as entrevistas os respondentes foram convidados a falar sobre o motivo que
os levou a iniciar o trabalho nos aplicativos, suas experiéncias profissionais
anteriores, os aspectos caracterizantes do trabalho que realizam nos apps, bem

como suas expectativas para o futuro.

3.2.3 Tratamento dos dados

Para analise dos dados, utilizou-se a técnica de analise de conteudo,
seguindo os preceitos de Bardin (2016). Na perspectiva da autora, a analise de
conteudo consiste no uso de um conjunto de técnicas de analise das comunicagoes,
que busca compreender, por meio de procedimentos sistematicos, indicadores que
possibilitem a inferéncia de conhecimentos relativos as condicbes de
producao/recepg¢ao das mensagens.

Conforme assinalado por Godoy (1995), a analise de conteudo nos moldes
de Bardin refere-se a uma técnica metodoldgica que pode ser aplicada a diversas
formas de comunicagao, com o intuito de compreender as estruturas, caracteristicas
ou modelos que estéo por tras dos fragmentos de mensagens relevantes.

Dentre as técnicas de categorizagcdo destacadas pela autora, considerou-se
a analise por temas como sendo a mais adequada aos propésitos desta pesquisa,

tendo em vista que “o tema é geralmente utilizado como unidade de registro para
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estudar motivagdes de opinides, de atitudes, de valores, de crengas, tendéncias etc.”
(BARDIN, 2016, p. 135). A partir de entdo, os dados obtidos por meio das
transcricbes das entrevistas foram classificados em oito unidades tematicas: (a)
jornada de trabalho, (b) desemprego, (c) riscos da atividade, (d) remuneragéo, (e)
vinculo empregaticio, (f) custos da atividade, (g)autonomia no trabalho e (h)
identidade profissional.

Na analise das entrevistas, além dos depoimentos explicitos e manifestos,
foram considerados também as contradicbes, frases inacabadas, lapsos de
linguagem, entre outros aspectos considerados relevantes para o alcance do
objetivo de estudo proposto (BARDIN, 2016).

3.2.4 Limitacdes da pesquisa

Tao relevante quanto os achados desta pesquisa, sao as limitagdes
encontradas durante a sua realizagdo. A primeira delas, relacionada a Revisao
Sistematica de Literatura previamente realizada, refere-se ao fato de nao ter havido
preocupagao em avaliar a qualidade dos artigos que foram incluidos no corpus da
pesquisa, 0 que pode ter atribuido o mesmo peso a trabalhos mais ou menos
relevantes.

Outra limitagao relacionada a RSL refere-se a aleatoriedade utilizada pelo
Google Scholar na apresentagao de seus resultados. A busca foi realizada com base
em um algoritmo fechado, que pode ter feito com que resultados importantes n&o
tenham sido considerados, apesar do cuidado adicional em verificar se os estudos
apresentados estavam contemplados em bases tradicionalmente utilizadas (Web of
Science e Scopus).

Embora a dinamicidade da base Google Scholar represente um beneficio,
por permitir a inclusdo de estudos recentes, também gera um limitador
metodoldgico, ja que é dificil garantir as condicdes para a perfeita replicacdo da
pesquisa. Desde que foram coletados os dados para compor o corpus da RSL até a
data de qualificagdo desta dissertagcdo, em setembro de 2020, decorreram pouco
mais de trinta dias. Nesse tempo, a base que continha, originalmente, 1460 registros
retornados para a busca pelo termo “uberization” foi ampliada para 1550 resultados.
Ou seja, ao longo de apenas um més, 90 registros adicionais foram incluidos na

base.
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A perspectiva temporal adotada no estudo também pode ser interpretada
como uma potencial limitagdo. Considerando que a pesquisa apresenta um corte
transversal, os resultados da investigagdo correspondem a percepgdo dos
motoristas em um momento especifico do tempo, o0 que pode ser bastante
influenciado por situagdes peculiares. A pandemia da COVID-19 seguramente
representou uma situagao atipica. Conforme sera possivel evidenciar no capitulo de
apresentacdo e analise dos resultados, com as medidas de enfrentamento a
pandemia, as condigbes de trabalho nos aplicativos foram impactas de forma
substancial, afetando a remuneracao recebida, ocasionado a alteracdo da jornada
de trabalho, dentre outras mudancgas, de modo que nao € possivel saber se os
resultados encontrados na presente pesquisa seriam 0S mesmos, caso as
circunstancias fossem outras.

Ademais, o fato de algumas entrevistas terem sido realizadas de modo
virtual ou por telefone também pode ser considerado uma limitagcédo, tendo em vista a
dificuldade em se observar expressdes, gestos e demais comportamentos dos
entrevistados, considerados relevantes nos estudos qualitativos.

Outro fator limitador foi o tempo. Devido a preocupagao com chamadas pelo
aplicativo, alguns motoristas ndo apresentaram a disponibilidade necessaria para
que as perguntas fossem respondidas de modo aprofundado, o que pode interferir
nos resultados obtidos.

Por fim, destaca-se a dificuldade de generalizagao dos resultados obtidos na
presente pesquisa, tendo em vista que a abordagem qualitativa permite a apreensao
da realidade de forma especifica, tal como percebida pelos sujeitos participantes e

interpretada pelo pesquisador.

3.3 Aspectos éticos na realizagao da pesquisa

Com a finalidade de fornecer os esclarecimentos necessarios aos
participantes da pesquisa, e buscando assegurar os direitos legais e morais tanto do
pesquisador, quanto dos pesquisados, foi elaborado o termo de consentimento livre
esclarecido, apresentado no Apéndice 3 do presente trabalho. Além de uma breve
apresentacao da pesquisa, o documento discorre sobre questbes pertinentes a
autorizag&o para gravacgao, divulgacado de resultados, anonimato dos entrevistados,
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dentre outros aspectos considerados importantes para preservar a integridade dos

sujeitos envolvidos na pesquisa.
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4  ANALISE E APRESENTAGAO DOS RESULTADOS

O presente capitulo dedica-se a apresentagdo dos resultados da pesquisa
realizada com motoristas do aplicativo Uber da cidade de Curitiba e Regido
Metropolitana (RMC). O Quadro 5 resume os aspectos principais que caracterizam o
grupo estudado. Com o intuito de manter em sigilo a identidade dos participantes, a
referéncia aos motoristas é feita utilizando-se a letra M, seguida de um numero,
conforme a ordem alfabética de seus nomes.

Analisando o perfil dos entrevistados apresentado no Quadro 5, verifica-se
que quinze dos respondentes (71%) possuem idade entre 30-39 anos, trés estao na
faixa dos 44 a 47 anos, e a mesma quantidade apresenta idade igual, ou superior a
50 anos. No que se refere ao estado civil dos entrevistados, € possivel observar que
quinze sao casados ou vivem em unidao estavel, enquanto seis sao separados.
Identifica-se também na amostra que predominantemente, os motoristas apresentam
até dois dependentes.

Concernente ao tempo de atuacido na atividade, é possivel evidenciar que
71% (15) dos entrevistados estdo no aplicativo entre 1 e 2,5 anos, 14% (3) entre 3 e
3,5 anos, e somente um exerce atividade como motorista de aplicativo por mais de 5
anos. Outros dois entrevistados aderiram a plataforma ha menos de 1 ano, contudo,
devido as suas participacdes trazerem informagdes novas sobre a tematica em
investigacéo, seus relatos foram considerados.

Com relacdo ao grau de escolaridade verifica-se que a maior parte dos
motoristas (10) possuem Ensino Superior Completo ou em andamento, oito
completaram o Ensino Médio, um apresenta Curso Técnico em Mecanica e dois

estudaram até o Ensino Fundamental.



Quadro 5 - Perfil dos entrevistados

- Num. de Tempo .
Idenggca- Idade Estado civil | dependen no Grau de escolaridade A;t::::ir?:re
¢ tes aplicativo
M1 34 Casado 1 1,6 Superior (Cursando) Porteiro
M2 39 Casado 2 16 | Superior Completo | oS
inanceiro
Unido .- Motorista de
M3 38 Estavel 2 1,6 Médio Completo Caminhdo
M4 38 Casado 1 18 Técnico Completo | Motorista de
Van Escolar
M5 35 Casado 0 3,2 Superior Completo Agrénomo
M6 33 Separado 1 8 meses Médio Completo Musico
M7 32 Casado 3 2,0 Superior Cursando Represent_ante
Comercial
M8 30 Casado 2 3,5 Médio Completo Pedreiro
M9 39 Separado 2 2,0 Médio Completo Vigia Noturno
M10 31 Separado 1 3,0 Médio Completo Frentista
M11 47 Casado 4 2,5 Superior Completo Engegh_elro
Mecéanico
M12 30 Casado 2 1,0 Fundamental Assgs_sor
Completo Juridico
Unido o Motorista de
M13 38 Estavel 1 1,2 Médio Completo Anibus
M14 44 Casado 1 5,0 Superior Completo Promotor de
Vendas
M15 50 Separado 2 1,2 Superior Completo Divulgador
Mi6 | 44 Casado 2 2,0 Fundamental Pedreiro
Incompleto
M17 37 | Separado 2 2.0 Médio Completo | 'Mstalador de
Internet
M18 32 Casado 3 2,0 Superior Completo Comerciante
M19 50 Casado 1 16 Médio Completo Ggre”te de
ompras
M20 39 Separado 2 5 meses | Superior (Cursando) Represent_ante
Comercial
M21 54 Casado 2 2,0 Superior Completo (T3,ere_nte
écnico

Fonte: dados da pesquisa (2021)
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Outro dado que se destaca é que cinco dos entrevistados apresentam
naturalidade venezuelana, estando radicados no Brasil ha pelo menos 2 anos.
Ressalta-se também que, dentre as mais variadas atividades que os respondentes
relataram ter exercido antes de iniciarem nos aplicativos, cinco ja haviam atuado no
ramo de transporte de carga ou de passageiros. Além disso, todos os entrevistados
afirmaram que trabalham para outras empresas - aplicativo além da Uber. Por fim,
cumpre ressaltar o depoimento de nove dos entrevistados, de que em algum
momento da vida desenvolveram algum tipo de atividade auténoma, sendo que trés
ainda possuem cadastro ativo junto a Receita Federal do Brasil.

No que se refere a categorizagado dos dados, conforme descrito por Bardin
(2016), consiste em um processo de transformagédo dos dados brutos obtidos na
pesquisa para dados organizados, por meio do agrupamento dos elementos sob um
titulo genérico, de acordo com suas caracteristicas comuns. A autora aponta ainda,
trés critérios distintos de categorizagdo: sintatico (associado aos sentidos das
palavras, bem como verbos e adjetivos), expressivo (classificam as diversas
perturbagdes da linguagem) e semantico (no qual os elementos séo distribuidos a
partir dos temas a que fazem referéncia), sendo este o parametro adotado para
analisar os dados da pesquisa.

Como unidade de contexto, utilizou-se cada entrevista em sua totalidade,
buscando identificar, além da frequéncia ou auséncia dos temas, o significado por
tras de frases acabadas, lapsos de linguagem, contradi¢des, dentre outros aspectos.

Desta maneira, os dados foram categorizados visando a identificar suas
possiveis associacbes com as seguintes categorias de analise: (a) jornada de
trabalho, (b) desemprego, (c) riscos da atividade, (d) remuneragédo, (e) vinculo
empregaticio, (f) custos da atividade, (g) autonomia no trabalho e (h) identidade
profissional. Enquanto as sete primeiras foram extraidas dos estudos que tratam da
Uberizagdo e seus impactos no mundo do trabalho” na RSL realizada
preliminarmente, e da literatura sobre precarizacao e precariedade do trabalho, a
ultima categoria, denominada identidade profissional, emergiu livremente do trabalho

de campo.
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4.1 Jornada de Trabalho

Segundo assinalado por Abilio (2019, 2020a, 2020b), as novas relagdes de
trabalho baseadas na flexibilidade, dentre as quais a Uberizagdo se insere,
inauguram o trabalhador just in time, o qual se mostra disponivel nas plataformas
digitais por longas horas diarias, mas somente tem sua for¢a de trabalho utilizada na
medida exata da demanda. A autora alerta para a falta de uma jornada laboral pré-
estabelecida, que gera a indefinicdo sobre o que é ou ndo tempo de trabalho, e leva
o trabalhador a considerar que todo momento € potencialmente tempo de trabalho.
Nessa categoria, foi analisada a rotina de trabalho dos entrevistados, a fim de
verificar quantas horas dedicam a atividade, se consideram a jornada que cumprem
como exaustiva, bem como o tempo disponibilizado para descanso e lazer.

Com excecdo dos motoristas M10 e M19 que relataram cumprir uma rotina
laboral de aproximadamente 15 e 13 horas, respectivamente, e dos respondentes
M5 e M12, que afirmaram trabalhar em média 9 horas por dia, todos os demais
entrevistados (80%), possuem uma carga horaria de trabalho diaria que varia entre
10 e 12 horas. No entanto, conforme ressaltado pela maioria, esse expediente é
bastante inconstante, oscilando de acordo com o dia de semana, o fluxo de
chamadas e, principalmente, suas necessidades financeiras:

M2: Aos sabados e domingos, o que acontece € outro horario. Eu trabalho

como eu preciso, se eu tenho que pagar algo eu trabalho todos os dias e
almogo na rua.

M7: Durante a semana, eu até consigo dar uma descansada melhor, mas
nos finais de semana, pelo horario ali de que poucos motoristas estao
rodando e aumentam um pouco mais as corridas, da para fazer uma renda
maior. Nos finais de semana eu fico bem cansado, né?! Ai, as vezes eu
trabalho 14 horas, ja cheguei a trabalhar 18 horas por dia.

M12: Em média trabalho 8 horas por dia. 8, 9 horas por dia. Nos finais de
semana que eu trabalho mais, 10, 12, 15 horas por dia.

M20: Entdo. Para eu ganhar em média R$ 200 limpo por dia, livre de
combustivel, eu tenho que rodar mais de 12 horas.

No que se refere a tempo para descanso, seis dos entrevistados afirmaram
que reservam todos os domingos para relaxar ou realizar alguma atividade junto a
familia, ao passo que outros quatro motoristas disseram optar por trabalhar
esporadicamente nesse dia. Percebe-se que a maioria dos entrevistados opta por
trabalhar nos finais de semana, ainda que com jornada reduzida, considerando que

esses sao os dias de maior demanda por corridas nas plataformas digitais. Com
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excecao dos entrevistados M2, M10 e M18, que disseram trabalhar continuamente
até conseguirem obter renda suficiente para arcar com seus compromissos
financeiros mensais, verifica-se que a maior parte dos respondentes que trabalha
aos sabados e domingos reserva entre um e dois dias de folga durante a semana.
Quando solicitados a comparar a jornada laboral executada nos aplicativos,
com a da ultima ocupagao realizada, a maioria dos participantes destacou que
prefere a rotina de trabalho atual, em virtude da possibilidade de administrar seu
préprio tempo. Contudo, € possivel observar que essa flexibilidade é relativizada,
considerando a contradicao verificada nas falas dos motoristas M10, M19, M20 e
M21 de que, apesar de poderem escolher quando e quanto tempo querem trabalhar,
a profissédo exige disciplina, pois sem trabalho ndo ha remuneracéo:
M10: A gente se sente mais cansado, a gente ndo tem vida nenhuma,

porque vocé nao pode fazer nada. Vocé pode ser seu préprio patrdo, mas
vocé nao pode fazer nada, se ndo, nao da lucro.

M19: Como te falei, hoje eu fago o meu horario, mas também sei que, se eu
nao rodar, nao recebo.

M20: E entao, por isso que vocé acaba tendo que ter uma regra. Vocé tem
liberdade, mas ao mesmo tempo nao tem, porque se vocé nao fizer o seu
horario, cumprir sua meta, vocé fica sem dinheiro.

M21: Entdo esse servigco aqui, qual é a diferenca dele? Ele € menos
estressante para mim, entendeu?! Primeiro, eu fago meu horario, segundo
eu paro a hora que eu quero. Se ndo estou me sentindo bem, eu vou para
casa, tomo um analgésico e fico em casa descansando. Se melhoro, eu
volto para o trabalho, entendeu?! O unico chefe que eu tenho é a minha
esposa. Ela fala assim: ‘vocé vai trabalhar hoje’. Eu falo, mas é brincadeira,
porque eu mesmo me cobro, porque eu sei que se eu nao rodar, eu nao
ganho.

Trés dos entrevistados também pontuaram que, na empresa Uber, a jornada
laboral é controlada, uma vez que o aplicativo possui uma ferramenta que limita em
12 horas o tempo de trabalho de seus parceiros, exigindo que apos esse periodo, o
motorista se mantenha inativo por um periodo minimo de 6 horas. Apesar de ser
percebida como um cuidado da empresa, essa medida ndo impede os entrevistados
de estenderem sua rotina de trabalho, uma vez que todos operam, paralelamente,
em outras plataformas digitais concorrentes.

Ainda no que se refere a comparagao com a atividade anterior, seis dos
entrevistados informaram que dispdem atualmente de mais tempo com a familia,
considerando que o Uultimo emprego exigia viagens ou um maior periodo de

dedicagao a fungcdo. Na contraméo, é possivel observar que, para maioria, a jornada
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de trabalho foi intensificada, comprometendo inclusive, o momento de lazer e a

rotina familiar:

M3: Sim, consigo ter lazer, mas tenho que trabalhar nos horarios que séo
bons para estar com minha familia, entendeu? A tarde que a familia esta
toda junta, nos domingos, no sabado, entende?! Entdo tenho que trabalhar
mais.

M7: Esse ano, por causa desses lockdowns, eu tive que diminuir o meu
tempo com eles, tive que trabalhar mais para tentar ..., ter uma renda maior.
Como eu trabalho no domingo, eu vejo o que cada um prefere fazer e tiro
um dia de folga na semana, mas n&do consigo mais fazer algo junto.

M20: Eu gosto de sair, fazer alguma coisa... gostava né?! Porque acabo nao
fazendo mais nada, porque justamente os dias mais movimentados s&o os
que seriam para eu me divertir. Dai acabo nado fazendo nada, nenhuma
atividade, nem nada. E fico assim, nesta rotina s6 de aplicativo.

Concernente ao turno de trabalho, com excecdo dos motoristas M5 e M20
que demonstraram preferéncia em trabalhar durante a madrugada, devido ao menor
fluxo no transito e temperatura mais amena, verifica-se que a grande maioria
escolhe executar suas atividades no periodo diurno, especialmente por o
considerarem mais seguro. Destaca-se também que as restricbes impostas pela
pandemia da COVID-19, sobretudo os Decretos Municipais que limitaram a
circulagdo de pessoas nas ruas, levaram alguns motoristas a abdicar do trabalho
noturno:

M7: Eu gosto particularmente de trabalhar mais a tarde e a noite né?! Tanto
€ que quando eu comecei eu trabalhava muito de madrugada. S6 que,
como veio a pandemia, mudou um pouquinho né?! Eu trabalhava muito no
final de semana, de madrugada, fazia as baladas, shows que tinham em

Curitiba, s6 que agora, como fechou tudo, eu tive que mudar um pouco para
durante o dia.

M8: Antes da pandemia eu fazia outro horario né?! Eu trabalhava na parte
da noite. Antes da pandemia eu trabalhava das 3 da tarde as 3 da manha.
S6 que, agora com a pandemia, desde margo do ano passado, eu fago das
6 da manhéa até as 6 da tarde.

M14: Hoje eu trabalho de 10 a 12 horas, mas antes eram 12 horas por dia.
Eu chegava até a dormir dentro do posto de gasolina.

Nao obstante, de acordo com os relatos obtidos, a queda de solicitagdes na
plataforma digital resultou em maior tempo de espera entre uma chamada e outra,
fazendo com que alguns motoristas tenham que se deslocar para outras regides, em
busca de maior movimento e, consequentemente, tendo maiores custos com
combustivel. Tal cenario faz com que muitos motoristas reconhecam que,
atualmente, é necessario trabalhar mais para obter rendimentos similares aos

recebidos no passado.
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M1: E aquela histéria, o aplicativo hoje ndo é ruim, porém, no momento, a
gente esta tendo que trabalhar muito mais para fazer um dinheiro que
compensa, vamos dizer.

M6: Tem que trabalhar muito tempo para tirar um ganho bom.

M7: Vocé tinha mais corridas né?! [...] tinha horarios que vocé até escolhia
as corridas. Hoje em dia, quando tem os lockdowns da cidade, vocé chega
a ficar 3 horas parado, né?! [...] tem que pegar meio o que aparece, nao tem
como escolher muito. Vocé tem que se submeter a qualquer corrida, nao da
para ficar escolhendo muito, como era antes, né?!

M19: Vocé tem que ficar parado no minimo, no minimo, uns cinco a dez
minutos, passou disso vocé ja tem que ir para outro lugar. Sé que para vocé
ir para outro lugar, vocé acaba tendo que se deslocar e acaba gastando
combustivel. Dai, se fica la mais 10 minutos e ndo da corrida, vocé acaba
tendo que ir para outro lugar. E antes da pandemia ndo. Era uma corrida
atras da outra.

Quando questionados se sentem-se muito cansados durante o exercicio do
trabalho, a maioria dos entrevistados assinalou que ndo consideram a atividade
exaustiva. Para os motoristas M3, M8, M12, M13 e M16, o trabalho nos aplicativos &
percebido como menos cansativo que suas experiéncias profissionais anteriores, as
quais demandavam uma jornada de trabalho, ou um esforgo fisico superior ao
realizado atualmente. Os motoristas M11 e M21 destacaram ainda o cansago mental
como sendo o maior esforgo relacionado a profissao, a qual requer um elevado nivel
de atengdo do condutor as sinalizagbes de transito, seguranca, dentre outros
aspectos.

Por fim, mas igualmente importante, ressalta-se a impossibilidade relatada
por alguns entrevistados em assumir uma carga horaria de trabalho maior, em
virtude de suas limitagdes fisicas ou possiveis comprometimentos a saude:

M6: Dai na sexta eu costumo ficar até mais de madrugada, por isso que,
domingo eu nao acordo tdo cedo.

M10: Domingo eu costumo trabalhar pouco, certo? Eu fico mais em casa.
Tem certos domingos que eu nao trabalho porque o meu lado financeiro diz:
‘vamos trabalhar para pagar as contas’, mas a minha saude ndo aguenta. A
minha saude fala: ‘ndo, vamos ficar em casa porque eu preciso descansar’.
Entéo acabo ficando em casa.

M14: Entao, é porque dai eu vou de sadbado para domingo, e domingo para
a segunda até tarde, e acabo ndo conseguindo acordar segunda-feira de
manha para fazer esse horario da manha. Geralmente é bom também,
sabe?! S6 que eu n&o consigo fazer por causa do cansago do dia seguinte.

M18: Tipo assim, eu peguei um dia de folga para mim, para nao ficar doente
e ter tempo com a familia, e tal. Sempre domingo eu ja separo o tempo para
o culto da igreja. Domingo eu tiro completo para mim, e na segunda
também.
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Dado o exposto, € possivel verificar que a rotina laboral relatada pelos
entrevistados tem caracteristicas que remontam a precarizagdao do trabalho,
conforme definicdo de Standing (2014) e Sa (2010), a qual se materializa n&o
somente no prolongamento do tempo dedicado ao trabalho, mas também na
descontinuidade e falta de definicdo de uma jornada pré-estabelecida.

Embora a maioria dos respondentes nao reconhega a carga de trabalho que
executa como exaustiva, &€ possivel notar o cenario de instabilidade a que sao
submetidos, o qual se tornou ainda mais acentuado, a partir da pandemia da
COVID-19. Com o estabelecimento de decretos e outras medidas restritivas, muitos
motoristas tiveram que se dedicar mais tempo a funcao a fim de auferir rendimentos
similares aos do passado. De modo similar, em virtude da queda de solicitagdes nos
aplicativos, o tempo de espera entre as chamadas foi aumentado, levando os
condutores a terem de se deslocar para outras regides em busca de mais corridas.
Tais evidéncias vao ao encontro da proposicao de Abilio (2020a) de que no contexto
da Uberizagao, estar disponivel ao trabalho, a espera de chamadas torna-se um
tempo de trabalho n&o pago, o que faz com que o trabalhador tenha que adotar
diferentes tipos de estratégias no intuito de angariar mais trabalho.

Consoante ao pensamento da mesma autora, verificou-se que a maioria dos
respondentes determina seu tempo de trabalho em fungdo dos ganhos que
necessita auferir, validando o entendimento de que o trabalhador “uberizado” nao
define quantas horas vai trabalhar, mas sim quanto precisa ganhar por dia para
pagar suas contas.

Ainda que seis dos entrevistados tenham afirmado que, atualmente, dispéem
de mais tempo livre, essa ndo é a realidade dos demais respondentes, os quais, em
virtude da necessidade de trabalhar nos finais de semana e feriados, reduziram seu
tempo de convivio familiar ou de lazer.

Tem-se, portanto, a jornada de trabalho como um fator de precariedade do
trabalho nos aplicativos, a qual se revela principalmente na indefinicdo sobre o que é
tempo de trabalho, lazer, e descanso, tendo em vista que tal delimitacido é
fundamental para dar sentido a realizagdo profissional e pessoal dos motoristas,
bem como para o desempenho de suas fungdes, as quais exigem um elevado grau
de atencéo e prudéncia (ANDRE; SILVA; NASCIMENTO, 2019).
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4.2 Desemprego

Segundo Moraes, Oliveira e Accorsi (2019), o desemprego é um dos
principais fatores que explica a grande adesdo de motoristas as plataformas digitais
como a Uber, considerando que esta pode ser vista como uma alternativa de facil
acesso aqueles que, por algum motivo, encontram-se desprovidos de um emprego
formal. Acredita-se ainda que a precarizagao tende a crescer em um contexto de
desemprego, pois os trabalhadores se mostram mais vulneraveis a aceitar as
condigbes de trabalho propostas, ainda que ndo sejam adequadas ANTUNES, 2019;
SILVA, 2019).

Onze dos entrevistados relataram que a entrada nos aplicativos se deu em
decorréncia de terem perdido o emprego, sendo que, sete reconheceram a intengéo
de exercer a atividade como um “quebra-galho”, enquanto ndo conseguem uma
nova oportunidade em suas areas de atuacao:

M7: E ai como fiquei sem a carteira de clientes, a gente ndo péde mais
atender, ndo deu conta na empresa. Ai eu fui “quebrar um galho” nos
aplicativos e estou até hoje.

M13: E como o turismo acabou com a pandemia, e eu fiquei desempregado,
tinha que entrar dinheiro em casa de algum jeito.

M16: A ideia...na verdade, ndo teve ideia né?! Na verdade, teve a
necessidade, né?! E dai eu conversava com um e com outro, e a piazada
falava que dava pelo menos para comer, né? Ai eu pensei cara: ‘pelo
menos isso da’. Porque obra nao tinha mais nada.

Ja para os motoristas M1, M2, M4, M6, M8, M9 e M19, o trabalho na
plataforma Uber teve como objetivo inicial complementar a renda. No entanto, para
quatro destes respondentes, a ocupacao secundaria passou a ser reconhecida como
fonte exclusiva de renda, apds terem sido demitidos de suas fungdes durante a
pandemia.

Destaca-se ainda o depoimento dos entrevistados M14 e M18, que afirmam
terem pedido demissdo de seus antigos empregos para se dedicarem a uma nova
profissdo nos aplicativos. Decisao similar foi tomada pelos motoristas M1, M8 e M19
que, apos executarem as atividades nas plataformas digitais de forma
complementar, optaram por se manter apenas na fungao de motorista, em virtude de

a considerarem mais interessante e rentavel:
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M1: Na verdade, foi uma opgdo, porque é complicado mesmo, manter os
dois trabalhos, € muito cansativo né?! E chegou uma hora que eu nao
estava mais querendo ficar 14 onde eu estava, e como eu j& estava no
aplicativo ha um tempo, falei: "vou tentar ficar s6 no aplicativo para ver o
que acontece’. Ja nao estava muito satisfeito la onde eu estava, estava
querendo sair.

M8: Nos ultimos 2 anos eu trabalho s6 com aplicativo, achei mais rentavel
ficar s6 nos aplicativos.

M14: E ai eu ouvi o Rafael Greca anunciando a legalizacdo da Uber em
Curitiba. Ai como eu tinha um sonho de ter minha empresa, eu ja anunciei
para o meu chefe para me mandar embora, porque eu ia trabalhar na Uber.
E ai pedi para ele mandar. Foi no dia 3 de agosto que foi legalizado, e em
outubro do mesmo ano ele me demitiu.

M18: Trabalhei 6 meses no mercado, me ajudou muito. E depois pedi a
conta, porque ja estava mais informado com esse negécio de Uber.

Consoante as proposigdes de Abilio (2020b), Kramer (2017) e Bezerra (2019), de
que a Uberizagao encontra no desemprego um campo fértil de atuagédo, a maior
parte dos respondentes afirmou que com a pandemia da COVID-19 foi possivel
observar um aumento significativo no numero de motoristas de aplicativo nas ruas,
pois assim como indica o participante M6: “se vocé nao tem onde trabalhar, vocé
aluga um carro e sabe que esta ganhando dinheiro”. No entanto, cabe salientar as
ponderacgdes realizadas pelos entrevistados M5, M8, M11, M12, afirmando que o
trabalho nos aplicativos € demarcado por elevada rotatividade, considerando que, a
todo momento, observam-se novos entrantes, bem como a saida de muitos
motoristas, sobretudo em decorréncia da dificuldade em arcar com os custos
relacionados a atividade. Ainda neste particular, destaca-se a fala do motorista M11,
indicando que o trabalho nos aplicativos tem sido reconhecido também como uma
alternativa para os imigrantes que chegam no Brasil sem um emprego definido:

M11: Porque assim, parece que os imigrantes sé pensam em Uber quando
chegam aqui no Brasil. S6 querem fazer Uber. Eu falo: ‘busquem trabalho,
enviem curriculo, se sabem fazer alguma coisa, nao fiquem sé de Uber.
Tem que fazer outras coisas, porque Uber é sé um complemento. Ndo da
para ficar de Uber e manter a familia, pagar todas as contas. Eu falo, as
vezes ndo gostam, me bloqueiam...

Verifica-se, portanto que, assim como assinalado por Bezerra (2019) e
André, Silva e Nascimento (2019), o desemprego pode ser considerado como o
principal chamariz ao trabalho nos aplicativos, principalmente por meio da promessa
de renda imediata. Ademais € valido reconhecer que as empresas-aplicativo se
apropriam da vulnerabilidade social decorrente da crise econbmica, e mais
recentemente sanitaria que acomete diversos paises, para consolidar ainda mais
seu modo de atuagdo (ABILIO, 2019). Contudo ndo ha que se negar que a
Uberizacdo representa uma alternativa, ainda que temporaria, ao desemprego,
enquanto os trabalhadores ndo conseguem ser reintegrados ao mercado formal de

ocupagao, ou nao encontram as oportunidades de trabalho almejadas.
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Embora a maior parte dos motoristas tenha iniciado nas plataformas em
virtude da demissdao de seus empregos, percebe-se que, para alguns, a atividade
tem sido considerada como uma forma de trabalho “suficiente” para obterem renda,
enquanto estudam (M1, M7), cuidam dos filhos em tempo parcial (M12, M18), ou
auxiliam seus pais (M5).

Sendo assim, ndo desconsiderando que o trabalho no aplicativo é capaz de
precarizar aqueles que por falta de opcdo, se mostram mais suscetiveis a aceitar
condigbes de trabalho inadequadas (SILVA, 2019), essa atividade também pode ser
considerada como uma oportunidade de ocupacédo temporaria para individuos que
necessitam de flexibilidade de tempo para desenvolver projetos pessoais e

profissionais, ou enquanto estdo a procura de novas alternativas de trabalho.

4.3 Riscos da Atividade

Dentre as diversas formas de manifestacdo da precariedade no trabalho,
destaca-se a auséncia de protecao a saude e integridade fisica do trabalhador, bem
como, a exposicao a fatores de riscos (PADILHA, 2009; STANDING, 2014). Além de
investigar quais sédo os riscos envolvidos no trabalho por aplicativos, essa categoria
buscou verificar se ha algum tipo de amparo por parte das plataformas digitais em
caso de adoecimento, acidentes ou em outras situagbes que ocasionem

incapacidade do trabalhador.

Os entrevistados foram unanimes ao afirmar que consideram a atividade que
exercem como arriscada, alertando principalmente para o perigo de serem
assaltados. Como forma de atenuar a sensacdao de inseguranga, os motoristas
mencionaram adotar alguns cuidados, os quais incluem aceitar somente pagamento
com cartdo de crédito, gravar as conversas ocorridas durante as viagens, entrar de
ré em ruas sem saidas, avaliar a regido de chamada no aplicativo e o perfil do
passageiro antes de aceitar corridas, ou compartilhar, em tempo real, as viagens
com outros colegas, sendo esta opgao utilizada por dezesseis dos respondentes. Ha
que se levar em consideragao ainda que, apesar de nenhum motorista ter vivenciado
a experiéncia de assalto, muitos relatam situa¢gdes a que sado expostos ao perigo ou

medo, como, por exemplo, transportar passageiros que vdo em busca de drogas:
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M7: Ontem a noite mesmo eu peguei uma corrida, ai tem o enderego, mas
vocé ndo sabe o que o cara vai fazer. Era ida e volta. Ai foi buscar droga
né?! Entdo vocé entra em biqueira, vocé entra em lugar de risco. Vocé nao
sabe aonde a pessoa esta indo, o que ela vai fazer né?! Se ela esta armada
ou néo, entdo...

M13: E muito arriscado. Nossa, ja peguei cara de eu ver armado, conseguir
cancelar a corrida e fazer ele descer.

M14: Ah, o mais triste mesmo sdo os assaltos. Eu assisto uma reportagem
que fala que a policia prendeu traficante tal, beleza, ok. De repente entra
um cara no bairro e eu vejo que é suspeito. Dai esse cara vai querer me
assaltar, entdo eu ja pergunto, falo assim: ‘soube que o parceiro ja saiu da
cadeia? Ai o cara diz: ah é seu parceiro? E meu parceiro! ‘Tudo para evitar
um assalto. A gente tem que se virar nos 30 né?!

M16: Na verdade, o usuario ndo vai te fazer mal nenhum. Ele sé quer a
corrida e buscar o vicio dele 1a, e boa. Eu ndo tenho problema com esse
tipo de coisa. [...] Medo deles eu ndo tenho. Tenho medo da policia
encostar, entendeu?!

Adicionalmente, destacam-se os depoimentos dos motoristas M2, M11 e
M13, demonstrando que a profissdo envolve outros tipos de riscos, como acidentes

de transito, prejuizos financeiros e contaminagdo com o Coronavirus-19:

M2: Sim, tem a COVID, o risco de ser infectado por COVID, além de ladrao,
querendo te roubar.

M11: Eu vou falar 3 tipos de risco que eu vejo. O risco mais normal é o risco
de vida mesmo em um acidente [...] € s6 sair na rua que vocé ja esta
exposto a um acidente e pode perder a vida. O segundo risco é, por
exemplo, de ser punido economicamente. Qualquer um que bata em vocé
ou vocé bata em outro, ja tem um risco econémico ali de perder tudo, se
enfiar em divida etc. Outro risco é a inseguranca, porque tem um malandro
que vai entrar no carro. [...]. E tem o risco de drogas, que o passageiro vai
comprar droga na favela, e vocé nao pode rejeitar [...] estdo armados, vocé
vai confiar que vocé vai levar e vao deixar vocé livre. Mas se neste
momento entra a policia em acéo, vocé vai ficar junto. E tem agora o risco
do virus. Entédo, tem um virus ali, entra alguém, vocé esta dentro. Pode ter
alcool, mascara, mas tem ali, dentro do carro. E dificil saber se é
contagiante ou ndo, mas tem o risco latente ali.

M13: Vamos supor, se eu fico doente, pego COVID, como vou pagar
minhas contas? Se eu nao trabalhar eu nao vou ter dinheiro para pagar.

Ao serem questionados sobre o suporte da empresa-aplicativo no quesito
seguranga, alguns respondentes mencionaram que a Uber disponibiliza em sua
plataforma um canal de emergéncia, no qual o condutor pode acionar diretamente a
policia, caso necessite. No entanto, essa medida ndo é considerada efetiva, pois
como lembrado pelos participantes M11, M12, M13, M19, em situagbes de assalto a
motoristas de aplicativos, usualmente o aparelho celular € um dos primeiros itens a
serem subtraidos. Como sugestao para reduzir tal risco, boa parte dos respondentes

destacou a importancia de um cadastro mais completo dos usuarios, fornecendo
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além de outros dados, a foto do passageiro. Ainda assim, na percepg¢ao da maioria
(71%), a empresa Uber & considerada a mais segura para trabalhar, ndo somente
devido a seu processo de cadastramento ser mais criterioso, mas também por
reembolsar o motorista caso o passageiro ndo efetue o pagamento da corrida,
reduzindo assim o risco de prejuizo financeiro.

Os entrevistados evidenciaram ainda que ndo possuem nenhum tipo de
amparo por parte da plataforma digital em caso de acidentes ou doenga, o que pode
ser comprovado na narrativa do participante M13, afirmando que, caso necessite se
afastar do trabalho por motivo de enfermidade, ndo tera como pagar suas contas,
uma vez que so é remunerado quando realiza corridas. Tais declaragdes corroboram
as premissas de Filgueiras e Antunes (2020, p. 38) de que no contexto da
Uberizacdo, “quando adoecem ou tém seus instrumentos de trabalho fora de
funcionamento, os rendimentos sédo zerados para os trabalhadores”.

Neste aspecto, considerando a grande exposi¢gao dos trabalhadores aos
riscos de assaltos, acidentes, prejuizos econdmicos, transmissao de doengas, entre
outros, €& possivel concluir a precarizacdo do trabalho “uberizado”. Ademais,
conforme demonstrado, os motoristas ndo possuem nenhum tipo de respaldo por
parte das empresas-aplicativo caso figuem doentes ou impossibilitados de exercer
suas atividades, comprovando a mais uma vez, a completa inversdo de
responsabilidade, uma vez que os riscos da atividade sao assumidos

exclusivamente pelos prestadores do servico (SABINO; ABILIO, 2019).

4.4 Remuneragao

Nas relagdes de trabalho, sob a égide da Uberizagdo, o pagamento é
compreendido como variavel, considerando que o trabalhador é remunerado de
acordo com a demanda, e so tem direito a recebé-lo se de fato houver a prestagao
do servico (ANTUNES, 2019; ABILIO, 2020a). Ademais, segundo os pressupostos
de Abilio (2020a) e Kramer (2017), a falta de garantias sobre o assalariamento,
combinada a baixa remuneracao, faz com que os trabalhadores tenham que aderir a
mais de uma empresa-aplicativo, incorrendo no aumento de sua jornada laboral.

Essa categoria se dedicou a investigagdo de como ocorre o pagamento ao
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trabalhador nas plataformas digitais, a fim de avaliar se esse pode ser considerado
como um fator de precariedade no trabalho.
Dezesseis, dentre os vinte e um respondentes, mencionaram que estipulam
uma meta de ganhos a ser alcangada diariamente, a qual varia entre R$ 200,00 e
R$ 400,00 bruto, podendo sofrer alteragdes de acordo com o més, dia da semana,
horario de trabalho e principalmente, em fungcdo das medidas restritivas de
enfrentamento a pandemia. Como destacado na fala do entrevistado M12, “o
movimento nos aplicativos tem seguido a onda da COVID-19”, fazendo com que
muitos motoristas enfrentem dificuldades em atingir o valor diario estipulado:
M7: O valor bruto semanal, d4 uns R$1300,00, R$1500,00. S6 que na
pandemia estd meio dificil chegar a R$ 1500,00. Antes fazia com mais

facilidade, né?! Até semana passada eu consegui fazer este valor, mas eu
trabalhei bastante, principalmente no final de semana.

M9: A minha meta diaria é de R$ 250,00 a R$ 350,00 bruto. Se eu fizer R$
350,00 me sobra um pouquinho a mais. Se eu fizer R$ 250,00 me sobra um
valor razoavel, mas € um valor que da para sobreviver, da para pagar as
contas, tudo. Ai eu tenho um gasto de combustivel, tenho que separar o
dinheiro da prestagdo do carro, tenho que separar o dinheiro da
manutencao do veiculo, eu preciso separar o dinheiro da alimentagao, das
contas, né?!

M20: Para eu ganhar em média R$ 200,00 limpo por dia livre de
combustivel eu tenho que rodar mais de 12 horas por dia. Sé que, com
esses dias de lockdown esta muito complicado, muito complicado mesmo,
para ganhar R$200,00 sem tirar o combustivel.

Com base na remuneracgao diaria informada pelos entrevistados, é possivel
verificar que a maioria obtém um rendimento mensal liquido que oscila entre R$
2.000,00 e R$ 4.000,00, com valor médio de R$ 3.000,00, sendo este considerado
suficiente por boa parte dos respondentes para o atendimento de suas necessidades
basicas. Cumpre destacar, contudo, que 24% dos entrevistados declararam estar
enfrentando dificuldades para cumprir com suas obrigag¢des financeiras, recebendo
atencao os relatos do entrevistado M3, o qual afirma estar “pagando para trabalhar”,
e do motorista M11, que assemelha o trabalho nos aplicativos com escravidao, uma
vez que trabalha para enriquecer as locadoras de veiculo e postos de combustivel,

nao Ihe restando nem se quer um salario-minimo no final do més:

M3: E... esta no chdo. Os rendimentos estdo no chdo. Eu acho que eu estou
pagando para trabalhar, na verdade.
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M9: Até o més de janeiro estava conseguindo sim, agora de fevereiro para
ca, este més ja foi um més mais dificil, né?! Entdo uma continha ou outra ja
ficou para tras ai, que a gente vai ter que repor no decorrer das proximas
semanas. Mas geralmente consegue sim.

M11: Entao, tenho que fazer R$ 200,00 por dia. Tenho que dar uma boa
pedalada para fazer esse dinheiro, para tirar dai o combustivel e para que
fique para mim alguma coisa. Por isso que eu falo que é uma escravidao.
Eu trabalho para enriquecer os postos de combustivel, a locadora e eu fico
com as sobras, o que restou. [...] E nunca restou para mim um salario-
minimo.

M18: Entdo... janeiro, fevereiro e margo ndo deram certo. Estou endividado,
sabe? [...] tenho uma divida se arrastando ai, mas anteriormente eu vinha
bem, dia 25 de cada més pagando a divida do més, entende? Pagava
aluguel, carro, agua, tudo isso, ja ndo devia ninguém. Mas em janeiro,
fevereiro, € margo, o que me deixou foi divida. Claro, ndo estdo me
cobrando. Mas a gente tem a pendéncia e sabe que tem que pagar.

Ha que se ressaltar ainda que a maioria dos entrevistados informou receber
atualmente uma remuneragao inferior a obtida em sua ultima ocupagéo, exigindo
adequagdao a nova realidade salarial. Apesar disso, esse ndao € um fator
preponderante para os entrevistados M5, M12 e M15, os quais se consideram mais
felizes hoje, uma vez que dispdem de mais tempo com seus familiares. E evidente
também, no depoimento de alguns respondentes, que o valor dos proventos obtidos
nos aplicativos é considerado razoavel sob a perspectiva socioecondmica do pais.
Todavia, em decorréncia da pandemia e da queda no numero de chamadas nos
aplicativos, observa-se uma necessidade de dedicar mais tempo ao trabalho, a fim
de obter rendimentos similares aos do passado:

M7: E ainda, por mais que tenha o lado ruim da questdo, o combustivel que

sobe, mas ainda vocé consegue fazer uma renda um pouquinho melhor do
que se vocé trabalhasse em uma fabrica fechado o més todo.

M13: Na verdade eu mandei um monte de curriculos para empresas, s6 que
para o 6nibus ndao chamam, dai chamam no caminhdo, mas no caminhao
pagam muito pouco. [...], eu prefiro ficar na Uber que eu ganho mais.

M15: Ou seja, trabalhar de Uber, ndo é ruim. As pessoas acham que é.
N&o, ndo é ruim. Agora, é evidente que, aquilo que te falei, as vezes tem
periodo que é melhor, agora esta horrivel, né?! Mas tem periodo que é
excelente. Por exemplo, em dezembro, acredite, por semana eu cheguei a
tirar R$ 2.800, entendeu?! E sempre no mesmo horario.

M18: Mas se eu estivesse ganhando o que eu ganhava anteriormente, ou
se melhorasse outra vez, eu nao procuraria outro servigo, ficaria de boa na
Uber.

Ao serem questionados sobre a forma de remuneracdo adotada pelo
aplicativo, a qual é calculada com base nos quildbmetros percorridos e o tempo de
duracdo da viagem, 62% dos entrevistados demonstraram algum tipo de
insatisfacéo, alegando que, desde quando a Uber comegou a operar no Brasil esses
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valores ndo passaram por nenhuma atualizagdo. Soma-se a esse cenario, as

promogdes que os aplicativos tém oferecido aos passageiros, as quais reduzem

ainda mais os rendimentos dos motoristas:

M1: Ah, ja faz mais de 6 anos que nao tem nenhuma atualizagdo. De vez
em quando eles ddao umas promogdes, mas € tipo s6 para enganar, na
verdade.

M7: Igual eu falei, eu ndo acho justo ndo ter um aumento nas tarifas né?!
Mais de 6 anos sem as tarifas serem ajustadas para nds, né?! E, assim, um
grande problema que a gente tem hoje € a questao do Uber Promo, e do 99
poupa, né?! Que sdo algumas categorias novas, que os aplicativos
implantaram, e que eles tiram ali 20% das corridas. Eles falam que é para
ajudar nos horarios de pico.

M9: Agora neste ano ai, caiu bastante 0 movimento, pouquissimas pessoas
estdo utilizando a plataforma e tem mais um detalhe... as plataformas
colocaram uma promogao a mais para os passageiros, que seria Uber
Promo, e a 99 Poupa, onde o prego das corridas esta la embaixo para o
passageiro e o motorista ndo ganha quase nada. Na verdade, quem faz
esse tipo de categoria esta pagando para trabalhar. Eles ndo fizeram ainda,
nao se sentaram, nao fizeram os calculos, estdo pagando para trabalhar.

M18: As corridas agora valem menos do que quando eu comecei a trabalhar
h& um ano, quase 2 anos atras no aplicativo. Valem menos, entendeu?
Deveria valer mais, porque passaram dois anos, deveria ter aumentado,
mas as corridas baixaram de pregos, entdo ndo compensa, ja por ai da para
fazer a conta.

M20: Porque hoje em dia estdo bem defasados os valores dos aplicativos.
E... comparado a tudo que vem acontecendo, combustivel subindo, essas
coisas, o valor das corridas vem baixando cada vez mais, e eles criando
categorias promocionais. Tipo vocé faz uma corrida de 4 km para buscar o
passageiro, 0 passageiro vai la e anda 2 Km e d4 uma corrida que vocé
ganha R$ 3,50. Quer dizer ndo paga nem um litro de gasolina, a gasolina
esta passando dos R$ 5,00.

Desta feita, € possivel considerar que apesar da remuneragao média dos

motoristas ser considerada razoavel para o contexto socioecondémico nacional,

correspondendo as demandas basicas da maioria dos entrevistados, percebe-se que

a instabilidade nos rendimentos, associada as estratégias utilizadas para reduzir

ainda mais os ganhos dos motoristas, caracterizam um contexto de precarizagao, no

qual o trabalhador “vive um dia de cada vez”, tendo de operar em diversas

plataformas, sem garantia alguma sobre seus ganhos, ou perspectiva de acréscimo
em seus rendimentos (ABILIO, 2019).

4.5

Vinculo Empregaticio

A auséncia de vinculo empregaticio € considerada um dos elementos

centrais da Uberizagao, o que faz com que os trabalhadores figuem desprovidos dos
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direitos conquistados pela classe trabalhadora, ao longo de anos (ABILIO, 2019,
2020a, 2020b; ABILIO; MACHADO, 2017; KRAMER, 2017). Essa categoria teve a
finalidade de verificar a percepcao dos motoristas de aplicativos com relagdo a
auséncia de um contrato formal de trabalho.

Enquanto dez dos entrevistados manifestaram o desejo de retornar ao
mercado de trabalho formal, sobretudo por valorizarem a estabilidade salarial e as
garantias e direitos sociais a este relacionados, onze dos respondentes indicaram
nao sentir falta de um vinculo empregaticio. Cumpre destacar, contudo, a
contradicdo observada na fala dos participantes, considerando que quatorze deles
disseram se preocupar com a aposentadoria e auxilios garantidos ao trabalhador em
caso de acidentes ou incapacidade. Ainda neste particular, verificou-se que dez
respondentes contribuem de alguma forma com a seguridade social:

M4: Eu pagava INSS como MEI, e ai continuo pagando né?! Vocé tem que
continuar contribuindo em dia para ter esse direito a aposentadoria por
idade e auxilio-doenga, auxilio-reclusdo, esse tipo de coisa.

M5: Tenho MEI. Contribuo, mas é com um salario-minimo né?! Sdo R$ 50
por més.

M7: Eu contribuo individualmente ..., € bem importante né?! E como a nossa
profissdo € meio de risco, entdo... Se me envolvo em um acidente e tenho
que ficar encostado, ou Deus me livre eu venha a faltar, eu tenho meus
filhos. Por mais que n&o seja muita coisa, mas é melhor do que nada, né?!

M13: E por isso também que se chegasse a voltar ao normal, que agora
para voltar a minha profissdo eu voltaria, com certeza, porque esta dificil
aposentar. [...] . Imagina agora entdo, 1 ano ja perdido!

M14: E importante, porque se vocé sofre um acidente, se ficar invalido,
enfim, vocé tem que ter uma seguranca que € o INSS. Alguma renda vai
entrar para vocé por més, para que vocé possa pagar as contas, porque, se
nao for assim, de onde vocé vai tirar dinheiro? Entdo € uma exigéncia dos
aplicativos, e eu concordo com essa exigéncia, tem que ser aplicado
mesmo. Agora, se o cidadao vai pagar todo més o INSS isso é problema de
cada um, o aplicativo fez sua parte.

Dentre os motoristas que estdo amparados pelo sistema social, observa-se
que a maioria aderiu ao cadastro de Microempreendedor Individual, seguindo
orientagcdes do Municipio de Curitiba. Os motoristas M14, M19 e M21 se
manifestaram ainda sobre as medidas de regulamentagdo impostas por meio dos
Decretos Municipais 1.302/2017 e 1.103/2019 informando que, apesar de terem
concluido o cadastro eletrdnico no Departamento de Transito da cidade (URBS),
nunca foram submetidos, ou tiveram conhecimento de alguma fiscalizagao

relacionada a tal exigéncia:
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M14: Esse cadastro foi solicitado através dos taxistas, o prefeito aceitou a
reclamagdo dos taxistas, e os motoristas de aplicativo tiveram que
apresentar antecedentes criminais, comprovante de residéncia, certo? Noés
atendemos o pedido do prefeito, mas agora fiscalizagdo que é bom nada.
Eu nao vi nenhuma BLITZ que me dissesse: ‘sua carteirinha por favor?!” Ou
o cadastro na prefeitura. Até hoje nada.

M19: No comecinho foi bem burocratico, porque a URBS exigia que a gente
fizesse um cadastro para poder trabalhar. Os taxistas de Curitiba nao
aceitavam, e ndo aceitam até hoje, né?! A gente ser concorrente deles. Ai
eu acabei fazendo esse cadastro na URBS, tanto que era obrigatério, né?!
E depois disso veio a pandemia. Entdo esse cadastro, vamos dizer assim,
que foi uma correria, mas até hoje, trabalhando ha um ano e meio no
aplicativo nunca me pararam para pedir a minha carteirinha da URBS.

M21: Eu tenho MEI. Porque para ser motorista de aplicativo hoje na Uber
vocé tem que ter essa carteirinha aqui [...]. Essa carteirinha faz parte da
carteira da URBS de Curitiba, entendeu?! Porque estava dando muito
problema com motoristas clandestinos [...] até filmaram Ia, o motorista que
nao era do aplicativo, e que estava usando o nome da Uber, né?!

Quando questionados sobre o processo de entrada nos aplicativos, a
maioria dos respondentes afirmou que esse é razoavelmente simples, uma vez que
0 motorista envia a documentagéo exigida e aguarda o tempo médio de 20 dias para
liberagcdo. De modo similar, o motorista pode ser desligado da plataforma a qualquer
tempo, muitas vezes sem justificativa alguma ou explicagdo. Tais relatos vao ao
encontro dos argumentos de Abilio (2019) de que, os aplicativos inauguram um tipo
de relacdo laboral no qual o trabalhador carece de um estatuto definido e,
consequentemente, de qualquer tipo de garantia quanto a seu salario, jornada,
normas de trabalho, ndo podendo nem ao menos ser demitido, uma vez que nunca
foi contratado.

Sendo assim, embora a auséncia do vinculo empregaticio ndo seja
considerada um fator relevante pela maioria dos entrevistados, € possivel perceber o
papel de destaque que as garantias e direitos trabalhistas ocupam no ambito das
relagdes laborais, 0 que pode ser comprovado pelo numero de motoristas que
contribuem, por conta propria, com a seguridade social. Considerando a proposigéao
de Standing (2014), de que a auséncia de um contrato formal desfavorece o
trabalhador, ocasionando inclusive falta de protecdo contra dispensa arbitraria e
aumento da inseguranga, as quais sao comuns no contexto dos aplicativos, a
Uberizacdo pode ser considerada também nesse aspecto, como fonte de

precariza¢ao do trabalho.
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4.6 Custos da Atividade

Outro aspecto fundamental da Uberizagédo € que os custos da atividade sao
transferidos para o préprio trabalhador, o qual se torna responsavel nao somente por
sua ferramenta de trabalho (veiculo), mas também pela de produgdo e manutengéo
desta ferramenta (ANDRE; SILVA; NASCIMENTO, 2019). Nessa categoria foi
investigada a percepgao dos motoristas sobre a responsabilidade que assumem
pelas despesas relacionadas a atividade, e se consideram importante a ajuda
financeira do aplicativo neste aspecto.

Na percepcao de doze participantes, a Uber deveria fornecer algum tipo de
suporte financeiro nas despesas com manutencdo e abastecimento do veiculo,
sendo estes os maiores gastos associados a profissdo. Outros seis entrevistados
opinaram que o aplicativo ndo tem nenhuma obrigacdo neste sentido, reiterando,
porém, que as tarifas pagas aos motoristas deveriam ser ajustadas, de modo que os
profissionais obtenham melhores condi¢cées para arcar com tais custos. Destaca-se
ainda o relato do motorista M8, demonstrando preocupacao na reacdo da Uber caso

as exigéncias a empresa sejam aumentadas:

M4: Combustivel, né? Em primeiro lugar, que € o maior gasto e talvez
manutengao, seguro. Acredito que para eles seria um seguro bem mais facil
de negociar alguma coisa, mas eles ndo oferecem nada.

M9: Particularmente eu acredito sim que eles poderiam dar um suporte para
a gente na questao de manutengéo dos veiculos, porque sai tudo do nosso
bolso. A manutengéo, o combustivel, o pneu, pastilha de freio, 6leo, tudo,
tudo sai do nosso bolso. Entdo eu acho que eles poderiam sim dar um
suporte a mais para a gente, até mesmo porque as corridas hoje estédo
baratissimas. A gente ganha quase nada em cada corrida, entdo tem que
trabalhar muitas horas para poder juntar um dinheirinho, e guardar o
dinheiro da manutencéo.

M8: Na verdade, se perguntar se eu gostaria que ajudasse né?! Eu gostaria.
Mas eu nao acho que o aplicativo tem obrigacédo de ajudar com o carro nao.
Porque se eles tivessem obrigacdo com o carro, combustivel ou alguma
coisa eles poderiam pedir coisas a mais, pedir uma contribuicdo, alguma
coisa a mais né?! Se a gente comecgar a pedir muito para a Uber, eles
simplesmente fecham a maletinha deles e vdo embora, né?! E a gente fica
como? Entdo, eu acho que se a gente tem o nosso carro tem que manter
ele, tem que trabalhar, tem que manter ele, eu ndo exigiria ndo. Se viesse,
claro que eu ficaria feliz, mas eu ndo acho que o aplicativo tem obrigacao de
arcar com custos de combustivel ou seguro, ou alguma coisa do carro.

Adicionalmente, alguns motoristas mencionaram que as maiores plataformas

de mobilidade urbana do mercado nacional, oferecem descontos de 4% a 10 % em
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postos de combustivel conveniados. Todavia, na percep¢do dos entrevistados,
esses incentivos ndo somente poderiam ser melhorados, como também tém sido
reduzidos ao longo dos anos. De modo similar, sete dos respondentes relembraram
que aplicativo Uber paga, eventualmente, uma taxa de deslocamento para corridas
de longa distancia, além de auxiliar os motoristas com uma ajuda de custo de R$
40,00 para aquisicéo de alcool gel e outros materiais de prevengao ao contagio da

COVID-19, sendo que estes fatores diferenciam a empresa, frente as concorrentes:

M5: A Uber comegou com uma taxa de deslocamento. Agora, ela esta
pagando para a gente ir buscar o passageiro, depois ela paga para a gente
levar. S6 que nao é nada claro, quanto que ganha por km de deslocamento,
quanto que ganha para ir buscar o passageiro, fica muito superficial.

M6: A noite, a Uber é melhor porque vocé encontra passageiros mais longe
e ai quando eles pagam esta taxa de deslocamento, as vezes pagam mais
para vocé, do que o passageiro vai pagar para o aplicativo.

M8: Tem corrida que o passageiro andou R$15 e eu ganhei R$ 20, R$ 25,
porque o deslocamento era bom, né?!

M13: Tem uma corrida para eu buscar la no Cercadinho agora, fica a 10 km
daqui. A Uber paga uma taxa de deslocamento para eu ir até 13, as outras
nao.

Quando solicitados se consideram adequados os valores cobrados pelo
aplicativo referentes a intermediacdo do servico que realiza, quatorze dos
respondentes demonstraram-se insatisfeitos, alegando que, além das taxas serem

altas, ndo ha um entendimento claro sobre a forma como esse calculo é realizado:

M1: O que eles deveriam fazer é rever as taxas deles, porque tem aplicativo
que a gente acaba trabalhando, que cobra meio a meio da gente. Entédo nao
faz sentido, a gente que tem toda a despesa, todos os custos, e vocé pega
uma corrida que da, sei la, R$ 15,00, o aplicativo fica com R$6,00, qual que
€ o sentido disso? Nao tem sentido, sabe?!

M4: Nao, ndo sao justas, ndo é justo. A Uber que é o que mais a gente faz,
acredito que eles cobram em torno de..., € uma conta complexa que eles
fazem, mas assim, da em média, em torno de 40%. S6 que eu acho que o
maior gasto é do motorista, manter o carro, combustivel, seguranga, tudo,
entdo... acaba n&o sendo justo, porque eles sdo inteligéncia artificial.

M9: E um roubo, é um assalto que a Uber faz com os motoristas. Tem
corrida que eles cobram da gente quase 52%, ai é 40%, 45%, 50%, 52%, &
um absurdo. Entdo, a unica sugestdo que eu poderia dar, € que eles nos
fornecam mais condi¢gdes para trabalhar, principalmente agora nestas
épocas de pandemia, de lockdown, e ndo cobrar uma taxa tdo alta da gente.
E talvez ai viessem a dar uma ajuda de custo pelo menos para o
combustivel do dia a dia, né?! Com o preco que esta o combustivel hoje...

M14: O minimo é 19% a 40%, isso vai variando. E uma matematica que eu
confesso para vocé que nenhum motorista vai saber te responder. ‘Ah como
€ que chegou a essa porcentagem’? Essa matematica ninguém vai te
explicar. Nem se vocé chegar até o balcao da empresa e disser: ‘faca o



87

calculo para mim, por que é que vocés cobraram tantos por cento em cima
dessa corrida’? Nenhum funcionario vai saber te responder, entendeu?! E
algo interno e, infelizmente, é dificil entender.

Ademais, cumpre ressaltar que a maioria dos entrevistados opera nas
plataformas digitais com veiculos ainda em financiamento, ao passo que outros
quatros recorrem a locagao de automodveis para exercer suas atividades.

Outrossim, como assinalado por Abilio (2019, 2020a, 2020b) e Fleming
(2017) é possivel observar que, no ambito das profissdes flexiveis, entre as quais a
Uberizacédo se destaca, torna-se comum a transferéncia dos custos relacionados a
atividade, ao trabalhador, o qual se torna responsavel por arcar com despesas com
combustivel, manutencédo do veiculo, seguro, ou aluguel do préprio instrumento de
trabalho. Também € notério que, apesar de receberem alguns incentivos como
descontos no abastecimento do veiculo, taxas de deslocamento, ou auxilio na
compra de produtos para prevenir a transmissdao com a COVID-19, na percepc¢ao da
maioria, esses beneficios poderiam ser mais efetivos, contribuindo de forma
consideravel para a melhoria das condi¢des de trabalho.

Ha que se considerar ainda que o trabalhador “uberizado” ndo mantém
consigo a totalidade do valor que arrecada com as viagens que realiza, uma vez que
um determinado percentual dos ganhos é destinado para remunerar a plataforma
digital (SABINO; ABILIO, 2019; ABILIO, 2020a). De acordo, com os relatos
analisados, € possivel observar que essa taxa corresponde a um valor significativo,
nao sendo raro descontar dos motoristas a metade do valor das corridas.

Dado o exposto, admite-se a precariedade do trabalho intermediado por
aplicativos, no sentido de que, além de nao possuirem garantia de remuneragao
estavel ou compativel ao aumento dos pregcos que tem sido observado
recentemente, a exemplo do acréscimo no valor do combustivel, os trabalhadores
necessitam arcar com as despesas relacionadas a producdo e manutengao de sua

atividade, reduzindo ainda mais sua margem de lucratividade.

4.7 Autonomia no trabalho

O discurso propalado por empresas-aplicativo de que seus parceiros
possuem autonomia para decidir quando e como desejam trabalhar é reconhecido

por boa parte dos autores que discorrem sobre a Uberizacdo como uma falacia,



88

considerando que os trabalhadores n&do possuem liberdade para estabelecer as
regras que regem seu trabalho. Além disso, conforme proposto por Abilio (2020a,
2020b) as plataformas digitais utilizam de avangados mecanismos tecnoldgicos para
vigiar, organizar e controlar todas as etapas do trabalho, dentre as quais se destaca
o gerenciamento algoritmico. Essa categoria teve a finalidade de analisar se os
motoristas consideram que tém autonomia no exercicio de suas atividades, bem
como suas opinides sobre os sistemas de avaliagdo a que sao submetidos.

A maioria dos entrevistados afirmou que sente total liberdade para realizar o
trabalho da melhor maneira que lhes convém, ressaltando a flexibilidade que
possuem em estabelecer a propria jornada laboral. No entanto, para dez dos
entrevistados € evidente a interferéncia dos aplicativos na atividade que executam,
sendo possivel observar, por meio dos relatos, algumas regras ou condi¢gdes que

regem o trabalho dos motoristas:

M1: Ah, é uma falsa autonomia na verdade né?! Porque se vocé nao seguir
as regras deles, vocé recebe essas punigdes ai. Se vocé nao esta a fim de
aceitar aquela corrida, porque € uma corrida que n&o vale a pena para vocé,
na sua avaliacao, eles baixam suas taxas. Entdo, vocé é meio que obrigado,
entendeu?! Se recusei duas ou trés corridas, a proxima eu vou ser obrigado
a aceitar, porque se néo aceitar eu vou me prejudicar. Entao, vocé acaba
sendo obrigado. Ent&o interfere sim, com certeza.

M5: O aplicativo amarra a gente em cima de alguns pontos. Acho que até
para nao criar vinculo empregaticio. Ele tenta fazer essas promocdes... final
do ano tem muitas promogbes, que vocé tem que bater meta, né?!
Indiretamente a gente bate meta para a gente atingir o nivel PRO que é
uma categoria, vocé tem 3 niveis né: Uber ouro, platina e diamante, vocé
tem que bater metas para conseguir atingir os niveis, né?! Isso ai € uma
cobranga que, na verdade, ndo precisaria ter, né?!

M10: Total, total liberdade n&o, porque vocé tem regras, né?! Tem... taxas
de aceitagdo, e entao fica bem dificil. Dependendo das circunstancias, eles
jogam corridas para o motorista mais bem avaliado.

M14: Sim, ha interferéncia. Porque se o passageiro entra no seu carro e
esta insatisfeito, se tem alguma coisa que ndo goste, o aplicativo interfere
sim. Teve uma época que se a avaliagdo do motorista fosse abaixo de 70%,
ele era bloqueado, permanentemente.

Pontua-se também que, apesar do discurso da autonomia, € possivel
perceber, ainda que implicitamente na fala de boa parte dos respondentes, o
controle exercido por aplicativos, principalmente no que se refere a quantidade de
horas trabalhadas, condigdes do veiculo, aceitacdo de corridas e forma de

atendimento ao passageiro:
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M6: Dai na taxa, quando vocé recebia uma corrida antes da Uber, se vocé
cancelasse descontava R$ 4,00 da sua conta. E ai este ano esta sé na sua
taxa de cancelamento, ndo estd mais descontando R$ 4,00. Posso ficar
sem trabalhar ali que ndo da nada.

M8: Nao, tenho total liberdade. Trabalho a hora que quiser. Claro, tenho ali
um limite de horas, uma quantidade de horas que eu nao posso ultrapassar
né?! Que até é o correto, para ndo deixar o motorista muitas horas
trabalhando. [...] esse certo controle que meio obriga a gente, € porque a
gente aceitou, a gente estd trabalhando assim em uma promog&o ou
alguma coisa assim, mas essa foi uma escolha da gente, ndo é que o
aplicativo obrigou a gente a fazer, né?! Entdo eu acho que ndo tem
nenhuma pressao do aplicativo para obrigar a gente a trabalhar, n&o.

M15: Autonomia total. Total. Para mim autonomia total. Eles nao interferem,
sabe? Por isso que falo, acho que a grande vantagem € isso, vocé nao tem
aquela interferéncia, aquele negécio de que é obrigado. Nao, calma, ai! No
maximo que eles fazem é baixar a taxa de aceitagdo, quando vocé cancela.

M19: Nao é que eu criei regras, quem sSou eu para criar regras, mas, por
exemplo, é... o carro como eu te falei € meu cartao de visitas. Entdo o carro
tem que estar limpo por dentro, por fora. Entdo a pessoa que entra no meu
carro tem que se sentir bem. E como que ela vai se sentir bem?
Comecando pelo motorista. Com o motorista desejando bom dia, boa tarde,
boa noite. Abrindo um leque para conversa, deixando a pessoa a vontade.

M20: N&o. Eles pedem s6 o carro limpo, higienizado, cuidados com a
saude, com a COVID, né?! Mas quanto a isso, eu ndo acho que interfere, eu
acho que tem que ter limpeza, tem que ter ordem, se ndo, nao atrai os
passageiros né?! As vezes vocé é mal avaliado pelos passageiros, entdo eu
acredito que tem que ter essas questbes de higiene e limpeza, tal, mas...
nao interfere nao.

No que concerne ao sistema de avaliagdo adotado pela plataforma digital, os
participantes indicaram que a analise € mutua, de modo que o passageiro avalia o
motorista pelo atendimento prestado, assim como o comportamento do usuario é
submetido a apreciacdo de quem realiza o transporte. Apesar de ser considerado
como um mecanismo importante para assegurar a seguranga dos envolvidos e
manter a qualidade do servico prestado, os motoristas manifestaram
descontentamento sobre o nivel das informagdes disponibilizadas pela plataforma a
respeito de seus usuarios, sugerindo que deveria haver, além do fornecimento de
dados mais completos, a foto do passageiro. Evidencia-se também, que a maioria
dos respondentes se baseia nas avaliagdes efetuadas por outros motoristas, antes
de aceitar chamadas.

Consoante ao proposto por Abilio (2020b), no contexto da Uberizagao, a
supervisdo da atividade é transferida para o usuario, o qual utiliza critérios informais

de avaliacdo, tendo de definir muitas vezes o que € um trabalho de qualidade. Neste
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particular, dezesseis dos entrevistados indicaram que n&o concordam com o sistema
de avaliacao utilizado, destacando que, em muitos casos, a analise dos usuarios &
realizada de acordo com parametros subjetivos, n&o relacionados ao trabalho, como
por exemplo, a roupa utilizada pelo motorista ou o proprio estado de humor do
passageiro. Ressaltam-se, os depoimentos dos participantes M1, M3, M6 e M13,
que indicam que o simples fato de advertir o passageiro sobre alguma

irregularidade, pode resultar em uma baixa nota ao motorista:

M1: Eu procuro tratar todo mundo bem, sé que tem coisas que as vezes...,
tem pessoas que querem entrar no carro e fazer o que querem, entendeu?!
Querem entrar 10 pessoas dentro do carro, vocé nao vai deixar, s6 que ai a
pessoa vai la e te avalia mal, ai a sua nota cai.

M3: Esses dias um casal, o homem, a mulher e um menino entraram no
carro e, 0 menino comegou a pular no banco, batendo na tampa de tras. E
eu disse: ‘moca, tem que ver o menino ai’, a mulher ficou brava. No outro
dia, chegou mensagem, ai desceu a avaliagdo. Tem que deixar entao
destruir o carro, quebrar janela ou destruir?

M6: S6 que as vezes a gente perde na avaliagdo quando a gente chama a
atencéo do passageiro. Que nem neste caso que eu falei da mascara. [...] ai
vocé termina a corrida, vai 1a e recebe uma estrelinha. Vocé n&o pode
argumentar antes. [...] as vezes a pessoa sabe que s6 pode levar 3 pessoas
no carro, e ela vem com 4 pessoas, 5 pessoas, até 6 pessoas ja vieram
pegar Uber. Ou vem com bagagem, ai ndo tem como vocé argumentar com
o aplicativo.

M13: Teve um dia que eu ganhei uma estrela s6 porque a mulher entrou
com 6 criangas dentro do carro, ai eu falei para ela que ndo, a gente meio
que discutiu.... Ai como era perto para nao discutir eu levei, e ainda ganhei
uma estrela.

Adicionalmente, na percepcao da maior parte dos entrevistados, o sistema
de avaliacdo ndao é considerado eficiente, uma vez que favorece a opinidao do
passageiro frente a do motorista, ndo permitindo a este ultimo qualquer direito de
resposta. De acordo com os relatos obtidos, o aplicativo possui autonomia para
bloquear, suspender e até mesmo desligar o motorista da plataforma, sem aviso
prévio ou justificativas, causando inseguranca ao trabalhador. Nesse sentido, atenta-
se para o alerta realizado pelo motorista M7, sobre o risco em assumir um
financiamento a longo prazo para operar nos aplicativos e ver seu plano frustrado,
em decorréncia de uma iniciativa arbitraria, ou como ele se refere ‘injusta’, por parte
dos aplicativos.

Ao serem questionados se ja foram banidos ou suspensos da plataforma,
apenas quatro dos respondentes admitiram ter recebido puni¢cdes por rejeitarem

chamadas além do indice permitido pelo aplicativo. Neste sentido, é notoéria a
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pressao exercida pelo aplicativo a fim de fazer com que os motoristas aceitem as

solicitacdes recebidas:

M1: Essa questdo da suspensdo e banimento & complicado porque,
suspensao da muito se vocé cancela a sua taxa de desempenho, ou se a
aceitagao cai. E se a corrida ndo compensa para vocé?! Nao deveriam fazer
isso, € meio complicado, eu acho isso errado.

M11: Assim como o passageiro tem liberdade para cancelar porque né&o
gosta do motorista, sem ter prejuizo nenhum por isso, com o motorista
também deveria ser igual. Se eu tenho uma chamada e n&o aceito, a taxa
de aceitacado diz que nao posso subir na préoxima promogao de nivel, por
isso, eu acho injusto. Porque se eu trabalho deste jeito, as vezes eu tenho
que pegar corridas em um lugar que eu ndo conhego, e que pode ser
perigoso. Pode ser uma chamada que para pegar o passageiro eu tenho
que me deslocar 6 km, e que a corrida é de 1 km. Entdo eu gasto
combustivel para buscar o passageiro, para fazer uma corrida de 1 km, que
€ uma corrida de R$ 4,00, sendo que em combustivel, eu gastei R$ 4,00. Eu
acho um absurdo nao poder rejeitar corrida porque cai a taxa de aceitagao.

M18: Se eu cancelar muita corrida, na préxima semana ja me bloqueiam,
sabe? Ja me bloquearam duas vezes por 1 dia. Se a gente cancelou muita
corrida na semana, eles bloqueiam por 1 dia, e assim sucessivamente.

Os entrevistados mencionaram ainda que, além de certificar a qualidade dos
servigos prestados, as avaliacdes tém a finalidade de classificar os motoristas no
programa Uber Pro, o qual é formado por trés categorias, sendo que em cada uma o
motorista recebe alguns beneficios e vantagens, como, por exemplo, descontos em
academias e universidades conveniadas, aulas de inglés gratuitas, prioridade em
viagens saindo dos aeroportos, preferéncia no atendimento presencial da Uber e,
para o nivel mais elevado, a informacao sobre o tempo de duragcédo da viagem. No
entanto, conforme informagdes fornecidas no website do aplicativo, para fazer parte
do programa, os motoristas precisam atender alguns requisitos como possuir uma
nota média minima de 4,85, apresentar uma taxa de cancelamento menor ou igual a
8%, e contar com um indice de aceitagao de no minimo 80%.

Consoante aos pressupostos de Abilio (2019), verificou-se que as empresas-
aplicativo utilizam estratégias de gamificagdo para fazer com que aquilo que parece
uma aleatoriedade algoritmica na realidade se transforme em uma distribuigdo
programada, a fim de aumentar a produtividade dos prestadores do servico. Como
demonstrado pelos participantes M5 e M7, € comum que os motoristas mais bem
avaliados recebam mais corridas, estimulando desta forma a busca pelo melhor
desempenho na atividade.

Desta feita, € evidente a autonomia que os motoristas tém para escolher

quando e em qual horario desejam trabalhar, de modo que essa flexibilidade é
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reconhecida como a maior vantagem do trabalho nas plataformas digitais. Todavia,
nao se pode ignorar o controle exercido pelas empresas-aplicativo, o qual se
manifesta ndo apenas na imposicado de como as atividades devem ser efetuadas,
mas na remuneragao recebida, controle do tempo de trabalho, pressao para que o
motorista aceite as chamadas, ameaca de bloqueio ou desligamento da plataforma,
e implementacdo de sistemas de bonificagdo baseados em mecanismos de
gamificagdo para obterem o aumento de produtividade.

E possivel observar ainda, o desfavorecimento do motorista no sistema de
avaliagdo adotado, uma vez que nao Ihe é dada a oportunidade de explicar os
motivos que podem ter levado a notas baixas recebidas nas avaliagbes, as quais
podem resultar em suspensao, banimento e até mesmo desligamento da plataforma
digital. Além disso, o controle do aplicativo quanto as taxas de aceitagdo, faz com
que alguns motoristas se sintam pressionados a aceitar qualquer chamada nos
aplicativos, ainda que sejam desvantajosas ou oferecam maiores riscos.

Tem-se, portanto, que a precariedade no contexto da Uberizacdo se
manifesta também na auséncia de autonomia e clareza do trabalhador sobre as
regras que regem seu trabalho, bem como nas estratégias utilizadas pelo aplicativo
para fazer com que os motoristas participem de programas de bonificagdo que

objetivam além de monitorar e gerenciar o trabalho, estimular a produtividade.

4.8 Identidade Profissional

Segundo Bezerra (2019), o fato de o trabalho nos aplicativos ser
reconhecido como uma fonte de renda provisoria, associado a auséncia de
elementos basilares que garantam concretude ao trabalho, desfavorecem a
formacdo de uma identidade profissional nos prestadores do servico. Ainda neste
sentido, o autor salienta que a identificacdo do trabalhador s6 é efetiva quando
ultrapassa o sentido de sobrevivéncia, permitindo a constru¢éo de sonhos, desejos e
perspectivas para o futuro (BEZERRA, 2019 apud ORGANISTA, 2006;
BENDASSOULI; GONDIM, 2014). Nessa categoria foram analisados os
depoimentos dos entrevistados, a fim de verificar como se percebem no exercicio de

suas atividades nas plataformas digitais, bem como o relacionamento que mantém
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com outros motoristas de aplicativos, o posicionamento sobre a representagao
formal dos trabalhadores e suas expectativas para o futuro.

Sobre a pretensdo de continuarem trabalhando nos aplicativos, doze dos
respondentes relataram que consideram essa profissdo como temporaria,
demonstrando a intencdo de se manter na atividade até obterem outras
oportunidades de ocupagao:

M2: Eu n&o quero trabalhar como Uber, s6 estou trabalhando porque nao
tenho outro trabalho, entendeu?

M4: Nao, eu quero... a minha vontade é voltar a trabalhar a principio na
industria.

M5: Dai eu ndo tenho muita pretensdo também de ficar na Uber, dai ndo
sei, a gente acaba se acomodando, se acomodando...,, s6 que eu nao
pretendo criar carreira nessa profissao, nao.

M6: Eu vou continuar fazendo aplicativo durante a semana né, e
trabalhando com musica também, s6 que talvez eu foque mais na musica e
continue no trabalho do aplicativo sé para pagar o carro.

M14: Eu ndo quero me sentir como um taxista autbnomo, certo?! Que fica
parado em um ponto de taxi, a espera de uma viagem. Nao, isso nao é para
mim nao.

M20: Ser motorista de aplicativo, eu acho que é uma coisa temporaria, sé
até amenizar esta crise, conseguir um novo emprego e ir para o mercado
formal de trabalho.

Congruente a Abilio (2020a), para quem o trabalho “de bico” intermediado
por plataformas digitais pode adquirir um carater permanente, destacam-se os
depoimentos dos motoristas M7 e M13 indicando que a atividade tida como
provisoria tem se prolongado além do imaginado, de modo que ambos necessitaram
substituir o veiculo que tinham, por outro mais novo, para continuar operando nas
plataformas digitais. Quatro dos respondentes manifestaram que, ainda que mudem
de ramo de atividade, pretendem continuar atuando no aplicativo Uber para
complementar a renda.

Os participantes M8, M15, M16, M19 e M21 demonstraram que estado
satisfeitos com o trabalho que realizam, optando por permanecer na atividade
enquanto for possivel manter o sustento familiar. Verifica-se ainda que alguns
entrevistados sentem prazer em realizar o trabalho, em virtude da possibilidade de
conhecer novos lugares, se relacionar com outras pessoas, dirigir, ou aliviar o
estresse:

M6: Ah, no meu caso, o lado positivo é que ajuda bastante até na questao

psicolégica. No meu caso ajudou, eu era um pouco nervoso. Tem que ter
uma certa paciéncia para trabalhar no transito também, isso ajuda a exercer
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bem a paciéncia durante o dia a dia. E, conversando com outras pessoas,
vocé vé que tém pessoas com problemas maiores que os da gente, né?!

M7: Fora as histérias que vocé ouve. Todo mundo brinca que eu sou um
pouco psicologo, porque ha pessoas que entram dentro do carro chorando,
vao contando a vida, é bem legal. Tem uns que n&o conversam. Entédo, eu
gosto desse tipo de situacao, é legal interagir com varios tipos de publico.

M8: Eu acredito que hoje estou fazendo o que eu gosto, eu me enquadro
dentro do que eu gostaria de estar fazendo mesmo, porque construgéo civil
€ um servico muito forcado e mal valorizado, né?! Entdo, hoje eu estou
contente com o que estou fazendo.

M9: Entdo, este € um dos motivos porque eu continuo na plataforma, ainda.
Eu amo o que eu fago, amo dirigir, amo conhecer pessoas novas a todo o
momento. Costumo criar um vinculo de amizade com meus passageiros,
entdo é bem bacana. Eu gosto sim, eu amo tudo isso.

M12: E que eu gosto de dirigir entdo, ... as pessoas dizem que tem que ficar
muito tempo trabalhando, mas para mim é um trabalho que relaxa, eu néao
me sinto estressado. Eu gosto de conversar com as pessoas, gosto de
dirigir, eu fico livre, ndo tem ninguém buzinando na minha orelha para eu
fazer alguma tarefa. E eu consigo fazer a minha carga horaria, paro quando
eu quero, quando quero vou embora, entendeu?! Eu acho que a liberdade
nao tem preco. S6 quem viveu esse negécio de cumprir meta, de bater meta
de empresa, sabe como é.

M19: Eu gosto muito de dirigir, gosto muito de estar na estrada, gosto de
conversar com as pessoas. Agora, se surgisse novamente uma
oportunidade de voltar para a geréncia de compras de uma empresa de ar-
condicionado, tinha que ser um valor muito bom, porque para ficar o dia
inteiro preso dentro de uma sala, € complicado. Ja trabalhei nisso, e sei
como é. E com o aplicativo, vocé tem a opgdo de estar em varios lugares
durante o dia.

M21: Acho que € isso que pesa, né?! E outra coisa, dentro de fabrica, é
complicado. Vocé fica 9 horas, 10 horas, dentro de fabrica, quando vocé sai,
nao sabe nem como esta o tempo. Mas aqui eu tenho mais contato com o
pessoal, acabo ouvindo mais as reclamagdes. As vezes a gente tem que ser
um pouco psicélogo também, né?

Ainda neste particular, chama-se a atengao para os relatos dos motoristas

M12, M17 e M19, para os quais o trabalho por aplicativos € compreendido como
uma potencial fonte de empreendimento:

M12: Eu tenho ideia de comegar a crescer de nivel, e comegar a comprar

carros, alugar e fazer uma frota de carros, entendeu?! Eu tenho cabeca até
de, as vezes, empreender na mesma area.

M17: O plano para o futuro € comprar mais uns 10 carros e alugar.

M19: Eu ja estou com 50 anos, a minha meta é trabalhar mais cinco anos
pelo aplicativo e construir alguma coisa nesse tempo, ou fazer um fundo de
caixa, né?! E mais para frente fazer o que um colega faz. Ele tem 4 ou 5
carros, e ele acaba locando esses carros para outros motoristas.

Corroborando o pensamento de Abilio (2020a), para quem o reconhecimento

profissional do trabalhador “uberizado” decorre informalmente de seu sucesso em
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permanecer na atividade ao longo do tempo, bem como de seu ranqueamento nas
avaliacoes, é possivel perceber o sentimento de “orgulho” manifestado por boa parte
dos entrevistados, em decorréncia ndo somente da falta de suspensdo ou

banimento, mas, sobretudo, das notas recebidas no aplicativo:

M5: Na Uber minha nota é boa, minha reputacdo é boa. Nunca fui
bloqueado.

M6: Eu tento manter a nota da Uber, né? Entdo a minha nota é com base
nas ultimas 500 avaliagdes, né?! Agora minha avaliagdo na Uber esta com
4,97, quase 5 estrelas. Entdo so6 tenho 3 avaliagbes diferentes. Duas com 4
estrelas, e uma com 3.

M9: Sempre dou o melhor de mim nos meus atendimentos, nas minhas
corridas, sabe?! A minha nota hoje € uma nota altissima 4,98, a nota
maxima € 5, né?! Tem muitos comentarios que a gente vé dos passageiros.
Gracas a Deus, eu nunca fui banido e nunca vou ser.

M10: Banido ndo, porque minha pontuagcdo, modéstia a parte € boa. Eu
tenho minhas notas boas.

M12: Eu acredito que aqui na cidade, por exemplo, tinha 4 motoristas 5
estrelas, e eu era um deles né?! Entdo, em um ano, eu consegui fazer
coisas que motoristas de 5, 6 anos, nao conseguiram alcangar.

Com excecado dos motoristas M12 e M14, observa-se que os respondentes
nao se reconhecem como empreendedores, mas como trabalhadores independentes
responsaveis por seu proprio desempenho econdémico. Também é possivel
identificar, nos relatos dos participantes M6 e M15, que a atividade é compreendida
pelos motoristas como importante, embora alguns usuarios ndo reconhegam o
trabalho intermediado por plataformas digitais como uma forma de profissao:

M15: Um dia desses uma pessoa perguntou para mim, cara vocé faz Uber?
Sabe, entendeu?! Mas por qué? O que tem exatamente em eu fazer Uber?
As pessoas criticam muito isso, parece que vocé faz nada, entendeu? E tipo
isso: ‘vocé trabalha do que mesmo? Ah, eu sou Uber! Nao, eu estou falando

de trabalho’. As pessoas tém isso na cabecga. Vocé esta todo o tempo ali,
sentado, dirigindo, parece que nao faz nada.

Quanto ao relacionamento entre os prestadores do servico, foi possivel
observar que a principal forma de contato ocorre por meio de grupos de WhatsApp
nos quais os entrevistados compartilham o trajeto das viagens realizadas, trocam
informagdes sobre o ftransito ou simplesmente se distraem. Nesse tocante,
evidencia-se que tais grupos representam, para a maioria, uma “rede de apoio”, pois,
assim como apreendido no depoimento de dezesseis dos respondentes, em caso de
emergéncia, € possivel contar com o auxilio de outros parceiros. Adicionalmente,

52% dos entrevistados mencionaram se reunir em pontos de parada como em filas
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de aeroportos, proximidade de terminais ou em outros locais de concentragdo, em
que é possivel conversar e trocar informagdes com outros motoristas.

Por outro lado, os entrevistados M5, M7, M8 e M16 alertaram para a
auséncia de uma unidade formal de organizagao dos trabalhadores. Cinco dentre os
vinte e um respondentes informaram que existe em Curitiba uma associagéo
formada por motoristas de aplicativos. No entanto, apenas um afirmou fazer parte
dela. De modo similar, verificou-se que 57% dos participantes da pesquisa nao
possuem interesse em participar de alguma entidade de representagdo, uma vez
que desacreditam que a organizacéao lhes traria beneficios:

M5: Ah, tem uma cooperativa, ndo sei se é cooperativa, ou uma associagao
dos motoristas la em Sao José dos Pinhais, sé que é uma classe tao
desunida, tdo desunida, que era para ter amanha uma manifestagéo, dai
mudaram ja para o dia 21 porque o pessoal ndo & nenhum pouco unido. Se
fosse realmente unido, parava todo mundo e tentava reivindicar alguma
coisa.

M7: Tem muita desunido talvez por ndo ter uma associagdo, alguém
centralizado que responda por todos. Ai 0o que acontece, 0os grupos sao
muito importantes. Eu falei da seguranga, sé que tem muita rivalidade entre
os grupos. E do grupo tal, eu dou preferéncia para estes motoristas, né?! Ai
quando tem as paralisagdes, ou greves para reivindicar algo melhor para a
categoria, muitos ndo aderem, alguns grupos aderem outros n&o, ai nao
para, né?!

M8: O que é dificil de acontecer € um pouco de unidao né?! Unido dos
motoristas. Se a gente fosse um pouco mais unido, ndo precisaria de
ninguém para brigar pelo que é melhor para a gente, né?!

Dado o exposto, evidencia-se que os entrevistados se identificam como
trabalhadores independentes, que utilizam as plataformas digitais como fonte de
sobrevivéncia e forma de manterem-se ativos até alcancarem as oportunidades de
trabalho almejadas. Por conseguinte, o trabalho nos apps nao faz parte dos planos e
expectativas para o futuro de 86% dos participantes. De modo similar, verifica-se
gue a auséncia de aspectos socialmente estabelecidos que envolvem as regulagdes
do Estado e garantem concretude ao trabalho formal, faz com que alguns usuarios
da plataforma caracterizem a atividade como uma forma de trabalho amador,
desfavorecendo seu reconhecimento como profissdo. (ABILIO, 2020a).

No que se refere a representacdo formal dos trabalhadores, € possivel
observar que, predominantemente, os trabalhadores ndo possuem interesse em
participar de associagdes, sindicatos ou outras entidades por ndo acreditarem em
seus beneficios. Tal achado corrobora as proposi¢cdes de Venco (2018) e Antunes

(2019) de que a flexibilizagdo das relagdes trabalhistas trouxe, como consequéncia
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direta, o enfraquecimento dos movimentos sindicais. Todavia, € possivel perceber
uma forma de organizacdo informal dos trabalhadores, a qual se manifesta
sobretudo em canais de comunicagdo digital, por meio dos quais trocam
informagdes, se comunicam e fornecem apoio uns aos outros.

Desta vista, conclui-se que, apesar de nao ser perceptivel uma identificagéo
efetiva do trabalhador com a atividade que executa, no aspecto de ultrapassar o
sentido de sobrevivéncia e promover a realizacdo profissional e pessoal do
individuo, ndo se deve ignorar o reconhecimento dos pesquisados enquanto
cidadaos ativos, incluidos socialmente e que realizam um servigo que consideram
relevante para a populagdo, o que nao deixa de ser uma oportunidade laboral e de

exercicio de cidadania, quando comparada a situagdo de desemprego.

4.9 Contradigdoes encontradas durante a analise dos dados

Considerando que durante a fase de analise dos dados foram identificadas
algumas contradigdes nos relatos dos respondentes, as quais de acordo com Bardin
(2016) ndo devem ser menosprezadas, uma vez que contribuem de forma
significativa para atingir a representacdo do conteudo das mensagens objeto de

investigacdo, essa seg¢ao destina-se a apresentagdo de tais incongruéncias,

sistematizadas no Quadro 6.



Quadro 6 - Contradi¢gées encontradas durante a analise dos dados

Categoria

Contradi¢des identificadas

Relatos dos entrevistados

Jornada de trabalho

Apesar de mencionarem a flexibi-
lidade de horarios como sendo o
ponto positivo do “trabalho uberi-
zado”, foi possivel verificar no
relato dos respondentes que a
profissdo exige disciplina, uma
vez que os trabalhadores somen-
te sdo remunerados quando de
fato prestam o servigo. De modo
similar, a rotina laboral foi inten-
sificada para a maioria dos
entrevistados, comprometendo o
tempo de descanso e lazer.

M20: "Vocé tem liberdade, mas ao
mesmo tempo ndo tem, porque se
vocé nao fizer o seu horario, cumprir
sua meta, vocé fica sem dinheiro".
M21: "Se nado estou me sentindo
bem, eu vou para casa, tomo um
analgésico e fico em casa
descansando. Se melhoro, eu volto
para o trabalho, entendeu?! O unico
chefe que eu tenho €& a minha
esposa. Ela fala assim: ‘vocé vai
trabalhar hoje’. Eu falo, mas é
brincadeira, porque eu mesmo me
cobro, porque eu sei que, se eu nao
rodar, eu ndo ganho".

Desemprego

Ainda que seja reconhecida
como uma atividade temporaria
enquanto ndo conseguem outra
oportunidade em suas areas de
atuacao, o trabalho nas platafor-
mas digitais pode ser visto como
uma forma de labor “suficiente”
para alguns individuos obterem
renda, ao mesmo tempo em que
executam outras atividades pro-
fissionais ou pessoais que de-
mandam flexibilidade de tempo,
como por exemplo, estudar ou
cuidar dos filhos em tempo
parcial.

M7: "Estou aproveitando ..., como eu
fago meus horarios eu aproveito para
estudar”.

M12: "Durante a semana, eu acabo
ficando de manh&d em casa com
minha filha e comecgo a trabalhar as
13hs00. E vou até a hora que eu
achar que da para ir".

Remuneragao

Conquanto a renda nos aplica-
tivos seja considerada "razoavel"
para o contexto socioecondmico
nacional, ou mais atrativa se
comparada a outras profissbes
formais, é perceptivel a
insatisfacdo dos prestadores de
servigo quanto aos valores pagos
pelo aplicativo, os quais além de
estarem defasados, sao
reduzidos por meio de
promogoes ofertadas aos passa-
geiros. Outrossim, todos os
entrevistados operam em mais
de uma plataforma digital, a fim
de angariar maiores rendimentos.

M1: “Ah, ja faz mais de 6 anos que
nao tem nenhuma atualizagdo. De
vez em quando eles ddo umas pro-
mogdes, mas é tipo s6 para enganar,
na verdade”.

M7: "E ainda, por mais que tenha o
lado ruim da questdo, como o com-
bustivel que sobe, vocé ainda con-
segue fazer wuma renda um
pouquinho melhor do que se vocé
trabalhasse em uma fabrica fechado
0 més todo”.
M15: " Ou seja, trabalhar de Uber
nao é ruim. As pessoas acham que
é. N&o, ndo ¢é ruim. Agora €
evidente, tem periodo que é melhor.
Agora esta horrivel, né?! Mas tem
periodo que é excelente".
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Categoria

Contradigdes identificadas

Relatos dos entrevistados

Riscos da atividade

A despeito de alguns motoristas
afirmarem que toda a profissdo
envolve riscos, verifica-se que os
"trabalhadores uberizados" sao
expostos a diversos fatores de
riscos como assaltos, acidentes,
prejuizos financeiros, dentre ou-
tros. Ademais, a falta de protecao
e amparo por parte dos
aplicativos aumenta a
inseguranga e faz com que os
trabalhadores desenvolvam
estratégias para autoprotecao.

M1: "Eu acho que toda profissdo
tem riscos, aqui também tem, mas a
gente tem que saber lidar com as
pessoas, tem que saber onde vai, ter
nocdo de horarios, dos lugares que
da para ir ou nao. Eu falo a verdade,
eu ndo tenho medo excessivo nao,
eu acho que é um medo normal. Mas
se eu ndo me sinto seguro,
dependendo do horario ou do local,
eu nao vou. Eu cancelo, entendeu?
Eu tento avaliar bem."
M5: "Eu ainda me sinto inseguro,
talvez isso nao seja geral, né?!
Mas... hoje em dia trabalho s6 com
cartdo, nao trabalho com dinheiro,
até saio sem dinheiro, sem nada e
isso da uma seguranga um pouco
maior".

Vinculo empregaticio

Embora a maioria dos entrevis-
tados tenha declarado que néo
sente falta de estabelecer vinculo
empregaticio, é possivel
perceber o papel de destaque
que as garantias e direitos
trabalhistas ocupam no ambito

das relagbes laborais, o que
pode ser comprovado pelo
numero de motoristas que

contribuem, por conta propria,
com a seguridade social.

M7: "Eu contribuo individualmente, é
bem importante, né?! E como a
nossa profissdo é meio de risco,
entdo... Se me envolvo em um
acidente e tenho que ficar
encostado, ou Deus me livre eu
venha a faltar, eu tenho meus filhos.
Por mais que n&o seja muita coisa,
mas é melhor do que nada, née?!"

M14: "E importante, porque se vocé
sofre um acidente, se ficar invalido,
enfim, vocé tem que ter uma
seguranga que é o INSS".

Custos da atividade

Ainda que os prestadores de ser-
vigo banalizem a transferéncia de
custos da atividade ao traba-
Ihador, é possivel identificar o
desejo em receber maior suporte
por parte da plataforma digital no
custeio de despesas
relacionadas ao abastecimento e
manutengao do veiculo.

M8: "Na verdade, se me perguntar
se gostaria que ajudasse, eu
gostaria. Mas eu n&do acho que o
aplicativo tem obrigacdo de ajudar
com o carro, ndao. Porque se eles
tivessem obrigacdo com o carro,
combustivel ou alguma coisa eles
poderiam pedir coisas a mais, pedir
uma contribuicdo, alguma coisa a
mais, né?! Se a gente comegar a
pedir muito para a Uber, eles
simplesmente fecham a maletinha
deles e vao embora, né?! E a gente
fica como? Entéo, eu acho que se a
gente tem o nosso carro tem que
manter ele, tem que trabalhar, eu
nao exigiria, ndo. Se viesse, claro
que eu ficaria feliz, mas eu nao acho
que o aplicativo tem obrigagdo de
arcar com custos de combustivel ou
seguro, ou alguma coisa do carro ".
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Categoria

Contradigdes identificadas

Relatos dos entrevistados

Autonomia no trabalho

A maioria dos entrevistados afir-
mou que sente total liberdade

para realizar o trabalho da
melhor maneira que |hes
convém, ressaltando a

flexibilidade que possuem em
estabelecer a prépria jornada
laboral. Todavia, fica evidente a
interferéncia dos aplicativos na
atividade que executam, princi-
palmente no que se refere a
quantidade de horas trabalhadas,
condigbes do veiculo, aceitagao
de corridas e forma de
atendimento ao passageiro.

M8: “Nao, tenho total liberdade.
Trabalho a hora que quiser. Claro,
tenho ali um limite de horas, uma
quantidade de horas que eu nao
posso ultrapassar, né?! Que até é o
correto, para nao deixar o motorista
muitas horas trabalhando. [...] esse
certo controle que meio obriga a
gente, é porque a gente aceitou, a
gente esta trabalhando assim em
uma promogao ou alguma coisa
assim, mas essa foi uma escolha da
gente, ndo € que o aplicativo obrigou
a gente a fazer, né?! Entdo eu acho
que nao tem nenhuma pressao do
aplicativo para fazer a (gente
trabalhar, nao”.
M15: “Autonomia total. Total. Para
mim, autonomia total. Eles n&o inter-
ferem, sabe? Por isso que falo, acho
que a grande vantagem € isso, vocé
nao tem aquela interferéncia, aquele
negocio de que é obrigado. Nao,
calma, ai! O maximo que eles fazem
€ baixar a taxa de aceitagao, quando
vocé cancela”.

Identidade profissional

Ainda que a maioria dos entrevis-
tados identifique a atividade que
executam nos aplicativos como
proviséria ou que alguns passa-
geiros a percebam como uma
forma de trabalho amador, péde-
se constatar que, por meio dela,
os prestadores sentem-se inclui-
dos socialmente, além de terem
a possibilidade de se relacionar
com outros individuos, ou conhe-
cer novos lugares.

M7: “Fora as histérias que vocé
ouve. Todo mundo brinca que eu sou
um pouco psicélogo, porque ha
pessoas que entram dentro do carro
chorando, vdo contando a vida, é
bem legal. Tem uns que néao
conversam. Entdo, eu gosto desse
tipo de situacao, é legal interagir com
varios tipos de publico”.
M12: “E que eu gosto de dirigir,
entdo, as pessoas dizem que tém
que ficar muito tempo trabalhando,
mas para mim é um trabalho que
relaxa, eu ndo me sinto estressado”.

M13: "O trabalho nos aplicativos é
importante, ainda mais com a pande-

mia. Eu acho até que nés
deveriamos ter prioridade para
vacinar, né?!"
M15: "As pessoas criticam muito

isso, parece que vocé nao faz nada,
entendeu?! E tipo isso! vocé
trabalha do que mesmo'? 'Ah eu sou
Uber'. Ndo, eu estou falando de
trabalho!”

Fonte: Autoria propria (2021)
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No que se refere a rotina de trabalho, verificou-se que, apesar da
flexibilidade ser considerada como o maior atrativo do trabalho intermediado por
plataformas digitais, permitindo que os trabalhadores decidam quando e quanto
tempo desejam dirigir, é perceptivel a preocupagdo que sentem quando n&o estédo
disponiveis para o trabalho, considerando que, no contexto da Uberizacédo, a
remuneragao esta atrelada a prestacdo do servigo. Ademais, verificou-se que a
maior parte dos entrevistados teve sua carga de trabalho intensificada, reduzindo
dessa forma o tempo reservado para lazer, descanso ou convivio familiar.

Constatou-se também que, embora os respondentes tenham iniciado nos
aplicativos em virtude de terem sido demitidos de seus empregos, para alguns o
trabalho nas plataformas digitais tem sido reconhecido como uma oportunidade de
desenvolverem planos pessoais ou outros projetos profissionais, como cuidar dos
filhos em tempo parcial, auxiliar os pais ou estudar.

No que tange a remuneracao, a principal contradi¢cao identificada refere-se
ao fato de alguns afirmarem que a renda paga pelos aplicativos € mais atrativa que
outras profissdes formais. Neste aspecto, tornou-se evidente o descontentamento
quanto as taxas pagas pela Uber, as quais, além de nao terem sofrido atualizagcao
desde de que a empresa comecgou a operar no Brasil, sdo reduzidas por meio de
promogoes ofertadas aos passageiros. Outro fato que corrobora tal achado é que
todos os entrevistados trabalham em mais de uma plataforma digital, buscando
deste modo, aumentar seus rendimentos.

Na categoria denominada riscos da atividade, observou-se que, ainda que
reconhegam que toda a profissdo envolve algum tipo de risco, os entrevistados
demonstraram inseguranga ndo somente em virtude da exposigcdo a assaltos,
acidentes, prejuizos econémicos, mas também devido a falta de amparo por parte
das empresas-aplicativo, o que os leva a adotar estratégias de autoprotecdo, como
aceitar somente pagamento com cartdo de crédito, gravar as conversas ocorridas
durante as viagens, compartilhar, em tempo real, o trajeto com outros colegas,
dentre outras medidas.

Referente a falta de vinculo empregaticio, apesar de uma parcela
consideravel dos respondentes alegar que nao sente falta de um contrato formal de
trabalho, foi possivel identificar contradicdo em seus relatos, considerando que boa
parte contribui com a previdéncia social ou demonstrou interesse em estar amparado

por garantias sociais.
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Com relagdo aos custos da atividade, conquanto os entrevistados
considerem ser aceitdvel assumir a responsabilidade pelo fornecimento do
instrumento de trabalho, verificou-se que a maioria deseja receber maior suporte da
plataforma digital no custeio de despesas relacionadas ao abastecimento e
manutencao do veiculo.

Concernente a autonomia, foi possivel perceber que embora os
respondentes tenham declarado que possuem total liberdade para trabalhar, o
controle exercido pelos aplicativos € evidente em varios sentidos, como presséo
para os motoristas aceitarem chamadas, controle do tempo de atividade na
plataforma, além do estabelecimento de formas de atendimento ao consumidor e
apresentacao do veiculo.

Por fim, na categoria identidade profissional, foi possivel perceber que, ainda
que os trabalhadores reconhegam a atividade que executam nos apps como
temporaria, o “trabalho uberizado” permite que esses individuos se sintam uteis e
incluidos socialmente, ao mesmo tempo em que possibilita o desenvolvimento de
relagdes interpessoais com outras pessoas ou o conhecimento de novos lugares.

Tais contradigbes reforcam os argumentos utilizados para justificar os
resultados encontrados da pesquisa, ao mesmo tempo em que figuram como

elementos centrais para a interpretacdo dos dados coletados no trabalho de campo.
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5 CONSIDERAGOES FINAIS

Com a ascensdo da chamada economia do compartilhamento, a sociedade
assiste emergir ndo somente um novo modelo de fazer negdcios, mas uma estrutura
socioeconémica que modifica a atuagdo dos proprios agentes sociais. Se por um
lado as relagdes entre pares sao facilitadas por plataformas digitais, eliminando as
barreiras entre a produgdo e o consumo, por outro, inaugura-se uma nova forma de
organizagao do trabalho, a qual se expande por meio da difusdo de empresas-
aplicativo como a Uber, AirBnb, Task Rabitt dentre outras.

Esta dissertacdo se originou a partir de um estudo de Revisdo Sistematica
de Literatura sobre a Uberizagdo, a qual apontou para duas frentes principais em
que o tema esta sendo abordado no contexto académico: modelo de negdcios e
agente deturpador das relagdes trabalhistas. Concentrando-se na segunda vertente,
o estudo apresentou como objetivo principal compreender, a partir das condigées de
trabalho enfrentadas por motoristas de aplicativo da cidade de Curitiba e Regido
Metropolitana, se a atividade que executam nas plataformas digitais representa
oportunidade ou uma forma de precarizagdo do trabalho durante a pandemia da
COVID-19.

Para atingir o objetivo proposto, a pesquisa delineou-se a partir de uma
abordagem qualitativa, utilizando, enquanto método e procedimento de coleta de
dados, entrevistas semiestruturas. Deste modo, entre dezembro de 2020 e junho do
ano corrente, foram entrevistados 21 trabalhadores de aplicativos, os quais tiveram
seus relatos gravados e transcritos com ajuda de software especifico, sendo
posteriormente submetidos a técnica de analise de conteudo nos moldes de Bardin
(2016).

Seguindo as orientagdes da autora, os dados obtidos no trabalho de campo
foram classificados em oito unidades tematicas: (a) jornada de trabalho, (b)
desemprego, (c) riscos da atividade, (d) remuneragao, (e) vinculo empregaticio, (f)
custos da atividade, (g) autonomia no trabalho e (h) identidade profissional.

A primeira categoria teve como finalidade analisar a carga de trabalho dos
entrevistados, a fim de verificar quanto tempo se dedicam ao trabalho, bem como
avaliar o periodo de descanso e lazer. Os resultados indicaram que os entrevistados

nao possuem uma rotina laboral pré-estabelecida, de modo que trabalham em sua
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maioria entre 10 e 12 horas diarias, sendo que essa quantidade pode variar de
acordo com o dia da semana, o fluxo de chamadas e, sobretudo, suas necessidades
financeiras. Predominantemente, os entrevistados possuem preferéncia por
trabalhar no periodo diurno, em virtude de o considerarem mais seguro, e nos finais
de semana e feriados, optando por descansar durante a semana. Em decorréncia
disto, muitos indicaram que tiveram seu tempo de lazer ou de convivéncia familiar
reduzidos. Também ficou claro que a flexibilidade de horarios, destacada como o
principal ponto positivo do trabalho nos aplicativos, vem acompanhada de
inseguranga e preocupacado, uma vez que, quando nao estido disponiveis na
plataforma, os trabalhadores nao sdo remunerados. Esse quadro de instabilidade do
tempo de trabalho acentuou-se com as medidas de enfrentamento a pandemia da
COVID-19, as quais promoveram nao somente modificagées nas rotinas de trabalho,
como também fizeram com que os motoristas tivessem que se deslocar para outras
regides de maior movimento, levando alguns entrevistados a afirmar que hoje é
necessario trabalhar mais para auferir ganhos similares ao passado. Deste modo,
pdde-se concluir que a intensificagdo da jornada laboral, combinada a instabilidade e
a falta de demarcagao do que é tempo de trabalho pago, como tempo de lazer e
descanso, caracterizam o que Standing (2014) e Abilio (2019, 2020a, 2020b)
consideram como precarizagao do trabalho.

No que se refere a segunda categoria de anadlise, constatou-se que o
desemprego foi o elemento determinante para que os motoristas iniciassem sua
atividade no aplicativo, sendo esta vista como uma forma de trabalho temporaria,
enquanto ndo conseguem uma oportunidade de recolocagdo em suas areas de
atuacdo. Esse achado corrobora as proposigdes de Bezerra (2019), André, Silva e
Nascimento (2019), de que o trabalho nas plataformas digitais tem sido visto como
uma alternativa ao desemprego, sobretudo pela possibilidade de renda imediata. Por
meio dos depoimentos, foi possivel observar que, em tempos de crise econémica e
sanitaria, a Uberizagdo tem sido percebida como uma opg¢ao ndo somente por
aqueles que ficaram desprovidos de seus postos de trabalho, mas também pelos
que desejam complementar a renda, ou imigrantes que chegam ao Brasil em busca
de melhores condi¢cdes de vida.

Ficou evidente a intencao dos respondentes em retornar para suas areas de
atuacdo, ou se manter na atividade somente até alcancarem as oportunidades de

trabalho almejadas. Contudo, cabe salientar que, ainda que seja reconhecida como
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uma atividade temporaria, alguns trabalhadores demonstraram apreciar a
flexibilidade de horarios de que dispéem, para estudar, cuidar dos filhos ou se
dedicar a outros projetos pessoais ou profissionais, o que nao deixa de representar
uma oportunidade. Desta feita, considerou-se que, ao mesmo tempo em que a
Uberizacdo se aproveita do desemprego e de tempos de crise para aumentar seu
contingente de trabalhadores, estabelecendo sobre os trabalhadores seu modo
especifico e desregulamentado de operar (ANTUNES, 2019), ndo se pode negar
que se apresenta também como uma oportunidade proviséria de obtencao de renda,
além de proporcionar a alguns a possibilidade de realizar atividades que n&o seriam
possiveis caso estivessem em uma relagao de emprego formal.

Concernente aos riscos da atividade, foi possivel observar que a principal
inseguranca percebida pelos motoristas sdo os assaltos, o que faz com que
desenvolvam estratégias de autoprote¢cdo, como o compartiihamento das viagens
em tempo real com colegas e conhecidos ou a gravagao das conversas que ocorrem
durante o trajeto. Neste particular, os resultados demonstraram que, apesar de o
aplicativo Uber ser considerado o mais seguro, os motoristas anseiam por medidas
mais efetivas de protecdo, a exemplo de um cadastro contendo a foto dos
passageiros. Adicionalmente, foram evidenciados outros riscos associados a
profissdo, como acidentes de transito, prejuizos financeiros em caso de batidas ou
nao pagamento das corridas e transmissdo do Coronavirus, ndo sendo identificado
nenhum tipo de suporte ao trabalhador, em caso de afastamento por motivo de
doenca ou acidentes. Dado o exposto, tornou-se evidente a exposicdo dos
motoristas a diversos tipos de riscos, bem como a falta de protecéo, caracterizando-
se mais uma vez um cenario de trabalho precario.

A quarta categoria, denominada remuneragao, objetivou compreender de
que forma ocorre o pagamento ao trabalhador nas plataformas digitais, a fim de
avaliar se esse pode ser considerado como um fator de precariedade. Os resultados
indicaram que € comum aos trabalhadores estipular uma meta de valor a ser
atingida diariamente, a qual varia entre R$ 200,00 e R$ 400,00 resultando em uma
renda mensal média de R$ 3.000,00. Embora este valor possa ser considerado
‘razoavel” para o cenario socioecondmico nacional, foi possivel perceber que os
trabalhadores tém enfrentado dificuldades em alcangar os ganhos pretendidos,
sobretudo em decorréncia de lockdowns e outras medidas de restricao de circulagao

de pessoas em espacgos publicos. Foi possivel constatar, ainda, a insatisfacdo dos
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trabalhadores quanto a falta de atualizagdo das taxas de remuneragcédo pagas pelo
aplicativo, bem como a respeito das promogdes ofertadas aos passageiros, as quais
reduzem ainda mais os rendimentos dos motoristas. Baseando-se em tais
argumentos, e nas proposi¢des de Standing (2014), € possivel afirmar que a
remuneragao se manifesta como um fator de precariedade no contexto da
Uberizacao, considerando que os trabalhadores, além de nao disporem de garantia
de renda estavel, carecem de perspectivas de aumento em seus ganhos.

Com relagdo ao vinculo empregaticio, foi possivel observar que os
motoristas se dividem entre o desejo de retornar ao mercado formal ou trabalhar de
forma autbnoma, ao mesmo tempo em que demonstram se preocupar com
aposentadoria e outros beneficios sociais. Por meio das entrevistas verificou-se que
boa parte dos que contribuem com a seguridade social possuem cadastro de
Microempreendedor Individual, seguindo as orientagdes do Municipio de Curitiba.
Confirmando a proposicdo de Abilio (2020a) de que na Uberizacdo nado ha
demissao, pois ndo ha contratacdo, uma vez que para iniciar nos aplicativos nido é
estabelecido nenhum tipo de contrato formal de trabalho, os motoristas indicaram
que podem ser eliminados da plataforma a qualquer momento, inclusive sem
justificativas, caso ndo cumpram os requisitos minimos (e na maior parte das vezes
implicitos) utilizados pela empresa-aplicativo. Nesta seara, conclui-se que a falta de
protecao social ao trabalhador, inclusive quanto ao risco de dispensa arbitraria,
também pode ser compreendida como fonte de precarizagdo do trabalho
(STANDING, 2014).

Na sexta categoria, custos da atividade, ficou evidenciado que, apesar da
Uber fornecer alguns beneficios, como desconto no abastecimento do veiculo, taxa
de deslocamento e reembolso para aquisicdo de alcool e outros materiais de
prevengao a COVID-19, os motoristas desejam receber maior amparo financeiro do
aplicativo, a fim de melhorar suas condi¢cbes de trabalho. Além disso, foi possivel
constatar o descontentamento dos entrevistados quanto as taxas de intermediagao
cobradas pela plataforma digital, as quais, além de terem apresentado um aumento
significativo, sao de dificil compreensao. Em face do exposto, é nitida a precarizacao
que atinge o trabalhador, considerando que, além de n&o possuir remuneragao
estavel ou ajustada a variagdo dos precos que tem sido observada recentemente,
necessitam arcar com as despesas relacionadas a atividade, reduzindo ainda mais

sua margem de lucratividade.
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No quesito autonomia, embora os motoristas tenham afirmado que sentem
total liberdade para realizar o trabalho da melhor maneira que lhes convém,
ressaltando a flexibilidade em estabelecer a prépria jornada laboral, tornou-se
evidente a interferéncia dos aplicativos, por meio do controle de tempo de atividade
na plataforma, indice de aceitagao de corridas, além do estabelecimento de formas
de atendimento ao consumidor e apresentacdo do veiculo. Ademais, pode-se
verificar que o sistema de avaliacdo adotado pelas empresas desfavorece os
motoristas, uma vez que n&o lhes é oferecida a oportunidade de contestar ou
explicar os motivos de notas baixas recebidas, as quais podem resultar na
suspensao, banimento e até mesmo desligamento do trabalhador da plataforma
digital. Indo ao encontro do pensamento de Alves (2017) para quem as organizagdes
visam sequestrar a subjetividade do trabalhador para aumentar sua produtividade,
foi possivel apreender que o ranqueamento nas avaliagdes €& percebido pelos
motoristas como uma forma de reconhecimento do trabalho realizado. Tem-se,
portanto, que a precariedade no contexto da Uberizacdo se manifesta também na
auséncia de autonomia e clareza do trabalhador sobre as regras que regem seu
trabalho, bem como na estratégia utilizada pelos aplicativos para fazer com que os
motoristas atuem, ainda que inconscientemente a seu favor, com base em
mecanismos de gamificagéo.

Por fim, a categoria identidade profissional, buscou verificar como os
trabalhadores se percebem no exercicio de suas atividades nas plataformas digitais,
bem como o relacionamento que mantém com outros motoristas de aplicativos, o
posicionamento sobre a representagao formal dos trabalhadores e suas expectativas
para o futuro. Como resultado, evidenciou-se que, apesar do trabalho nos aplicativos
nao ultrapassar o sentido de sobrevivéncia para a maioria dos entrevistados, foi
possivel identificar sua contribuicdo no reconhecimento dos individuos como
cidadaos ativos, incluidos socialmente, que prestam um servico de utilidade no
cenario contemporaneo. Além disso, apesar de n&o possuirem interesse em
participar de uma entidade de representacdo, verifica-se que o0s motoristas
estabelecem redes informais de comunicagdo com seus pares, utilizando tecnologias
digitais para interagirem e se apoiarem. N&o obstante, a Uberizagdo tem sido
percebida por alguns dos usuarios dos servigos prestados como uma forma de
trabalho amador, uma vez que carece de elementos basilares que caracterizam o

emprego formal. Deste modo, acredita-se que, apesar de nao proporcionar o
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sentimento de realizagéo profissional ou pessoal dos trabalhadores, o trabalho nos
aplicativos desperta o sentimento de utilidade, o que pode ser considerado, como
uma oportunidade quando comparada a situagdo de desemprego.

A partir de tais consideracbes, é possivel concluir que a Uberizagdo se
manifesta como uma forma de organizagao, controle e gerenciamento do trabalho
que mais precariza do que garante oportunidades ao trabalhador. Por meio dos
relatos, verificou-se que os trabalhadores se aproximam do conceito de trabalhador
Just in time de Abilio (2019, 2020a, 2020b), reconhecido como aquele que determina
sua jornada de trabalho em funcdo dos ganhos que precisa obter, assumindo os
custos e riscos da atividade, ao mesmo tempo em que se encontra desprovido de
qualquer direito ou protecao trabalhista.

Trata-se de uma tendéncia que abarca diversos setores econémicos,
ocupacoes e niveis de qualificacdo e que, apesar de estar amplamente associada as
plataformas digitais, ndo se restringe a elas, uma vez que é fruto de décadas de
transformacgdes no mundo do trabalho, as quais cada uma a seu tempo, contribuiram
para a consolidacdo das profissdes flexiveis, tais como se apresentam na
contemporaneidade.

Nesse sentido, falar em Uberizacdo remete a uma diversidade de fatores
que vao além da dualidade entre a inovagao e o atraso, adesao e exclusao, margem
e centro (ABILIO, 2020a). Esta relacionada & atuagdo do Estado como agente
legitimador das profissées destituidas de garantias de assalariamento ou de limites
sobre o tempo de trabalho, bem como na imbricagdo entre trabalho e consumo, que
permite aos usuarios ocupar posi¢oes distintas, atuando ora como certificadores dos
servicos que tomam, ora como produtores de tais servigos. Também esta associada
ao entendimento de responsabilidade radical sobre o trabalho (FLEMING, 2017),
levando os individuos a banalizarem a transferéncia dos riscos e custos relacionados
a atividade que executam.

Tendo em vista a complexidade do fenbmeno analisado, esse trabalho se
apresenta como mais um passo na constru¢ao de uma estrutura tedrico-empirica a
respeito da Uberizacdo, ao mesmo tempo em que amplia a compreensao sobre
como ocorre a interagao entre prestadores de servigos e plataformas digitais,
importante para o desenvolvimento de estratégias e medidas de protecdo e

valorizac¢ao do trabalhador.
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Por fim, cumpre destacar que os resultados obtidos ndo sao generalizaveis,
nao somente em virtude da abordagem qualitativa da pesquisa, mas sobretudo em
decorréncia do cenario pandémico, o qual segundo os relatos obtidos, modificou de
forma substancial as condi¢des de trabalho que os motoristas vivenciam. Por este
motivo, sugere-se que estudos futuros se dediquem a investigacdo do fenébmeno em
outras circunstancias, podendo abarcar inclusive outros setores econémicos além do

transporte de passageiros, bem como outros perfis de entrevistados.
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APENDICE 2 - ROTEIRO DE ENTREVISTAS SEMIESTRUTURADAS

A - PERFIL DO RESPONDENTE

1) Nome do(a) respondente

2) Idade

3) Estado civil

4) Possui filhos ou outros dependentes?

5) Grau de escolaridade

6) Cidade onde reside

6) Ha quanto tempo presta servigos por aplicativos?

7) Presta servigos em quantas/quais plataformas?

A - CATEGORIA JORNADA DE TRABALHO

e Pode me falar sobre como é sua jornada de trabalho diaria?
e Considera que tem tempo para lazer?
¢ O que gosta de fazer nos momentos em que nao esta trabalhando?

B - CATEGORIA DESEMPREGO

e Poderia falar como foi seu inicio no aplicativo?

e Quais foram suas outras experiéncias profissionais?

e Como compara a atividades que executa nos aplicativos com sua ultima
ocupacao profissional?

C — CATEGORIA RISCOS DA ATIVIDADE

e Considera que a atividade que realiza nos aplicativos é de risco?

¢ Quais sao os riscos que percebe no exercicio da atividade?

D - CATEGORIA REMUNERAGAO

Possui uma meta de valor diaria?

Em caso positivo, tem conseguido atingir sua meta?

e Como compara a remuneragdo que recebe hoje, com a recebida em sua
ultima ocupagao?

e O valor que tem obtido da atividade nas plataformas digitais é adequado para

atender suas necessidades financeiras?
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Realiza corridas fora da plataforma digital?

E — CATEGORIA VINCULO EMPREGATICIO

Sente falta de um trabalho com carteira assinada?

Preocupa-se com aposentadoria e garantias sociais?

Esta a procura de uma oportunidade de trabalho no mercado formal?

Com relagao a entrada na Uber, quanto tempo levou o processo de adesao
ao aplicativo?

Considera importantes as exigéncias realizadas pelo aplicativo, tais como
envio da documentacdo, levantamento de antecedentes criminais, dentre

outras?

Ja precisou entrar em contato com o aplicativo alguma vez?

F- CATEGORIA CUSTOS DA ATIVIDADE

Tendo em vista que é o motorista quem fornece o veiculo, realiza o
abastecimento do veiculo, e arca com outros custos relacionados a atividade,

acredita que o aplicativo deveria auxiliar nestas despesas?

G - CATEGORIA AUTONOMIA NO TRABALHO

Sente que tem autonomia para exercer seu trabalho?

Vocé possui algum tipo de opinido sobre o sistema de avaliagédo adotado pelo

aplicativo?

H - CATEGORIA IDENTIDADE PROFISSIONAL

Acredita ser importante um sindicato, associacdo ou entidade de
representacao dos profissionais de aplicativos?

Como é sua relagdo com outros motoristas de aplicativo?

Participa de grupos de WhatsApp, ou compartilha viagens com outras
pessoas?

Vocé gosta de atender as pessoas?

| - PANDEMIA

Na sua opinido, a pandemia trouxe mudancas na atividade nos aplicativos?
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APENDICE 3 —- TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

Ulrer

1. SOBRE A PESQUISA

Esta pesquisa faz parte do Programa de Pds-Graduagdo em Administracao (PPGA) da Universidade
Tecnologica Federal do Parana, Campus Curitiba, como cumprimento de requisito do curso de
Mestrado.

Pesquisadora: Fernanda Santana da Silva Ferreira.
Orientador: Prof. Dr. Alexandre Reis Graeml.
Local da pesquisa: Curitiba e RMC

O estudo em questao refere-se a tematica da Uberizacdo do trabalho. O objetivo geral € compreender
o fendbmeno por meio da verificagdo das condigbes de trabalho enfrentadas por motoristas de
aplicativos durante a pandemia da COVID-19. Como procedimentos metodoldgicos serdo utilizadas
entrevistas semiestruturadas e analise de conteudo.

2. DA PUBLICAGAO DOS RESULTADOS

Os dados serao utilizados na dissertagdo de mestrado, cuja defesa ocorrera de forma publica. Os
mesmos, ainda, poderao compor futuras publicagdes cientificas.

3. PARTICIPAGAO NA PESQUISA

Nao havera qualquer despesa relacionada a participagdo na pesquisa, nem qualquer tipo de
compensagao financeira.

A pesquisadora declara o interesse em realizar a gravacéo da entrevista com o objetivo de preservar
a fala do entrevistado, auxiliando na analise dos dados.

Desta forma, o (a) entrevistado (a) declara que eximiu todas as suas duvidas relacionadas a pesquisa
e aceita voluntariamente participar da mesma.

O (a) entrevistado (a), autoriza a publicagdo dos resultados da pesquisa, nos seguintes termos:

() autorizo a publicagéo dos resultados e a divulgagdo do nome

() autorizo a publicacdo dos resultados, desde que utilizados pseuddnimos (nomes ficticios) quando
oportuno (nome do entrevistado, organizacao, terceiros).

E ainda, quanto a conducgéo da entrevista o (a) mesmo (a):
() autorizo (a) a gravacao ( ) ndo autorizo (a) gravagao

Curitiba, data e ano da entrevista.
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Nome entrevistado:
Empresa:

Telefone / E-mail:
Assinatura entrevistado:

Pesquisadora: Fernanda Santana da Silva Ferreira

Contato: 41 99723-3275 / E-mail:
fernandaferreira@alunos.utfpr.edu.br

Assinatura pesquisadora:




