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RESUMO

A presente tese de doutorado buscou compreender como os modos de subjetivacao
capitalisticos, atravessados pelas tecnologias digitais nas relagdes sociais de
trabalho, impactam a experiéncia subjetiva entre motoristas e a Uber. O estudo
resultou de uma pesquisa qualitativa de carater exploratério com fontes
documentais. O método de suporte para analise de dados foi a Analise de Discurso
(Michel Pécheux) e o enfoque teorico teve base na teoria e tradicdo marxista,
estabelecendo os enlaces possiveis na perspectiva das contradicdes, da totalidade e
da historicidade do objeto analisado. O escopo central desta analise partiu de
diferentes regulamentagdes, entre Leis e Decretos de todas capitais dos 26 estados
gue compdem a federacao brasileira e do Distrito Federal - DF. Foi a partir da
utilizacdo desse método, na andlise das legisla¢cdes, que permitiu-se identificar como
a linguagem se materializa nas relagcdes sociais e explicita os mecanismos que
determinam historicamente os processos de significagdo. Ao concluir esta pesquisa
afirma-se como tese: que a Uberizacdo do trabalho caracteriza-se como uma nova
expressdo da questao social, reflexo das contradicdes entre o capital e o trabalho,
permeada ainda por elementos conceituais que caracterizam o periodo da
reestruturacdo produtiva. Neste cenario, as novas tecnologias produzem signos e
maquinas, que nas redes de relacdes sociais, estruturadas pela financeirizacdo do
capital, produzem dispositivos de valorizacdo e producdo de subjetividade. O
trabalhador idealiza sua atividade como uma empresa, como um empreendedor, na
verdade um empreendedor de si mesmo. O que realmente percebe-se, é que a
atividade do motorista de aplicativo pode se caracterizar como trabalho produtivo,
pois ele produz um valor que excede o valor de sua for¢a de trabalho, valor que a
empresa capitalista se apropria ao final do processo. Dessa forma, a Uberizacdo do
trabalho, como expressao da questao social, passa a incorporar o campo de atuagcao
da Psicologia Social e Institucional, assim como, objeto de intervengcdo para o

Servigo Social.

Palavras-chave: uberizacdo; questao social; subjetividade; trabalho.



ABSTRACT

The present doctoral thesis sought to understand how the modes of capitalistic
subjectivation, crossed by digital technologies in social work relations, impact the
subjective experience between drivers and Uber. The study resulted from an
exploratory qualitative research with documentary sources. The support method for
data analysis was Discourse Analysis (Michel Pécheux) and the theoretical focus
was based on the Marxist theory and tradition, establishing the possible links in the
perspective of contradictions, totality and historicity of the analyzed object. The
central scope of our analysis came from different regulations, including Laws and
Decrees of all capitals of the 26 states that make up the Brazilian federation and also
of the Federal District. It was from the use of this method in the analysis of legislation
that allowed us to identify how language is materialized in social relations and
explains the mechanisms that historically determine the processes of meaning. At the
conclusion of this research, we state as a thesis: that the uberization of work is
characterized as a new expression of the social question, a reflection of the
contradictions between capital and work, permeated by conceptual elements that
characterize the period of productive restructuring. In this scenario, new technologies
produce signs and machines, which in the networks of social relations, structured by
the financialization of capital, produce devices for the valorization and production of
subjectivity. The worker idealizes his activity as a company, as an entrepreneur, in
fact an entrepreneur of himself. What actually happens is that the work of the Uber
driver is characterized as productive work, as he produces a value in excess of the
value of his workforce, a surplus that is appropriated by a capitalist company. In this
way, the uberization of work as an expression of the social issue starts to be
incorporated into the field of action of Social and Institutional Psychology, as well as

an object of intervention for Social Work.

Key-words: uberization; social question; subjectivity; work.



RESUMEN

Esta tesis doctoral busca comprender cémo los modos de subjetivacién capitalista,
atravesados por las tecnologias digitales en las relaciones sociales laborales,
impactan la experiencia subjetiva entre conductores y Uber. El estudio resulto de
una investigacion cualitativa exploratoria con fuentes documentales. El método de
soporte para el andlisis de los datos fue el Andlisis del Discurso (Michel Pécheux) y
el enfoque tedrico se basd en la teoria y tradicion marxista, estableciendo los
vinculos posibles en la perspectiva de las contradicciones, totalidad e historicidad del
objeto analizado. El alcance central de nuestro andlisis provino de diferentes
regulaciones, incluyendo Leyes y Decretos de todas las capitales de los 26 estados
gue componen la federacién brasilefia y también del Distrito Federal. Fue a partir del
uso de este método en el analisis de la legislacion que permitié identificar como el
lenguaje se materializa en las relaciones sociales y explica los mecanismos que
histéricamente determinan los procesos de significacion. Al concluir esta
investigacion, planteamos como tesis: que la uberizacion del trabajo se caracteriza
como una nueva expresion de la cuestidn social, reflejo de las contradicciones entre
capital y trabajo, permeada por elementos conceptuales que caracterizan el periodo
de reestructuracion productiva. En este escenario, las nuevas tecnologias producen
signos y maquinas, que en las redes de relaciones sociales, estructuradas por la
financiarizacién del capital, producen dispositivos de valorizacién y produccion de
subjetividad. El trabajador idealiza su actividad como empresa, como empresario, de
hecho como empresario de si mismo. Lo que en realidad sucede es que el trabajo
del conductor de Uber se caracteriza como trabajo productivo, ya que produce un
valor superior al valor de su fuerza de trabajo, un excedente del que se apropia una
empresa capitalista. De esta manera, la uberizacion del trabajo como expresién de la
cuestidon social pasa a incorporarse al campo de accién de la Psicologia Social e

Institucional, asi como objeto de intervencién del Trabajo Social.

Palabras clave: uberizacién; cuestion social; subjetividad; trabajo.



RESUME

bY

La présente thése de doctorat a cherché a comprendre comment les modes de
subjectivation capitaliste, traversés par les technologies numériques dans les
relations sociales de travail, impactent |'expérience subjective entre chauffeurs et
Uber.L'étude résulte d'une recherche qualitative exploratoire avec des sources
documentaires. La méthode de support pour I'analyse des données était I'Analyse du
Discours (Michel Pécheux) et I'axe théorique était basé sur la théorie et la tradition
marxistes, établissant les liens possibles dans la perspective des contradictions, de
la totalité et de l'historicité de l'objet analysé. La portée centrale de notre analyse
provenait de différentes réglementations, y compris les lois et décrets de toutes les
capitales des 26 Etats qui composent la fédération brésilienne et aussi du District
Fédéral. C'est a partir de l'utilisation de cette méthode dans l'analyse de la Iégislation
gu'il a permis d'identifier comment le langage se matérialise dans les rapports
sociaux et d'expliquer les mécanismes qui déterminent historiquement les processus
de signification. Au terme de cette recherche, nous énoncons en thése: que
l'ubérisation du travail se caractérise comme une nouvelle expression de la question
sociale, reflet des contradictions entre capital et travail, imprégnée d'éléments
conceptuels qui caractérisent la période de restructuration productive. Dans ce
scénario, les nouvelles technologies produisent des signes et des machines, qui
dans les réseaux de rapports sociaux, structurés par la financiarisation du capital,
produisent des dispositifs de valorisation et de production de subjectivité. Le
travailleur idéalise son activité en tant qu'entreprise, en tant qu'entrepreneur, en fait
entrepreneur de lui-méme. Ce qui se passe en réalité, c'est que le travail du
chauffeur Uber est qualifié de travail productif, car il produit une valeur supérieure a
la valeur de sa main-d'ceuvre, un surplus qui est approprié par une entreprise
capitaliste. Ainsi, l'ubérisation du travail comme expression de la problématique
sociale commence a étre intégrée dans le champ d'action de la Psychologie Sociale

et Institutionnelle, ainsi qu'un objet d'intervention pour le Travail Social.

Mots-clés: ubérisation; question sociale; subjectivité; travailler.
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1 INTRODUGAO

A presente tese de doutorado buscou compreender como os modos de
subjetivacdo capitalisticos, atravessados pelas tecnologias digitais nas relagdes
sociais de trabalho, impactam a experiéncia subjetiva entre motoristas e a Uber.
Essa forma de relagcdo constitui-se na contemporaneidade como base de
sustentacdo das principais mudancas em curso no mundo do trabalho, contribuindo
ndo apenas para as transformagcdes no setor de transporte e outros servigos, mas
reconfigurac0es de diversas outras dimensfes da vida em sociedade. Uma
Uberizacdo que transcendeu a chamada Uberizacdo do trabalho, para uma
Uberizacéo da vida.

O advento da internet e, principalmente, as condi¢cdes estruturais de conexao
movel, a partir da segunda metade do século XX, vem contribuindo nas mudancas
na esfera social, politica e econdmica. A poténcia transformadora das novas
tecnologias tem vertebrado uma nova fase de desenvolvimento do modo de
producado capitalista, denominada por diversos autores (Francois Chesnais (1996),
David Harvey (1992), Ricardo Antunes (2020; 2018; 2010; 2000; 1998), José Paulo
Netto (2001) e Byung-Chul Han (2020)) como um periodo de financeirizagdo do
capital ou de capital financeiro. Contudo, ap6és uma sequéncia de estruturacdo do
capitalismo em um modelo industrial, superado por um padrdo sustentado no setor
de servicos, a atual estrutura financeirizada e tecnoldgica, pouco tem contribuido
para reduzir as desigualdades sociais, sobretudo, para minimizar as contradigcbes
existentes entre o capital e o trabalho, esséncia e sintese da questao social.

Para descortinar este campo problematico, é de fundamental importancia
estar atento as inovacgdes tecnologicas, presentes e indutoras das diferentes areas
da vida social, particularmente, nas transformagcbes no mundo do trabalho,
decorrentes da utilizagcdo dessas tecnologias. Diante disso, se fez oportuno explorar
como as tecnologias digitais influenciam, de modo direto e indireto, as relagdes de
trabalho e, sobretudo, como sé&o forjadas as principais legislacdes brasileiras que
regulamentam um setor diretamente impactado por essas inovagdes, o0 segmento de
transporte por aplicativo.

Ha também outro aspecto importante a considerar nesta tese, que diz respeito
a forma como o tema do trabalho se torna central para nossa reflexdo. O advento da

importancia do trabalho, ao configurar-se em uma categoria ontolégica e bem
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inalienavel, é aquilo que difere os seres humanos dos seres irracionais. Este € um
fator determinante entre os diversos aspectos do convivio social. Além do mais, é
por meio da atividade sensivel que o sujeito expde a sua humanidade, retrata sua
existéncia e a compartilha com a natureza, da qual ele é parte constituinte (MARX,
2013). Conforme o autor, “o trabalho é, assim, uma condigcdo de existéncia do
homem, independente de todas as formas sociais, eterna necessidade natural de
mediacdo do metabolismo entre homem e natureza e, portanto, da vida humana”
(MARX, 2013, p. 98).

Desde que o homem descobriu que a sua sobrevivéncia no ambiente
dependia da sua interagdo e atuagcao operacional com o mundo organico e o capital
de procedéncia do seu trabalho, a sua existéncia deixou de ser meramente
biolégica. Na linha histérica da existéncia humana, o trabalho surge pela
necessidade em atender e satisfazer as necessidades do homem e a reproducéo da
espécie (ANTUNES, 2000). Dessa forma, se ndo é visivel o carater util dos
proventos do trabalho, desaparece o carater Gtil dos trabalhos neles representados
(MARX, 1985) e desaparecem também, portanto, “[...] as diferentes formas
concretas desses trabalhos, que deixam de diferenciar-se um do outro para reduzir-
se em sua totalidade a igual trabalho humano, a trabalho humano abstrato” (MARX,
1985, p. 47).

Nesse sentido, a existéncia do homem no mundo reside na transformacao do
ambito natural, por meio da utilizacdo de propriedades primarias. Uma das
possibilidades de acontecer este processo, é por meio de uma atividade consciente,
em gue o sujeito produz elementos indispensaveis a sua vida. Segundo Marx (2017),
o trabalho é a acédo laboral com uso da forga fisica e intelectual para os homens

produzirem os meios de sua subsisténcia. Conforme o autor:

Do ponto de vista do processo de trabalho em geral, apresentava-se como
produtivo aquele trabalho que se realizava num produto, mais
concretamente numa mercadoria. Do ponto de vista do processo capitalista
de producédo, junta-se uma determinacdo mais precisa: € produtivo aquele
trabalho que valoriza diretamente o capital, o que produz mais-valia, ou
seja, que se realiza — sem equivalente para o operario, para 0 executante —
numa mais-valia. (MARX, 2017, p. 109).

Dessa forma, enfatiza-se que o trabalho possui um carater ontolégico, pois o
individuo passa a ser inserido em um contexto social, buscando o seu provento

através do cambio da sua médo de obra e abandonando a sua condicao de sujeito
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apenas bioldgico. A atividade de trabalho encontra-se em um processo de
subordinacdo em relacdo ao modo de producdo capitalista, sendo a atividade
laboral, ou o trabalho em si, apenas uma mercadoria da qual o trabalhador se vé
obrigado a vender no mercado em troca de sua subsisténcia.

Além disso, como qualquer bem de consumo, o valor atribuido a forca de
trabalho é representado pelo tempo operante, socialmente necesséario, para sua
reproducdo. Segundo Marx (2013), esse processo diz respeito ao quanto o operario
precisa trabalhar diariamente para arcar com as necessidades préprias da producéo
e reproducéo da forca de trabalho, sejam elas do estbmago ou da fantasia.

Por conseguinte, é de responsabilidade do proprio trabalhador a condi¢céo de
reproducao de sua forca de trabalho e a garantia de sua manutencao futura para
atender suas necessidades. Alguém que expropriado dos meios de producéo,
restou-lhe apenas sua propria forca para trabalhar, a quem Marx denominou de
proletariado.

Em uma retrospectiva histérica, no periodo medieval, por exemplo, o trabalho
rural era a fonte principal da economia. A producdo do homem agrario estava
relacionada com a sua necessidade de consumo proprio e ndo visava lucro ou
moeda corrente. Nesse periodo, a comercializacdo de produtos era realizada
através do escambo dos alimentos produzidos pelo agricultor. Essa atividade é
conhecida como relagdo préoxima entre produto, producdo e consumo (ANTUNES,
2000).

A forca de trabalho é definida como bem inalienavel do ser humano. No
conceito marxista, a alienacdo é uma categoria que pode ser compreendida a partir
da possibilidade do homem de se autocriar, nas condi¢fes necessarias para isso.
Deve ser entendido, sobretudo, a partir daquela atividade que distingue o homem de
todos os outros animais, isto €, daquela atividade através da qual o homem produz
0s seus meios de vida e se constitui a si mesmo com o trabalho humano (MARX,
2013). Segundo Leandro Konder (2009, p. 40), “essa concepg¢édo do homem como
autocriacdo, como ser que se produz a si mesmo pelo trabalho humano, é um dos
fendmenos essenciais da filosofia marxista”. Desse modo, a partir desta perspectiva,
o trabalho seria 0 bem mais importante do individuo, e aliena-lo deste direito é
restringi-lo do proveito advindo da sua atua¢&o operacional e da sua prépria vida.

Nesse sentido, a definicdo de alienacdo na teoria marxista esta diretamente

vinculada aos conceitos de mais-valia e trabalho produtivo. Dessa forma, passa a
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existir um distanciamento do trabalhador em relacdo ao resultado de seu trabalho,
ou seja, ao produto final que ele produz. Um artesdo, por exemplo, produzia de
forma integral um bem que seria para seu prorpio consumo. No modelo de produgéo
capitalista ha uma cadeia de producédo, dividida em diferentes etapas, em que
muitas vezes o trabalhador nem sequer sabe o resultado final de seu trabalho,
sendo esse afastamento do trabalhador do produto de seu trabalho, denominado de
alienacdo (MARX, 2013), necessaria para a producdo de mais-valia. Segundo o

autor:

Trabalho produtivo [...] é o trabalho assalariado que, na troca pela parte
variavel do capital (a parte do capital despendida em salario), além de
reproduzir essa parte do capital (ou o valor da prépria forca de trabalho),
ainda produz mais-valia para o capitalista. (MARX, 2013, p. 132-133).

Na esfera das mudancas entre as relagdes sociais e de trabalho do individuo,
gue primeiramente era arraigado ao meio rural, ha o surgimento das metrépoles no
periodo da Revolucdo Industrial. Estas tornaram-se atrativas para a populacao,
devido a oferta de trabalho, o que ocasionou o éxodo rural, deslocando o sujeito que
dependia da terra como meio de subsisténcia, para os centros urbanos. O homem,
gue agora vive na cidade, distanciou-se de sua identidade agréria, surgindo dessa
forma, uma classe operéria, que passaria a viver apenas da venda de sua forca de
tabalho (MARX, 2013).

Nesse sentido, o trabalho, ontologicamente, sustenta a diferenca do homem
dos demais seres, sobretudo, € igualmente o que lhe confere uma condigao dialética
e determinante de interacdo social. Sendo por meio dessa a¢éo consciente, que 0s
sujeitos externam sua condicdo humana, estabelecendo troca e interagdo com o
meio natural (MARX, 2013).

A teoria marxista vem sendo, ao longo da histéria, um importante fio condutor
para entender o funcionamento do modo de produgao capitalista. Suas bases
originarias, a partir da obra “O Capital” de Karl Marx, possibilitaram a formulacao de
importantes categorias, ndo apenas para desvelar o capitalismo, mas, sobretudo,
para difundir seu método diéletico critico. Ao longo do processo de desenvolvimento
do modelo capitalista, € possivel identificar diferentes fases de sua estruturacéo,
com caracteristicas bastante distintas, como a fase do capitalismo mercantil,
capitalismo industrial e capitalismo financeiro. Sera mais precisamente entre a fase

industrial e financeira que a analise sera posicionada, transitando entre os periodos
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fordistas e toyotistas da fase do capitalismo industrial, até o momento atual, em sua
fase financeirizada e globalizada.

Um outro aspecto para refletir diz respeito ao modo de pensar o trabalho
igualmente com forma de resisténcia, mas antes disso, pensar em resistir a
precarizacdo do proprio trabalho. Enquanto o modo de producédo capitalista seguir
mantendo sua estrutura geradora de contradicdes entre o capital e o trabalho e, por
sua vez, essa contradicao for energia motriz para a criagdo de novas expressdes da
guestdo social, tanto o Servico Social, quanto a Psicologia Social e Institucional,
careceram de pensar juntas formas de enfrentamento e resisténcia.

As transformag¢des no modelo de producéo capitalista vém sendo analisadas
desde seu surgimento. Contudo, ha existéncia de periodos ou ciclos em que suas
estruturas sdo mais definidas, como por exemplo, o periodo fordista-taylorista,
baseado na industrializagcdo como principio. Mesmo nessa fase, o uso de novas
tecnologias ja se fazia presente e influenciava suas rela¢cfes sociais de trabalho.
Segundo lamamoto (2015, p. 143):

Na esfera da organizacéo da produc¢édo, o padrédo fordista-taylorista convive
com formas de organizacdo da producdo dotadas de elevado padrao
tecnoldgico, mediante a incorporacdo dos avancos cientificos de Ultima
geracao apropriados pelas empresas multinacionais, mas que tem como
contrapartida relacdes de trabalho regressivas do ponto de vista dos
interesses dos trabalhadores.

Conforme a autora, as inovagdes tecnologicas enlagam a dimenséo privada,
deixando-as suscetiveis as amarras do modelo de producéo capitalista que cruzam
o territério da producdo, fazendo com que o cotidiano das relagdes sociais seja
regido pela logica mercantii (IAMAMOTO, 2015). Dessa forma, invadindo e
ocupando espacos individuais e de autonomia que deveriam estar reservados ao
ocio, a familia, ao erotismo ou mesmo a contemplacédo estética.

Assim como a empresa Ford e Toyota serviram como referéncia de estudos
das mais diferentes areas do conhecimento e, por conseguinte, a partir de seus
préprios nomes — na verdade nomes de seus fundadores — foram utilizados para
nominar distintas fases do desenvolvimento do modo de producéo capitalista, a Uber
vem seguindo os mesmos passos. De certa forma, inovadora em seus métodos e
aplicacdes tecnologias, ela tem servido de referéncia para estudos ndo apenas na
area da tecnologia ou da economia, como também nas ciéncias sociais, direito,

psicologia, servico social, entre outras. Assim como, o Fordismo e o Toyotismo, a
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Uberizacdo é um fendbmeno de ordem econdmica e social que passou a ocupar um
importante espaco nos estudos académicos.

Um dos modelos mais contemporéaneos de inovagcbes nas formas de
prestacdo de servicos, a partir unicamente do emprego dos chamados app’s, é
observado no setor de transporte de passageiros, chamado inicialmente de
compartilhamento de viagens. Apesar de determinadas empresas operarem em
tipos de negdcios similares ja nos anos 2000, foi em 2009 que nasceu a Uber, em
Séo Francisco, nos Estados Unidos, tornando-se rapidamente a maior plataforma
desse tipo de negdécio.

Conforme informagfes disponibilizadas pela propria empresa, somente no
Brasil, atualmente sdo mais de 1 milhdo de motoristas com seus cadastros ativos
(UBER, 2020). Reunidas as demais operadoras no pais, segundo pesquisa realizada
em 2021 pelo Instituto de Pesquisa Econ6mica Aplicada - IPEA, sdo mais de 1,4
milhdes de empregos no setor de transporte por aplicativos (IPEA, 2021). Esse
contingente de trabalhadores, como analisou este estudo, estdo a margem das
relacdes formais de trabalho, orbitando na esfera do trabalho desprotegido. Segundo

o relatorio:

Com a ascensdo das plataformas de aplicativos para transporte de
passageiros e 0 consequente avanco tecnolégico que facilita mais
contratacdes de curto prazo, é possivel perceber que a quantidade de
pessoas com empregos nao tradicionais como autbnomos e trabalhadores
temporarios teve um crescimento exponencial nos ultimos anos. (IPEA,
2021).

Nessa perspectiva, entende-se que tanto para o Servico Social, quanto para a
Psicologia Social e Institucional, o debate das Politicas Sociais e da Prote¢cédo Social
se faz necesséario também como fio condutor desta analise. O surgimento de uma
guestdo, a partir de sua institucionalizacdo ou emergéncia, trata de um processo
complexo, superando uma forma simplista, natural ou mecéanica de reflexdo. A pari
passu, formas de resisténcia a identificacdo de novas questbes sao forjadas na
sociedade, ora buscando minimizar seus impactos, ora naturalizando suas causas e
efeitos. Isso se observa, principalmente, nos setores conservadores gque sustentam
seus discursos em fatores liberais e econémicos. Conforme Fleury (1994, p. 131),
“existem diferentes formas de poder que impedem o surgimento histérico de uma
guestao, tais como negar sua problematicidade, afirmar sua inevitabilidade, relega-la

ou reprimi-la”.
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O método de analise e a base tedrica desta tese tiveram o enfoque na
tradicdo e teoria marxista. A maneira de expor buscou exibir pensamentos distintos,
tendo o entendimento de que o contraditorio se insere em um método que ambiciona

posicionar-se dialético. Segundo Prates (2020, p. 4):

A opcdo por esse método é uma escolha politica, porque recusa a
neutralidade cientifica e faz a clara op¢édo pela defesa de patamares de
sociabilidade onde haja espaco para o reconhecimento da diversidade e do
direito de todos as riquezas materiais e simbdlicas socialmente produzidas.
Trata-se, portanto, de um método radical. E ser radical é ir & raiz, a origem
dos fendbmenos, o que requer a reconstituicdo histdrica, que parte da
estrutura presente e volta ao passado, problematizando-o (regressivo) e,
depois, retorna ao presente de modo superado (progressivo), porque ao
longo do processo de desvendamento das contradicbes e da reflexdo
critica, construiu novos conhecimentos, ressignificou processos e realizou
novas sinteses.

As categorias do meétodo em suas complementariedades de totalidade,
historicidade, mediacéo, trabalho e contradicdo, igualmente se fizeram presente
como linha condutora deste estudo. Dessa maneira, buscou-se responder o seguinte
problema: Como os modos de subjetivacdo capitalisticos, atravessados pelas
tecnologias digitais nas relacdes sociais de trabalho, impactam a experiéncia
subjetiva entre motoristas e a Uber?

Esse problema se desdobrou em trés questbes norteadoras: 1. Como as
producdes tedricas nacionais situam-se quanto a influéncia das dimensdes
organizacionais e subjetivas em relacéo ao trabalho no modo de producéao fordista e
toyotista em comparagcdo com a chamada Uberizacdo do trabalho? 2. Como a
legislacdo das 26 capitais dos estados brasileiras e do Distrito Federal — DF, que
regulamentaram a atividade de transporte por aplicativos, entre os anos de 2016 e
2019, situaram a condicdo do motorista em relacdo as empresas de tecnologia de
transporte? 3. Como a legislacéo das 26 capitais dos estados brasileiras e do Distrito
Federal — DF pode contribuir para a producdo de subjetividade dos motoristas em
sua experiéncia profissional em relagcdo a empresa?

Ao realizar esta tese, se prop06s atingir o objetivo geral de: compreender como
0os modos de subjetivacéo capitalisticos, atravessados pelas tecnologias digitais nas
relacfes sociais de trabalho, impactam a experiéncia subjetiva entre motoristas e a
Uber. Quanto aos objetivos especificos, trabalhou-se sobre a seguinte proposta:

1. Comparar como algumas das producdes teodricas nacionais tém

demonstrado a influéncia das dimensfes organizacionais e subjetivas em relacdo ao
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trabalho no modo de producéo fordista e toyotista em comparacdo com a chamada
Uberizacao do trabalho;

2. Verificar como a legislacdo das 26 capitais dos estados brasileiras e do
Distrito Federal — DF, que regulamentaram a atividade de prestacdo de servico por
aplicativos, situaram a condicdo do motorista em relacdo as empresas de tecnologia
de transporte;

3. Analisar como a legislacdo das 26 capitais dos estados brasileiras e do
Distrito Federal — DF, pode contribuir para a producdo de subjetividade dos

motoristas em sua experiéncia profissional em relagdo a empresa.

1.1 “TODO O PONTO DE VISTA, E SEMPRE, A VISTA DE UM PONTO™

A partir da contribuicdo feita na banca de qualificacdo desta tese, surgiu a
provocagao para que se superasse a invisibilidade do autor, e que nessa proposta,
agora, entende-se que a trajetoria do pesquisador é um elemento fundamental no
processo de apresentacao dos resultados deste estudo. Neste sentido, resgataram-
se alguns elementos considerados centrais e motivadores para que nos ultimos
anos, as pesquisas realizadas por este pesquisador, tenham sido voltadas para o
campo problemético das rela¢gdes sociais de trabalho atravessado pela utilizacdo de
novas Tecnologias de Informacdo e Comunicacdo - TIC. A primeira formacdo no
ensino superior como Assistente Social, no inicio dos anos 2000, foi motivada pelo
desejo de possuir um instrumental tedrico-metodoldgico para intervencdo no campo
da assisténcia social. Contudo, a busca por maior conhecimento para qualificacdo
da intervencao, fez com que se buscasse também a graduagdo como licenciado em
Ciéncias Sociais, poucos anos depois, proporcionando uma aproximacdo com a
area da docéncia, mas de modo ainda incipiente.

Em uma experiéncia profissional na Prefeitura de Canoas/RS, no ano de
2009, surgiu a oportunidade de coordenar um projeto chamado “Agora Virtual”. Foi a
partir desta plataforma que ocorreram os primeiros ensaios quanto a possibilidade
de convergéncia dos meios de participacdo presenciais e virtuais na administracao
publica. A experiéncia préatica adquirida na gestdo, em especial no Projeto Agora

Virtual, despertou o interesse de aprofundar os estudos sobre o tema das

1 Frase de autoria de Leonardo Boff.
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tecnologias digitais e sua interacdo com as relacfes sociais de trabalho. Este tema
foi, posteriormente, utilizado para o Trabalho de Conclusdo de Curso de uma
especializacdo em Planejamento e Gestdo, concluida em 2012, denominado:
Gest&o Digital: um estudo de caso da Agora Virtual da Prefeitura de Canoas/RS.

Apo6s um intervalo no esfor¢o académico formal, de aproximadamente 5 anos,
veio a escolha pelo mestrado do Programa de P6s-Graduacdo em Politicas Sociais
e Servi¢co Social — UFRGS, sendo o inicio de um novo ciclo, marcado pelo desejo de
reencontro com a profissdo e de aprofundar as discussdes sobre politicas sociais.
Constituiu-se ainda como uma experiéncia intensa de producdo académica,
revisitando o ensino, a pesquisa e a extensdo. O ingresso no mestrado ocorreu em
2018, concluindo em julho de 2019, apés 1 ano e 4 meses. Ao longo desta tese,
foram revisitados alguns elementos que constituiram a dissertacdo de mestrado e
serviram de base para a continuidade dos estudos sobre esse campo probleméatico
ao longo do doutorado. Entende-se que se faz necessario, para aqueles que se
aventuram no campo da gestdo publica, contribuir também com a producdo do
conhecimento, a fim de enfrentar as precarizagées vividas no mundo do trabalho. E
preciso cada vez mais pesquisas para que se evite o desmantelamento das politicas
sociais, do servigco publico, da protecdo e dos direitos sociais.

E importante salientar que o Programa de Pds-Graduacdo em Psicologia
Social e Institucional possibilitou debater com profundidade o papel do Estado na
atualidade, superando a polarizacdo simplista de maximo ou minimo. Pensar a
gestdo das politicas sociais de maneira mais sistémica e universalizada e menos
fragmentada, possibilita melhores resultados no enfrentamento a questdo social.
Também proporciona uma tentativa de compreender as transformac¢fes em curso do
modo de producdo capitalista e sua influéncia nas relagbes sociais de trabalho. A
mundializac&o do capital, o capital fetiche e monopolista, o crescimento do setor de
servicos em detrimento do setor industrial, configuram-se como a historia em curso,
carecendo de investigacao, intervencdao, resisténcia e enfrentamento.

Ao longo desse periodo foi possivel ter a oportunidade de participar, desde
2018, do grupo de pesquisa do Nucleo de Estudos e Pesquisa em Saude e Trabalho
— NEST, vinculado ao Programa de Pé6s-Graduagdo em Politicas Sociais e Servico
Social — UFRGS e ao programa de Pdés-Graduacdo em Psicologia Social e
Institucional, coordenado pela Profa. Dra. Jussara Maria Rosa Mendes. O NEST tem

contribuido para a producao de conhecimento na area da Saude do Trabalhador e
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da Protecdo Social. Com isso, reconhecendo que o trabalho e a saide, bem como, a
protecdo social, configuram-se como categorias centrais nas pesquisas € nos
estudos desenvolvidos pelo Nducleo, interligando os projetos de pesquisa nos
diferentes niveis académicos. As pesquisas sustentam-se no desvelamento da
invisibilidade dos processos de salude e adoecimento dos trabalhadores e da
producdo do sofrimento social. Dessa forma, buscando trazer contribuicbes para
enfrentar os agravos a saude do trabalhador na expectativa da integralidade e da
atencdo e protecdo da saude, a partir da problematizacdo dos diferentes cenarios
sociais e politicas publicas que constituem modelo de prote¢éo social brasileiro.

Foi neste cenario que nasceu a escolha pelo Doutorado em Psicologia Social
e Institucional, espaco onde foi possivel direcionar os esforcos para a producédo
académica, disponibilizando tempo e energia para seguir o caminho da docéncia, da
possibilidade de intervencéo e da pesquisa com qualidade e implicagdo. Por mais
gue se tenha convicg¢des proprias, elas ndo sdo dogmas. Existe abertura ao dialogo
e a mudancas de rumos. Mas, além disso, existe disposi¢cdo de dar continuidade aos
estudos sobre as relagdes sociais de trabalho, sobre a experiéncia subjetiva dos
trabalhadores uberizados e suas estratégias de resisténcia. Um tema atual da

realidade brasileira, com implica¢cdes diretas no cotidiano dos sujeitos.

1.2 PERCURSO METODOLOGICO

Para a construcdo e exposi¢cdo do caminho metodologico, uma importante
preocupacao foi de tentar ndo acometer-se do erro de produzir uma tese baseada
apenas em exageros de formalismos que pudessem se tornar improdutivos e
estereotipados em seus resultados. E certo, também, que em momento algum teve-
se por pretensdo desconsiderar ou ignorar os paradigmas metodoldgicos que
nortearam este estudo, que, por outro lado, poderia conduzir a resultados baseados
apenas em um simples empirismo.

Segundo Minayo (1994), apenas a técnica isoladamente pode levar a
producdo de um conjunto padronizado de respostas e uma aridez formal. Contudo,
desprezar a técnica pode conduzir a conclusGes ilusérias ou reflexdes
excessivamente abstratas. Nesse sentido, procurou-se produzir os resultados desta
tese, fruto de um equilibrio tedrico e metodologico que possibilitou maior seguranca

em sua apresentacao.
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Ao explorar as legislacbes que regulamentam a atividade de motorista de
aplicativo em todo o pais e ao identificar diferentes relacbes sociais baseadas na
perspectiva marxista, foi possivel apontar nas legislagdes, o0s modos de
subjetivacfes capitalisticos. Para que se atingisse os resultados desta tese, e por
considerar o mais oportuno em face do problema de pesquisa, utilizou-se como
método a pesquisa qualitativa de carater exploratorio. Nesse sentido, Minayo (1994,

p. 15) apresenta a seguinte afirmagéo:

Que o objeto das Ciéncias Sociais é essencialmente qualitativo. A realidade
social € o préprio dinamismo da vida individual e coletiva com toda a riqueza
de significados [...] Para isso, ela aborda o conjunto de expressdes
humanas constantes nas estruturas, nos processos, nos sujeitos, nos
significados e nas representacdes.

Assim sendo, buscou-se explorar ao longo da analise, as diferentes formas de
representacoes, de significados e, sobretudo, das subjetividades. No que concerne o
carater exploratoério utilizado na pesquisa que resultou nesta tese, a tematica da
Uberizacdo do trabalho ainda é pouco explorada pelo viés das Ciéncias Sociais,
sobretudo, pela Psicologia Social. Portanto, justifica-se seu carater exploratério, que,
segundo Vergara (2009, p. 42), “por ser realizada em areas na qual ha pouco
conhecimento acumulado e sistematizado. Por sua natureza de sondagem, né&o
comporta hipoteses, que, todavia, poderéo surgir durante ou ao final da pesquisa’.

Quanto aos procedimentos analiticos adotados, por tratar-se de uma pesquisa
exploratoria, optou-se pela utilizagcdo de uma pesquisa de carater documental como
meio de investigacdo. O principal corpus da andlise documental foi extraido do
conjunto de Leis e Decretos das capitais brasileiras que regulamentaram o
transporte por aplicativo, entre os anos de 2016 a 2019.

No entanto, como trata-se de uma pesquisa essencialmente académica, a
pesquisa bibliografica permeou também esta tese, do inicio ao fim. O estudo das
bibliografias sobre a tematica da Uberizagcédo do trabalho, mesmo que incipientes no
Brasil, contribuiu de modo significativo para esclarecer uma série de questfes
acerca, principalmente, do entendimento sobre as relacdes sociais de trabalhado
gue se estabelecem entre motoristas e as empresas de aplicativo. Sobre a pesquisa

bibliografica, Fonseca (2002, p. 32) afirma:

A pesquisa bibliogréfica € feita a partir do levantamento de referéncias
tedricas j4 analisadas, e publicadas por meios escritos e eletrdnicos, como
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livros, artigos cientificos, paginas de web sites. Qualquer trabalho cientifico
inicia-se com uma pesquisa bibliografica, que permite ao pesquisador
conhecer o que ja se estudou sobre o assunto. Existem porém pesquisas
cientificas que se baseiam unicamente na pesquisa bibliogréafica,
procurando referéncias tedricas publicadas com o objetivo de recolher
informacgBes ou conhecimentos prévios sobre o problema a respeito do qual
se procura a resposta.

Para além do corpus principal de analise, advindo das legislacdes, utilizou-se
também de um arcabouco de fontes secundarias de informacfes, oriundas de
instituicbes respeitadas no Brasil, como por exemplo, o Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE), jornais e revistas em meios fisico e digital, tanto de
veiculos tradicionais de grande circulacdo, quanto sites menores que tratam
especificamente do tema em analise. Todos esses elementos reforcam o carater

documental desta pesquisa, que segundo Fonseca (2002, p. 32):

A pesquisa documental trilha os mesmos caminhos da pesquisa
bibliogréafica, ndo sendo facil por vezes distingui-las. A pesquisa bibliografica
utiliza fontes constituidas por material ja elaborado, constituido basicamente
por livros e artigos cientificos localizados em bibliotecas. A pesquisa
documental recorre a fontes mais diversificadas e dispersas, sem
tratamento analitico, tais como: tabelas estatisticas, jornais, revistas,
relatérios, documentos oficiais, cartas, filmes, fotografias, pinturas,
tapecarias, relatorios de empresas, videos de programas de televisao, etc.

Como mencionado anteriormente, o corpus principal para a realizacdo da
pesquisa documental foi o conjunto de legislacdes das 26 capitais brasileiras e do

Distrito Federal - DF para regulamentar o transporte por aplicativo no Brasil. Sdo as

seguintes legislac¢des:

Regido Norte:

Acre — Rio Branco: Lei n° 2.294 de 30 de julho de 2018.

Amapa — Macapa: Lei n° 2.322 de 27 de dezembro de 2018.

Amazonas — Manaus: Lei n® 2.486 de 24 de julho de 2019.

Pard — Belém: Decreto n® 94.766 de 04 de outubro de 2019.

Rondonia — Porto Velho: Lei Complementar n® 717 de 04 de abril de 2018.
Roraima — Boa Vista: Nao foi identificada legislag&o vigente sobre o tema.

Tocantins — Palmas: Lei n°® 2.330 de 13 de julho de 2017.

Regido Nordeste:
Alagoas — Macei6: Lei n® 6.876 de 07 de marco de 2019.
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Bahia — Salvador: Lei n° 9.488 de 03 de outubro de 2019.

Ceara — Fortaleza: Lei n® 10.751 de 08 de junho de 2018.

Maranh&o — Sao Luis: Lei n® 6.481 de 10 de abril de 2019.

Paraiba — Jodo Pessoa: Nao foi identificada legislac&o vigente sobre o tema.
Pernambuco — Recife: Lei n°® 18.528 de 21 de novembro de 2018.

Piaui — Teresina: Lei n® 5.324 de 07 de janeiro de 2019.

Rio Grande do Norte — Natal: Lei n°® 6.913 de 19 de junho de 2019.

Sergipe — Aracaju: Nao foi identificada legislacéo vigente sobre o tema.

Regido Centro-Oeste:

Goias — Goiania: Decreto n® 2.890 de 06 de outubro de 2017.

Mato Grosso — Cuiaba: Lei n® 6.376 de 09 de abril de 2019.

Mato Grosso do Sul — Campo Grande: Lei n°® 6.294 de 01 de outubro 2019.

Regido Sudeste:

Espirito Santo — Vitoria: Decreto n° 16.770 de 29 de julho de 2016.

Minas Gerais — Belo Horizonte: Lei n°® 11.185 de 13 de agosto de 2019.

Rio de Janeiro — Rio de Janeiro: Decreto n® 46.417 de 29 de agosto de 2019.
S&o Paulo — S&o Paulo: Decreto n° 56.981 de 10 de maio de 2016.

Regido Sul:

Paran& — Curitiba: Decreto n® 1.302 de 18 de julho de 2017.

Rio Grande do Sul — Porto Alegre: Lei n® 12.162 de 09 de dezembro 2016.
Santa Catarina — Floriandpolis: Projeto de Lei n® 1.680 de 2018.

Além das regulamentac@es citadas, foram utilizados diversos outros materiais
oriundos de fontes secundérias e dados estatisticos elaborados por institutos oficiais
do Estado, como por exemplo, a Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilio
Continua (PNAD), vinculada ao IBGE. Tal pesquisa apresenta uma abrangéncia
territorial brasileira mais ampla e fornece dados e informacdes a cada trimestre
sobre o trabalho no Brasil, com caracteristicas socioeconémicas da populacdo do
pais. Outra instituicdo reconhecida nacionalmente e utilizada neste estudo foi o
Departamento Intersindical de Estatistica e Estudo Socioeconémico (DIEESE),

contribuindo com dados conjunturais sobre trabalho e renda no pais.
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Ao falar sobre Uberizacéo e a influéncia das tecnologias digitais no trabalho,
foi também de fundamental importancia compreender como o Brasil se posiciona
guanto a abrangéncia e o acesso das tecnologias moveis em seu territorio. Nesse
sentido, a Agéncia Nacional de Telecomunicacbes (ANATEL) publica
periodicamente os dados e informacdes sobre diferentes tecnologias utilizadas no
Brasil: computadores remotos, linhas de celulares ativas, acesso a banda larga por
regido do pais, estados e cidades. A andlise desses dados mostrou tendéncias da
conduta de uso da tecnologia e de quem € a populacdo economicamente ativa que
utiliza as novas tecnologias digitais, sobretudo, sua interagdo com o trabalho.

Outro aspecto diz respeito ao universo de motorista da Uber no Brasil,
segundo dados disponibilizados pela propria empresa, no inicio de 2022, chegaram
a um patamar superior a 1 milhdo. E um quantitativo significativo e, possivelmente,
muito rico para uma futura analise quantitativa ou mesmo a utilizagdo de outras
metodologias. Aqui, refor¢ca-se a opgcdo pela pesquisa qualitativa, na qual a autora
Minayo (1994, p. 64) define que “a pesquisa qualitativa ndo se baseia no critério
numérico para garantir sua representatividade. Uma pergunta importante nesse item
€ quais individuos sociais tem uma vinculagdo mais significativa para o problema a
ser investigado?”.

Outras expressivas fontes que contribuiram para a composicdo da base de
dados desta pesquisa documental foram oriundas da World Wide Web - WWW.
Portais de noticias, paginas de redes sociais, blogs entre outros. A imprensa
tradicional em seus canais digitais como Zero Hora, Folha de Sao Paulo e Estadao.
Outros canais de menor circulagdo e abrangéncia e até menos conhecidos, mas de
transito confiavel no setor de tecnologia, ofereceram informacfes e dados atuais
sobre a temética em estudo

No que tange o arcabouco de metodologias para a andlise dos dados, a
opcao tedrico-metodologica foi a Andlise de Discurso, da escola francesa de Michel
Pécheux, com a leitura e critica no Brasil, da professora Eni Orlandi. A ado¢&o das
técnicas e procedimentos de analise dessa metodologia permitiu descortinar os
significados, as aparéncias, 0 presente e ausente nos textos, 0s escritos e nao
escritos do corpus de analise. Segundo Orlandi (2003, p. 15): “o discurso torna
possivel tanto a permanéncia e a continuidade quanto o deslocamento e a
transformacdo do homem e da realidade em que ele vive. O trabalho simbdlico do

discurso esta na base da produgao da existéncia humana”.
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Conforme Orlandi (2003), o ponto central da Andlise de Discurso situa-se na
forma como um objeto simbdlico poderia construir significados, tendo como estrutura
basilar seus aspectos ideologicos, historicos e sociais. Ao utilizar este método,
propde-se um ousado desafio, de explorar os significados da palavra escrita na
busca de elementos que contribuissem para a producao de subjetividade.

Ainda em tempo, o0s elementos éticos estiveram permanentemente
vertebrando esta tese, destacando a importancia e a pertinéncia da ética em
pesquisa para sustentar qualquer producdo académica. O elemento ético ultrapassa
ndo apenas um carater reflexivo constante que, conforme Rios (2011), esta
diretamente relacionado a agcdo em si, no caminho da formulag&o e construcéo de
um aprendizado coletivo, sobretudo com capacidade de intervencdo. Esse olhar
necessita ser o mais abrangente e integral possivel, em todas as fases da pesquisa.

Nesse sentido, a atencdo em etapas de andlise e especialmente na
apresentacao dos resultados carecem também de um olhar ético. Outra questéo
importante dialoga com o momento de compartilhar os beneficios do estudo, em que
na exposicdo dos resultados, tanto para os pares da academia, quanto para o0s
trabalhadores de aplicativos, exista a possibilidade de uma reflexdo coletiva sobre o
uso e ndo uso das tecnologias em seu trabalho. Dessa forma, contribuindo para
alguma transformacédo que produza avancos em sua condicdo de trabalho e mais do
gue isso, que essas melhorias se estendam para toda a sociedade.

Neste primeiro capitulo, intitulado de Introdugdo, resgatou-se 0 conceito
tedrico marxista relacionado ao trabalho, destacando elementos importantes da
andlise do modo de producéo capitalista como a relagcdo de compra e venda da for¢a
de trabalho. Exibiu-se, igualmente, o objetivo e campo problematico com as
guestdes que nortearam este estudo. Resgatou-se a trajetéria do autor com suas
principais experiéncias profissionais e académicas e, sobretudo, as motivacdes que
o levaram a ingressar nesse campo de pesquisa e atuacdo. Nesta parte,
apresentou-se o caminho metodologico que foi utilizado ao longo da apresentacéo
dos resultados desta tese.

No segundo capitulo buscou-se apresentar um breve histérico do
desenvolvimento tecnoldgico relacionado ao trabalho, desde suas formas mais
primitivas até as atuais tecnologias digitais. Analisou-se nesse capitulo algumas das
principais caracteristicas do modelo capitalista no denominado periodo fordista-

taylorista e comparou-o com o modelo toyotista de producdo até a chamada
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reestruturacdo produtiva. Ainda na parte inicial, apresentou-se o cenario do
desenvolvimento das tecnologias de comunica¢cao sem fio, o crescimento do acesso
a internet no Brasil até a chegada da Uber no pais e os primeiros ensaios sobre 0
conceito de Uberizacéo do trabalho.

No terceiro capitulo ndo se pode deixar de trazer para as reflexdes desta tese
0s aspectos da pandemia da Covid-19, que assolaram o Brasil e o mundo no inicio
de 2020, em especial, seus impactos sobre os trabalhadores de aplicativo no pais.
Contextualizou-se seu surgimento, mas principalmente os mecanismos e politicas de
enfrentamento a pandemia, adotadas pelo governo brasileiro, desde a postura
negacionista assumida por alguns de nossos principais governantes até a agil e
eficiente rede de atencdo basica do Sistema Unico de Saude (SUS), que
rapidamente garantiu a vacinacéo da grande maioria da populacéo. Na parte final do
capitulo trés, apresentou-se um cenario onde a pandemia levou a exposicdo maxima
dos trabalhadores de aplicativo, entre motoristas e entregadores, que flertavam com
0 virus para garantir a seguranca sanitaria daqueles que tinham o privilégio de se
isolarem.

Apresentou-se no quarto capitulo o que foi denominado de corpus central de
da pesquisa documental, onde analisou-se as legislacbes das 26 capitais dos
estados brasileiros e do Distrito Federal — DF. Elencou-se 15 diferentes
caracteristicas observaveis em todas as legislacdes, que possuem elementos de
convergéncia e divergéncia e contribuem para a conclusdo de que as legislacdes
constituem-se como fortes instrumentos de producdo de subjetividade do modo de
producao capitalista. Um arcabougo legal que reforca o discurso de “regulamentar
para desregulamentar’, ou seja, as leis sao forjadas para dar mais liberdade ao
mercado em detrimento dos trabalhadores.

No quinto e Ultimo capitulo apresentaram-se as costuras e analises que
permitiram chegar aos resultados desta tese, ao afirmar que a Uberizagcdo do
trabalho pode constituir-se como uma nova expressao da questdo social, objeto de
intervencao do Servigco Social e também campo de atuacdo da Psicologia Social e
Institucional. Nessa parte da tese, concluiu-se que é possivel identificar diferentes
relacfes sociais de trabalho entre o motorista e a Uber, onde o trabalhador é ao
mesmo tempo proletério e proprietario de parte dos meios de produc¢éo. Utilizando o
método de Analise do Discurso, foram realizados recortes de fragmentos do corpus

de analise e foi possivel identificar fortes representacées e significados, seja pela
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presenca, seja pela auséncia da palavra escrita, que reforcam elementos do modo

de producdao capitalista de producao de subjetividade.
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2 O DESENVOLVIMENTO TECNOLOGICO RELACIONADO AO TRABALHO

2.1 O SURGIMENTO DO FORDISMO E DO TOYOTISMO

O Fordismo e o Toyotismo apresentam caracteristicas bastante distintas
enquanto modelos de desenvolvimento do modo de producéo capitalista. Ambos
foram analisados a partir do segmento industrial e surgem em periodos sequenciais,
sendo primeiro o Fordismo e, posteriormente, o Toyotismo. Identificar os principais
elementos que os diferenciam contribui para, igualmente, compara-los com a
chamada Uberizacdo do trabalho, apontando possiveis similaridades e distingdes
gue serdo apresentadas ao longo desta tese.

Em relacdo ao modelo fordista de produgdo, € importante destacar que do
ponto de vista tedrico, sofreu vital influéncia a partir dos estudos do engenheiro
norte-americano Frederick Taylor. Suas andlises deram énfase a especializacdo do
trabalho dentro das fabricas, com preponderancia de atividades rigidas e repetitivas
por parte dos trabalhadores, nos remetendo ao iconico filme “Tempos Modernos” de
Charlie Chaplin, em 1936.

Operacionalizar a producédo com énfase em um modelo que levava em conta
o movimento dos trabalhadores e com isso otimizava-se o0 tempo gasto para
determinada atividade, foi um dos grandes diferenciais do sistema desenvolvido por
Taylor. Essa concepcdo do novo sistema de producdo, o chamado Taylorismo,
criava um movimento inverso, que subordinava o trabalhador a légica e a seguéncia
ritimica das maquinas, com mais produtividade e menos interrup¢cdes no processo
(WOOD JR., 1995).

O desenvolvimento do trabalho fabril sofreu profundas transformagdes a
medida que as ideias de Taylor foram sendo implementadas. Em “Principios da
Organizacao Cientifica do Trabalho”, Frederick Taylor recomendava que as tarefas a
serem executadas fossem divididas em operagcbes simples, rotineiras e
minuciosamente prescritas pelas chefias, com o objetivo claro de basicamente
aumentar a producéo através da intensificagcdo do trabalho e do controle do tempo
de producéo.

A crenca de Taylor era de que o processo de racionalizacdo l6gico da
atividade mecanica, com a utilizacdo de movimentos padronizados e repetitivos,

integrados entre as maquinas e os trabalhadores, elevaria ao grau maximo a
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producdo. Ele mencionava que os tempos e os movimentos que o trabalhador
emprega para executar uma atividade poderiam ser estudados e melhorados em
conformidade com leis cientificas, permitindo aumentar, assim, o rendimento do
trabalho a niveis nunca antes conseguidos (COSTA, 2000).

A partir da linha teérica de Taylor, o modelo fordista de producado foi
concebido pelo industriario Henry Ford, fundador da fabrica de automoéveis até hoje
em funcionamento!, chamada Ford Motor Company. Esse modelo surgiu nos
Estados Unidos no inicio do século passado e promoveu profundas transformacdes,
ndo apenas na maneira de fabricar automoveis, como também influenciou os mais
diferentes segmentos da industria (WOOD JR., 1995). Com as adapta¢des, como a
linha de montagem e a padronizacdo dos produtos fabricados, a produtividade era
alta, e o tempo de producéo, relativamente baixo, o que resultou em um modelo
exitoso no inicio de sua implementacdo (WOOD JR., 1995).

O numero de industrias e a producdo tiveram um aumento significativo em
todo o mundo, principalmente a partir da chamada Segunda Revolu¢&o Industrial.
Paralelo a essa demanda, ndo apenas a producdo de mercadorias ganhou um
incremento importante, mas, sobretudo, o desenvolvimento de processos e
inovagOes tecnologicas voltadas ao setor industrial, aumentando a escala de
fabricacdo de produtos e a reducao do tempo necessario para 0 mesmo (SUZIGAN
et al., 1989).

O padrdo de crescimento econémico dos paises avancados, desde o pds-
guerra até meados dos anos 70, apoiava-se numa rapida expansdo da
producdo industrial liderada pelos complexos metal mecanico e quimico,
gue impulsionava e transformava outros setores como a agricultura,
servicos, transportes e comunicacdes. O progresso técnico atendia as
caréncias especificas de algumas economias desenvolvidas, ou seja,
escassez relativa de m&o de obra e/ou de recursos naturais e baseava-se
numa fonte de energia barata, o petréleo. (SUZIGAN et al., 1989, p. 28).

Embora a Ford tenha se inspirado nos conceitos desenvolvidos por Taylor,
seu objetivo era de superar uma visdo em que os trabalhadores deveriam apenas
adaptar-se a logica da operacdo das maquinas. Na sua concepgdo, esse processo

deveria ser de total integracdo. Com as mudancas introduzidas pelo industriario,

efetivamente se observou uma rapida transformacdo, dando maior celeridade a

! No Brasil, as fabricas da Ford encerraram suas atividades em 2021. Os automdveis da marca,
comercializados atualmente no pais séo importados. Disponivel em:
https://gl.globo.com/economia/noticia/2021/01/11/ford-fecha-fabricas-e-encerra-producao-no-brasil-
em-2021.ghtml. Acesso em: 11 maio 2022.
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producdo e reduzindo o custo da mesma (COSTA, 2000). Ainda sobre o modelo

fordista, Ricardo Antunes (2010, p. 24) afirma que:

A forma pela qual a industria e o processo de trabalho consolidaram-se ao
longo do século XX, cujos elementos constitutivos basicos eram dados pela
produgdo em massa, através da linha de montagem e de produtos mais
homogéneos; através do controle dos tempos e movimentos pelo
crondmetro taylorista e da producdo em série fordista, pela existéncia do
trabalho parcelar e pela fragmentacdo das funcdes; pela separagdo entre
elaboracdo e execucdo no processo de trabalho; pela existéncia de
unidades fabris concentradas e verticalizadas e pela
constituicdo/consolidacdo do operario massa, do trabalhador coletivo fabril,
entre outras dimensfes. Menos que um modelo de organizacdo societal,
gue abrangeria igualmente esferas ampliadas da sociedade,
compreendemos o fordismo como o processo de trabalho que, junto com o
taylorismo, predominou na grande indUstria capitalista.

Quanto as caracteristicas do Fordismo, ao adaptar o projeto de Taylor, Ford
removeu da producédo todos os elementos artesanais, implementando, desse modo,
uma total automacdo dos processos de fabricagdo. Assim sendo, com o intuito de
melhorar a compreensdo deste modelo, segue algumas de suas principais
caracteristicas (WOOD JR., 1995):

- Padronizacdo da producéo: Ford colocou padronizacdo na producéo dos
seus automéveis, nos modelos T, introduzindo maquinas que talhavam todos os
componentes do carro e os moldavam, atenuando possiveis erros humanos.

- Producado em linha de montagem: dentre as novidades de Ford, uma das
mais importantes relacionada a producao foi a parte de montagem, que incluia em
uma esteira rolante, que transportava o material a ser transformado para o
trabalhador. Com isso, o trabalhador ficava inerte em sua posi¢do, esperando a sua
atividade. Assim, era essa esteira que administrava o tempo de produgéo. A posicéo
do operario era de estagnacdo enquanto o carro se deslocava até o término da
producéo para o acabamento.

- Reducao do tempo de fabricagdo: com a padronizacdo da producédo e
definicdo dos fluxos repetidos aos seus operdrios, o sistema da Ford diminuiu
consideravelmente o tempo de producao de um carro.

- Distribuicdo fixa de atividades: no método da esteira, o operario
desempenhava uma atividade fixa e especifica, aumentando a producdo de seu
trabalho e reduzindo o custo.

- Reducéo dos precos e producdo em escala: com todas as caracteristicas

acima citadas, foi possivel comercializar os carros da Ford com precos acessiveis,
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pois o custo final era baixo. A elevada produtividade, tendo na linha de montagem
uma esteira e atividades especificadas para cada trabalhador, popularizaram os
carros, tornando acessivel a compra do modelo T.

O modelo da Ford tornou-se referéncia e rapidamente a comercializacdo do
modelo T, fabricado pela industria americana, representava a maioria das vendas do
setor automotivo do periodo, tanto para o mercado interno norte-americano, como
para a Europa, nos anos pos guerra. No entanto, a questdo relacionada ao controle
de estoque, que nao era tido como um problema até entdo, em pouco tempo passou
a preocupar o segmento industrial, pois a refracdo e oscilagdo de demanda fazia
com que as fabricas, tanto de automoveis como de outros segmentos industriais,
nao suportassem a capacidade de armazenamento e venda. Esse cenario acarretou
a chamada crise da superproducéo (SUZIGAN et al., 1989).

A crise de superproducdo ou superacumulacdo teve como um dos seus
principais fatores a retomada da atividade econdmica européia nas décadas
seguintes ao p6s Primeira Guerra, o que reduziu a demanda advinda dos Estados
Unidos. Portanto, essa crise tem sua origem inicialmente no territério americano, que
nao reduziu sua producdo, levando ao crescimento dos seus estoques. A crise,
oriunda do setor produtivo, contribuiu sobremaneira para uma crise econdmica de
propor¢des muito maiores, precedendo a crise de 1929 (SUZIGAN et al., 1989).
Segundo Antunes (2010, p. 32):

Ao contrario do fordismo, a produc¢éo sob o toyotismo é voltada e conduzida
diretamente pela demanda. A producdo é variada, diversificada e pronta
para suprir o consumo. E este quem determina o que sera produzido, e ndo
0 contrario, como se procede na producdo em série e de massa do
fordismo. Desse modo, a producdo sustenta-se na existéncia do estoque
minimo. O melhor aproveitamento possivel do tempo de producdo
(incluindo-se também o transporte, o controle de qualidade e o estoque), é
garantido pelo just in time. O kanban, placas que sao utilizadas para a
reposicio das pecas. E fundamental & medida que inverte o processo: é do
final, apdés a venda, que se inicia a reposi¢cdo de estoques, e o kanban é a
senha utilizada que alude a necessidade de reposi¢do das pecas/produtos.

Contudo, o modelo fordista ndo representou apenas uma profunda mudanca
no interior das fabricas, ele contribui significativamente com a producdo de
subjetividade, que mudou o comportamento dos individuos em relagdo ao consumo
de massas. Para além de um maior controle da for¢ca de trabalho, o Fordismo se
propds a conquistar a adesao dos trabalhadores pela “causa” nas fabricas. Segundo
Harvey (1992, p. 121):
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A producdo de massa significava consumo de massa, um novo sistema de
reproducdo da forca de trabalho, uma nova politica de controle e geréncia
da for¢a de trabalho, uma nova estética e uma nova psicologia, em suma,
um novo tipo de sociedade democratica [...]. O Fordismo equivaleu ao maior
esforco coletivo para criar, com velocidade sem precedentes, e com uma
consciéncia de propdésito sem igual na historia, um novo tipo de trabalhador
e um novo tipo de homem. Os novos métodos de trabalho sédo inseparaveis
de um modo especifico de viver e de pensar a vida.

Nesse sentido, 0 modelo fordista transcendeu os muros das fabricas para a
vida e o comportamento da sociedade, em especial a americana. Nao se constituia
apenas em um dominio pleno da forca de trabalho dentro das linhas de producéo,
mas a nhecessidade de um engajamento social dos trabalhadores. Contudo, o
Fordismo sofreu com a chamada crise da superacumulacao, obedecendo a légica de

crises ciclicas do capitalismo. Ainda, segundo Harvey (1992, p. 170):

Além de as tendéncias de crise do capitalismo apresentarem a tendéncia de
produzir fases periddicas de superacumulacdo. Uma condi¢do generalizada
de superacumulagdo seria indicada por capacidade produtiva ociosa, um
excesso de mercadorias e de estoques, um excedente de capital-dinheiro e
grande desemprego. As condi¢des que prevaleciam nos anos 30 e que
surgiram periodicamente desde 1973 tém de ser consideradas
manifestacdes tipicas da tendéncia de superacumulagéo

Esta crise, datada do final dos anos 60, identificada pelo autor como uma
crise conjuntural, ndo afetaria de forma definitiva o0 modelo de producéo capitalista,
mas proporcionaria uma reestruturacdo produtiva, que superasse o0s danos
causados pelo Fordismo. Este periodo de desestabilizacdo possibilitou que o
capitalismo voltasse sua atencdo para a economia japonesa em ascensdo, com
indicadores robustos de crescimento e altos indices de produtividade. Contudo, esse
novo direcionamento dialoga com um outro tipo de crise e sua necessaria

superagcdo. A crise de producdo de subjetividade. Segundo Maurizio Lazzarato
(2017, p. 14):

A crise ndo é apenas econbmica, social e politica, mas também é, e acima
de tudo, uma crise do modelo subjetivo neoliberal, encarnado pelo capital
humano. O projeto de substituir o assalariado fordista pelo empreendedor
de si, transformando o individuo em empresa individual, que gera suas
capacidades como recursos econdmicos a serem capitalizados, sucumbiu
nas principais crises econdmicas.

Nesse sentido, Lazzarato (2017) afirma que a crise de producdo de
subjetividade, diretamente ligada ao neoliberalismo, afeta de maneira universal,

tanto paises desenvolvidos como em desenvolvimento. A superacdo do modelo
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fordista por um novo formato de organizacdo do sistema capitalista de producéo,
nao é, portanto, apenas resultado de estruturas tangiveis no interior das fabricas,
mas sobretudo, de novas formas de subjetivacOes capitalisticas. Ainda, segundo
Lazzarato (2017, p. 103):

Para tentar neutralizar o conflito da grande fabrica, pesadelo do capitalismo
fordista, sonha-se com uma economia feita de unidades-empresas, que o0s
neoliberais vao buscar realizar a partir dos anos 1980, generalizando as
politicas do capital humano e favorecendo todas as formas de trabalho
autdbnomo. Modelo de subjetivacdo do neoliberalismo, o empreendedor de
si, constitui uma espécie de individualizagdo da empresa.

Com a crise de superproducgéo ocorrida na metade dos anos 1930-1940, outro
modelo de producao industrial surgiu, o Toyotismo, com o intuito de amenizar a crise
e como alternativa aos modelos que ndo traziam grandes beneficios aos
trabalhadores. O empresario Eiji Toyoda, que fundou a empresa automobilistica
Toyota, conheceu as fabricas da Ford nos anos 1950 e se surpreendeu-se com as
grandes instalacfes. Estas eram imprescindiveis, em funcdo dos grandes estoques
e da producdo em ampla escala (WOOD JR., 1995).

Quando retornou ao Jap&do, o industriario Toyoda investiu na adaptacdo das
caracteristicas fordistas a realidade da producéo industrial do Japdo, um pais de
pequena extensdo, territério geografico complexo, além de ter sua localizacao
préxima as placas tectdnicas, o que acarreta terremotos com frequéncia. Desse
modo, nasceu o modelo industrial que passou a ter éxito da década de 1970 em
diante, o Toyotismo (WOOD JR., 1995).

Este modelo possuia alguns aspectos peculiares, como a producéo adequada
a venda direta, o que foi denominado de Just in time. Essa expressao significa “no
momento certo’”, o que quer dizer que a producdo dos carros seria moldada
conforme as demandas do mercado. Assim, ndo mais tendo a necessidade de
estoques, muito menos de grandes estruturas fisicas para armazenar as
mercadorias (SUZIGAN et al., 1989).

Outro aspecto relacionado a esse modelo foi o elevado emprego de
tecnologia e informacao por parte dos trabalhadores, pois para colocar em pratica o
just in time, os japoneses criaram métodos que modificaram o ritmo das maquinas
durante a producdo de um carro, 0 que exigiu alto uso tecnologico e flexibilizacdo

das funcbes do operariado. A competitividade da indUstria japonesa advém da


https://brasilescola.uol.com.br/geografia/toyotismo-acumulacao-flexivel.htm
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competéncia de estabelecer estratégias para manter e fortalecer o forte diferencial

de producdo de sua industria. Desta forma:

Para isso, conta com eficiente organizagdo industrial, constantemente
adaptada, recursos para financiar gastos com Pesquisa e Desenvolvimento
- P&D, recursos humanos de alta qualificacéo, desenvolvimento de técnicas
gerenciais avancadas que reduzem o capital imobilizado no processo
produtivo, e constante ampliacdo de escalas. (SUZIGAN et al., 1989, p. 23).

O modelo toyotista veio a superar o modelo fordista, alterando radicalmente a
|6gica da fragmentacédo e padronizacdo das atividades, para uma logica ndo menos
perversa do modo de producédo capitalista, em que o trabalhador carece de maior
integracdo em todas as etapas do processo. Segundo Wood Jr. (1995, p. 106)
‘houve uma inovacgéo, transferindo para a rede de vendas o conceito de parceria
utiizado com os fornecedores, construindo uma relacdo de longo prazo. Assim,
integrando toda a cadeia produtiva, num sistema funcional e agil”.

Faz oportuno abordar igualmente sobre a Reestruturacdo Produtiva, que se
refere aos consecutivos processos de transformacdo nas indastrias, marcados pela
flexibilizacdo e desregulamentacéo das atividades, produto da acumulacéo flexivel e
das inovagOes tecnoldgicas da Terceira Revolugao Industrial (BATISTA, 2014). De

acordo com Pena (2020, p. 02):

A reestruturacdo produtiva emergiu a partir da década de 1970, em funcéo
da grande crise do capitaismo e da derrocada do paradigma
fordismo/taylorismo em meio ao processo de producdo e acumulacéo
industrial. Nesse contexto, emergiu, no plano econdémico, a retomada do
modelo liberal — ou neoliberal —, pautado na predominancia maxima do setor
privado e a minima intervencdo do Estado na economia. No plano
administrativo, a implementacdo do Toyotismo como modo de producéo
passou a ser a hova ténica do desenvolvimento.

Nesse periodo, o trabalho que era caracterizado pela alienacdo da
complexidade das linhas industriais e pela repeticdo de uma mesma atividade
realizada pelo trabalhador, foi substituido pela flexibilizacdo das funcdes. Desse
modo, o operario passou a ser deslocado de seu setor e funcdo em consonancia
com as necessidades da empresa, tendo que fazer varias tarefas ao mesmo tempo
(PENA, 2020).

Além disso, a producdo comecou a se direcionar a partir da demanda do

mercado, ndo tendo mais o acumulo de produtos fabris. Assim sendo, novas
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exigéncias surgiram, como maior eficacia e maxima velocidade possivel no processo
de producao (BATISTA, 2014).

Nesse cenario, a reestruturagcdo produtiva adveio da convergéncia entre as
concomitantes mudancas na producdo industrial e na economia. O denominado
Estado de Bem-Estar Social, que regulava a industria pela maior producdo e o
comércio pelo maior consumo, foi gradativamente sendo substituido pelo Estado
neoliberal, que preconiza a produgéo conforme a necessidade ndo necessariamente
alta, mas sempre maior que a oferta (PENA, 2020).

Nesse periodo, tanto o Japdo quanto a Europa haviam concluido um
processo de recuperacdo de suas industrias, o que ampliou a competitividade do
mercado mundial. Nesse sentido, a rigidez do modelo fordista, sustentanto pelo
Welfare State, comeca a dar espaco a acumulacéo flexivel e ao neoliberalismo. No
entanto, segundo o professor Giovanni Alves (2011, p. 127), “a légica do Toyotismo
0 torna mais consensual, envolvente e manipulatério. Os novos consentimentos
exigidos pelo método ocorrem por um processo de manipulacdo da subjetividade do
trabalhador”. N&do que o capitalismo nao produzisse subjetividade desde seu
surgimento, mas 0 que nos apresenta Alves (2011) é que o padrdo Toyotista de
producéo, alicercado pelo modelo neoliberal, € concebido pelo que ele denomina de

“captura” da subjetividade. Segundo Guattari e Rolnik (2005, p. 34):

Tudo o que é produzido pela subjetivagdo capitalistica - tudo o que nos
chega pela linguagem, pela familia e pelos equipamentos que nos rodeiam -
ndo é apenas uma questdo de ideia ou de significacdes por meio de
enunciados significantes. Tampouco se reduz a modelos de identidade ou a
identificacbes com polos maternos e paternos. Trata-se de sistemas de
conexao direta entre as grandes maquinas produtivas, as grandes maquinas
de controle social e as instancias psiquicas que definem a maneira de
perceber o mundo.

Para Guattari e Rolnik (2005), os processos de subjetivacdo capitalisticos
passam a ser a principal engrenagem do novo paradigma do modo de producéo
capitalista. Seu impacto passa a ser idealizado a partir de novas praticas
organizacionais de engajamento e participacdo dos trabalhadores na solugdo de
problemas nas fabricas, gerando também uma forma de apropriacdo de suas
iniciativas intelectuais.

Com o tempo, o Toyotismo deixou de ser um modelo de producéo utilizado

apenas pela montadora Toyota, sendo aplicado em outras fabricas automotivas e,
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posteriormente, em empresas de outros segmentos. A ascendéncia desse modelo
ocorreu concomitantemente com o desenvolvimento de novas tecnologias que
serviram de base para a chamada Terceira Revolucédo Industrial. Esse novo periodo
teve como marco o uso da eletronica e da informatica como meio de modernizagao

da industria. Segundo o economista Savio de Paulo (2019, p. 54):

Com a ascensédo da microeletrbnica notamos uma reestruturacdo produtiva
no emprego da tecnologia de forma diferenciada que se mostra impactante
nas relagBes sociais atuais, por meio, principalmente, de um menor
emprego da forca humana diretamente nos processos produtivos, sendo
esta substituida com facilidade pela robética. Essa reestruturacdo produtiva
diz respeito a terceira revolucdo industrial. Novas formas de organizacéo
industrial, os desdobramentos da financeirizac&do global, a ado¢cdo em maior
grau de desregulamentacdes financeiras e o advento das tecnologias da
informacé@o aparecem como particularidades suficientes para considerar a
superacgédo dois paradigmas até entdo vigentes.

Identificar as principais diferencas que marcaram a transicdo do periodo
fordista para a denominada Terceira Revolugcdo Industrial ou reestruturacéo
produtiva, € de fundamental importancia para analisar a Uberizacdo do trabalho.
Mudancas de um modelo de producéo rigido para um modelo flexivel, sobretudo,
elementos de producdo da subjetivacéo capitalistica, transformando o trabalhador
especializado-empregado da industria em um empreededor de si, sao
imprescindiveis para compreender as mudancas no modo de producdo capitalista

atual.
2.2 O DESENVOLVIMENTO DAS TECNOLOGIAS DIGITAIS E DA INTERNET

O final do século XX e as primeiras décadas do século XXI podem ser
considerados um periodo em que o desenvolvimento tecnoldgico, a partir da
internet, teve uma maior pujanca do que ao longo de todo o século XX. Existem
diferentes conceitos e nomenclaturas em relagdo a como caracteriza-lo. E possivel
mencionar sociedade da informacéo, revolucdo da tecnologia, sociedade em rede,
terceira revolucdo tecnoldgica, entre outros. A comunicacdo wifi, desenvolvida a
partir do ano de 1990, foi a tecnologia digital de difusdo mais agil da histéria da
comunicacdo (CASTELLS, 2017).

As tecnologias de base microeletronica foram aplicadas em diversos setores
da economia, integrando-se nos processos de inovagcdo com forte presenca de

componentes eletrénicos em procedimentos de automacéao industrial. Entretanto, foi


https://brasilescola.uol.com.br/geografia/terceira-revolucao-industrial.htm
https://brasilescola.uol.com.br/geografia/terceira-revolucao-industrial.htm
https://brasilescola.uol.com.br/geografia/terceira-revolucao-industrial.htm
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com o surgimento da internet, que o potencial transformador das tecnologias digitais
passou a ocupar um espaco de destaque em diversas dimensdes do estilo de vida
em sociedade, em especial, na area da economia. Todavia, foi a partir de
experiéncias militares que seu desenvolvimento iniciou (CASTELLS, 2017).

O prot6tipo da internet foi elaborado no final da década de 1960 no auge da
Guerra Fria pelo Departamento de Defesa dos Estados Unidos, como estratégia de
defesa da informacdo e comunicacdo. O objetivo era evitar que a rede de
comunicacdo estadunidense fosse destruida em caso de um atague nuclear pela
antiga Unido Soviética. Dessa forma, a célula mater da rede de computadores era
de que a informagdo n&o possuisse um centro Unico de armazenamento, e sim,
milhares de redes de computadores autdnomos em comunicacdo. Denominada
inicialmente de Arpanet, foi utilizada de 1969 a 1982, exclusivamente pela Agéncia
de Projetos de Pesquisa Avancado do Departamento de Defesa estadunidense, e
somente a partir de entdo, teve a sua aplicacdo autorizada para outros segmentos
gue nao exclusivamente o militar (SILVA, 2001).

Inicialmente, foi no ambito académico nos Estados Unidos, que a Arpanet
passou a ser utilizada, conectando instituicdes de ensino superior estadunidenses e
possibilitando um fluxo intenso de cambio de informacdes e conhecimentos gerados
entre elas, passando a denominar-se internet. Apenas em 1987, o uso comercial da
internet foi liberado, e, segundo matéria da Folha de Sédo Paulo (SILVA, 2001), foi
em 1992 que comecaram a surgir diversas empresas provedoras de acesso a
internet nos EUA. Ainda, no mesmo ano, o Laboratério Europeu de Fisica de
Particulas inventou a World Wide Web (WWW) — Rede Ampla Mundial, em uma
traducéo livre —, que comecgou a ser utilizada para colocar informacdes ao alcance
de qualquer usuario da internet (SILVA, 2001).

A medida que o uso da internet se desenvolvia, os grandes computadores
corporativos comecaram a ser substituidos pelos microcomputadores e pela
informatica pessoal. Os microcomputadores tornaram-se cada vez menores, ja
guase em uma configuracdo smart, com processadores mais rapidos, que
multiplicaram em milhares de vezes a capacidade de armazenamento de memaria
em pequenos dispositivos. Além do mais, o desenvolvimento de programas cresceu
com muita celeridade, ndo apenas disponibilizando editores de texto e planilhas,
mas igualmente, sistemas operacionais mais dinamicos. Assim sendo, a Tecnologia

da Informacéo (TI) obteve condi¢cbes apropriadas tanto de equipamentos, quanto de
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infraestrutura para se desenvolver. Em outros termos, “a influéncia que a Tl pode
exercer no campo econdmico, politico e social depende de sua concretizagdo como
instrumento que pode vir a reforgar ou ndo a légica de acumulagédo capitalista”
(VELOSO, 2011, p. 58).

No inicio da década de 1990, a decisdo dos Estados Unidos em privatizar a
internet foi responsavel pela sua rapida expansdo. Dessa forma, com o
impulsionamento e desenvolvimento da rede no setor privado, seu uso foi expandido
para os mais diversos ramos de atividade. Outros fatores, mencionados
anteriormente, também contribuiram para sua rapida propagagdo, como 0s
navegadores, que ampliaram a networking, difusdo dos computadores pessoais e
programas de fécil utilizacdo. Adiciona-se a esses itens, a maior amplitude de banda
larga e as mudancas regulatérias no setor. Portanto, essas foram decisGes tomadas
em um determinado periodo historico, por uma sociedade estruturada
essencialmente pelo modelo de producéo capitalista (CASTELLS, 2017).

O crescimento e desenvolvimento da tecnologia de comunicagao wifi também
foi determinante para a rapida expansdo do acesso a internet no planeta, uma vez
gue a dependéncia de conexdo a cabo exigia grandes investimentos em
infraestrutura de networking, a qual tornava o processo moroso e caro. A telefonia
movel foi um tipo de tecnologia que superou todas as demais tecnologias de
comunicacdo, no que concerne a sua rapida taxa de insercdo em todos 0s seis
continentes. A partir da década de 1990, outra revolucdo nas comunicacdes
aconteceu em todo o mundo: a explosdo da comunicacdo sem fio, com uma
capacidade crescente de conectividade e largura de banda em geragdes sucessivas
de telefones celulares. “Em 1991, havia cerca de 16 milhGes de contratos de servigo
de telefonia sem fio no mundo. Em julho de 2008, os contratos haviam ultrapassado
3,4 bilhdes, ou cerca de 52% da populagao mundial” (CASTELLS, 2017, p. 19).

Atualizacbes de dados, a partir do relatorio da Global System for Mobile
Association (GSMA), divulgados pelo portal do jornal O Globo (NUMERO, 2018),
descrevem que em 2018, o numero total de chips de celulares ativos no mundo foi
de 7,8 bilhdes de linhas, ou seja, mais do que a populacdo mundial de 7,6 bilhdes de
habitantes. Assim, o que foi notado por Castells (2017), sobre a acelerada expansao
dos servicos de telefonia movel no mundo no ano de 2009, atingiu seu nivel de

saturacao ja em 2018.
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A constatacdo de que ha um namero maior de linhas de telefones celulares,
do que o numero de pessoas no planeta, ndo significa que todos os habitantes no
mundo tenham um aparelho celular ativo. Em paises como a Italia e a Espanha, os
cidaddos possuem contratos de servicos de comunicagdo moveis com acesso de
113%, sendo que a area de cobertura mével atinge 96% das regibes habitadas do
planeta, o que significa que uma parcela residual da populacéo planetéaria ainda nao
interage com os servigos de telefonia mével (CASTELLS, 2017).

No inicio do século XXI, observou-se outro aspecto importante do
desenvolvimento da Tecnologia da Informagéao, relativo a comunicagéo de telefonia
mével, que gerou profundas transformag¢des sociais. A convergéncia tecnolbgica
entre comunicacdo wifi, ampliacdo de networking e aplicacdes, que distribuem
pontos de acesso, garantiu a continua expansdo do acesso a internet. O novo
modelo de telecomunicagdes sem fio se tornou a forma predominante de
comunicacdo em toda a parte. Especialmente nos paises em desenvolvimento, 0
ano de 2002 foi o primeiro em que o numero de usuarios de telefones celulares
ultrapassou o de usuarios de telefonia fixa em todo o mundo. Assim, “a capacidade
de se conectar a internet por meio de um dispositivo sem fio se torna o fator critico
para uma nova onda de difus&o da internet pelo planeta” (CASTELLS, 2017, p. 19).

No que diz respeito ao uso de celulares e internet no Brasil, a telefonia movel
esta disponivel desde 1990, com aproximadamente 10.000 terminais de acesso no
estado do Rio de Janeiro, sob a responsabilidade da estatal Telecomunica¢cfes do
Rio de Janeiro S/A (TELERJ). No ano de 1993, foi a vez de S&o Paulo iniciar suas
operacdes através dos servicos da também estatal Telecomunicagbes Sdo Paulo
(TELESP). Ambas empresas ofereciam os chamados telefones celulares “A-band”
no pais, um sistema operacional de alto custo e cobravam um depoésito de R$
20.000 para instalar o servico (BOECHAT, 2015).

Essa situacdo levou a criagdo de um segundo modelo de operacdo de
telefonia mével no Brasil no ano de 1997, conhecido como “B-band”. Isso possibilitou
uma reducdo significativa nos custos de manutencdo e operacdo, o que ampliou
significativamente a disponibilidade de novas linhas. No entanto, este servico teve
outra diferenca em relacdo ao modelo anterior, pois foi um servico privado de
telefonia mével (BOECHAT, 2015).

A partir de 1998, sob a presidéncia de Fernando Henrique Cardoso, o Brasil

passou por grandes transformacfes com a privatizacdo do Sistema Nacional de
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Telecomunicacfes e a criacdo de 6rgdos reguladores como a Agéncia Nacional de
Telecomunicacdes (ANATEL) (BOECHAT, 2015). No ano de 2001, a ANATEL
introduziu novas regulamentacfes para exploracdo de telefonia celular no pais,
ampliando a cobertura e abrindo mais mercados para a participagdo de novas
operadoras. Atualmente, existem sete empresas a operar no mercado de telefones
moveis no pais, das quais trés empresas? ocupam conjuntamente 98% da quota de
mercado nacional (COM, 2022).

O Brasil possui um grande numero de linhas celulares ativas. Conforme
dados fornecidos pela ANATEL e divulgados pelo portal TELECO?, no pais havia
256 milhdes de aparelhos moéveis em fevereiro de 2022. Essa informa¢&o mostra
gue o pais possui atualmente mais linhas ativas do que a populacédo
correspondente, que segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica —
IBGE#, é de 214 milhdes de habitantes. No entanto, isso ndo quer dizer que todo
brasileiro tem um telefone celular habilitado.

Em relacéo ao acesso a internet pela telefonia mével no pais, a TELESP é a
empresa precursora no acesso a internet via celular. No ano 2000, esta empresa
disponibilizou um servigo de conexdo chamado Poket Internet, acessado através do
celular. Desde este ano, os smartphones superaram o0s computadores no Brasil
como plataforma de conexdo a internet, disponivel a maioria dos varios setores no
pais (VALENTE, 2019).

A pesquisa realizada pela PwC Brasil, em 2021, divulgada pelo portal Mobile
Time (SGARIONI, 2022), demonstrou que 58% dos entrevistados usavam o0s
celulares como principal tecnologia para acesso a internet no Brasil. Ja os individuos
que dependem exclusivamente de computadores para acessar a internet vem
diminuindo, o que ratifica uma tendéncia de uso em massa de tecnologia mével para
conexao (VALENTE, 2019).

A mesma pesquisa citada demonstrou, também, que a média brasileira é igual
a média global com relacdo ao percentual de pessoas que nao possuem nenhum

tipo de dispositivo de acesso a internet, ficando em torno dos 17%. Outra informacao

2 1° VIVO, 2° CLARO, 3° TIM, 4° NEXTEL, 5° ALGAR, 6° Sercomtel e 7° MVNO. As trés primeiras
companhias elencadas sao responsaveis por 98% do mercado brasileiro. Disponivel em:
https://mww.nexojornal.com.br/extra/2022/02/10/Com-compra-da-Oi-tr% C3%AAs-empresas-
ter%C3%A30-98-da-telefonia-m%C3%B3vel-no-pa%C3%ADs. Acesso em: 25 fev. 2022.

3 Disponivel em: https://www.teleco.com.br/ncel.asp. Acesso em: 10 mar. 2022.

4 Informacgdo da projecédo disponibilizada pela IBGE no dia 22 de junho de 2022. Disponivel em:
https://www.ibge.gov.br/apps/populacao/projecao/box_popclock.php. Acesso em: 22 jun. 2022.
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importante € que a dependéncia exclusiva de celular para conexao € predominante
nas classes® que possuem renda menor. “Enquanto na classe A o indice de acesso a
rede por desktops € de 98%, nas classes C e D é de apenas 7%, sendo que o
percentual de usuarios deste segmento que depende exclusivamente de celulares é
de 80%” (VALENTE, 2019).

No que se refere ao percentual de acesso a internet por residéncia no Brasil,
de acordo com a pesquisa TIC Domicilios realizada em 2020, pelo Centro Regional
de Estudos para o Desenvolvimento da Sociedade da Informagdo (CETIC.BR),
divulgado pelo portal G1, foi de 81%, demonstrando um crescimento de 6% em
relacdo ao ano anterior. A mesma pesquisa apontou também que o percentual de
acesso das classes A e B chega a 99%, enquanto na classe C esta em 90% e na
D/E é de 64% (USO, 2021).

De acordo com informagdes do Governo Federal, em 2020, o Brasil ocupava
0 4° lugar no ranking de usuarios de internet no mundo, com 152 milhdes. Desta
forma, ficando, assim, atras dos Estados Unidos, com 286 milhdes, india, com 462
milhdes e China, com 721 milh&es. Atualmente, o Brasil esta entre os cinco paises
do mundo que mais usam internet, ocupando a 52 posi¢cao no ranking de paises em
populacdo on-line, com 78,3% de brasileiros conectados e esta na 32 posicdo no
mundo no uso diario de internet. Esta condi¢cdo coloca o Brasil entre um dos
mercados mais atrativos para as atividades comerciais que utilizam a combinacao de

acesso a internet e tecnologia movel.

2.2.1 Trabalho e Tecnologia

Cada vez mais as relagbes sociais de trabalho vém se transformando ao
longo dos anos e a necessidade de profissionais especialistas e qualificados para
atuar na area de tecnologia vem aumentando (VELOSO, 2011). Essa realidade tem
produzido profundas mudancas, sobretudo nos ultimos 20 anos, mas cada periodo
histérico possui suas marcas de transformacfes e avangos tecnologicos

relacionados ao trabalho. Segundo Pinto (2015, p. 49):

5 A divisdo da populagdo brasileira em classes socioeconémicas é baseada no Critério de
Classificacdo Econbémica Brasil, levantamento feito pela Associacdo Brasileira de Empresas de
Pesquisa (Abep). Essa classificacdo surgiu em 1997 para medir o poder aquisitivo das pessoas,
avaliando os bens da familia e o grau de escolaridade do chefe da casa.
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A tecnologia pode ser entendida como o estudo da técnica ou do conjunto
de técnicas de que dispde uma sociedade, podendo ser mensurada em
qualquer fase histérica de seu desenvolvimento. E a possibilidade de
mensuragado que contribui para a definicdo do grau de avan¢o do processo
das forcas produtivas de uma sociedade.

Dessa forma, entende-se que é equivocado descrever que se vive em uma
era tecnoldgica, visto que, o desenvolvimento da tecnologia pode ser identificado e
mensurado em diferentes momentos historicos. No entanto, € possivel afirmar que,
com as transformacdes do modelo de producéo capitalista, a tecnologia, como meio
de producéo do capital, recebeu um impulso capaz de desenvolver-se de modo mais
rdpido e dindmico. Em suas distintas fases histéricas, o desenvolvimento da
tecnologia imprimiu estagios especificos. Porém, foi a partir do inicio do século XVIII,
com a consolidagcdo de um modelo de producéo capitalista e a potencializacdo das
forcas produtivas, que o desenvolvimento tecnoldgico avangou progressivamente
(MARX, 2017).

Portanto, o advento tecnoldgico esta correlacionado com o processo da
evolucdo humana na sociedade. As diferentes tecnologias que estdo hoje
disponiveis e das quais as pessoas se tornam cada dia mais dependentes, séo
resultado de um longo processo de evolugcdo e de maior conhecimento. Essa
invencdo humana se da a partir de necessidades sociais postas pelo préprio
desenvolvimento histérico e social. “E a sociedade e as relagbes sociais nela
estabelecidas que oferecem a base sobre as quais demandard a invencado, a
projecédo e a fabricagcdo de meios para que as finalidades buscadas pelos seres
humanos sejam alcangadas” (VELOSO, 2011, p. 41).

[...] aintencdo € superar uma abordagem simplista e reducionista de que a
tecnologia tem finalidade dissociada do processo evolutivo da humanidade.
Esta abordagem oscila entre a afirmacdo de que as maquinas substituirdo o
esforgo intelectual dos seres humanos, visto que esta seria configurada
como uma extensdo de sua inteligéncia (inteligéncia artificial), e a afirmacéo
de que as maquinas substituirdo o trabalho humano fisico. Quanto mais
poderosas as maquinas, quanto maiores as energias libertadas, maiores
esforgos exigirdo da parte do homem para dominar as colossais for¢as que
comeca ser capaz de dirigir, para delas tirar o resultado desejado. Ao
contrario do que muita gente diz, as maquinas ndo encerram seu papel ao
libertar o homem do esfor¢o muscular, mas exatamente acarretam para ele
a necessidade de mais intenso e dificil esfor¢o intelectual para apoderar-se
das possibilidades de acao util nelas contidas e dar-lhes prosseguimento na
producéo de outras ainda mais eficientes. (PINTO, 2015, p. 81).
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Ainda, nem a tecnologia, nem o maquinario dela podem substituir o trabalho
humano. O trabalho é um aspecto relacionado ao ser humano, desse modo somente
pode ser feito pelos homens (PINTO, 2015). Primeiramente, o trabalho € uma acéo
entre o0 homem e a natureza, uma agdo onde o homem, através da sua propria
atuacao, media, regula e controla seu metabolismo com a natureza. “Ao atuar, por
meio desse movimento, sobre a Natureza externa a ele e ao modifica-la, ele
modifica, ao mesmo tempo, sua propria natureza. Ele desenvolve as poténcias nela
adormecidas e sujeita o jogo de suas forgas a seu préprio dominio” (MARX, 2017, p.
211).

Observando-se o que foi mencionado, € um equivoco afirmar que as
maquinas trabalham ou mesmo que irdo substituir o trabalho humano. O que pode
ocorrer e ja ocorre em algumas funcdes, € que ha a possibilidade das méaquinas
efetuarem o trabalho de duas ou mais pessoas. Entretanto, ha a necessidade de um
ser humano para programa-las. As tecnologias podem possuir estruturas eletrénicas
ou mecanicas muito similares ou mesmo que imitem a atividade humana ou até,
parcialmente, o pensamento humano. Contudo, ndo possuem a capacidade de
produzir, na logica da teoria marxista, pois sdo apenas um instrumento. Ainda que,
seus sistemas de processamento de informacgdes sejam complexos e o tratamento
dos dados opere em dinamicas céleres, as maquinas ainda operam como parte
constituinte dos meios de produc&o no sistema capitalista e ndo como substui¢céo da
forca de trabalho ou mesmo incorporado ao fator produtivo no resultado de sua
atividade (PINTO, 2015). Contudo, o elemento de producdo de subjetividade
igualmente ganha poténcia nesse contexto. Segundo Guattari e Rolnik (2005, p. 48):

As maquinas ganham uma importancia cada vez maior nos processos de
producdo. As relagbes de inteligéncia, de controle e de organizagdo social
estdo cada vez mais adjacentes aos processos maquinicos; é através dessa
producdo de subjetividade capitalistica que as classes castas que detém o
poder nas sociedades industriais tendem a assegurar um controle cada vez
mais despético sobre os sistemas de producdo e de vida social. Os
individuos sao reduzidos a nada mais do que engrenagens concentradas
sobre o valor de seus atos, valor que responde ao mercado capitalista e
seus equivalentes gerais.

O tema central na analise sobre a relacao estabelecida entre o processo de
desenvolvimento tecnolégico e o trabalho estd intrinsecamente conectado a

estrutura social, em que a tecnologia é concebida, produzida e utilizada. Nesse

sentido, é a caracteristica das relagdes sociais presentes no modelo de sociedade
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gue determinard os interesses de que classe seu uso beneficiara. A disposicéo
central da utilizacdo de tecnologia na estrutura capitalista tem sido a de atender os
anseios da burguesia, em detrimento da classe proletaria, dessa maneira
potencializando expressdes da questado social.

Isso ndo quer dizer, entretanto, que a tecnologia ndo possa ser utilizada de
outra maneira. Este é um grande desafio da atualidade, apontando para a relevancia
da busca da construcdo de novas formas de utilizacdo sociais da tecnologia,
direcionados a satisfacdo das necessidades sociais das pessoas como um todo, e
nao somente de uma pequena parte. “Mais do que uma questdo meramente
tecnoldgica, trata- se de uma luta politica que busca colocar a servico dos
trabalhadores o produto de seu préprio trabalho” (VELOSO, 2011, p. 44).

A vista disso, se por uma perspectiva a utilizacdo das inovagbes tecnoldgicas
tem desencadeado um debate em relagdo as contradigcdes presentes no modo de
producédo capitalista, por outro viés, vislumbra-se a possibilidade de seu uso para
mobilizacao e resisténcia da classe trabalhadora. Portanto, constata-se que, nao € o
desenvolvimento tecnolégico em si que determina sua condicdo, mas a sua
utilizagcdo no meio social.

Dessa forma, a compreenséo sobre o desenvolvimento tecnoldgico necessita
ser observada sob o prisma de um debate sobre suas possibilidades de utilizacao,
em especial, no campo da informacdo e comunicacdo, a partir da logica de um
modelo de sociedade estruturado pelo processo de acumulagédo capitalista. Deste
modo, assimilando-se ao carater contraditério das relagdes sociais na sociedade de
classes, a tecnologia ocupa um patamar ainda de disputa sobre os efeitos de sua
aplicacdo, sendo possivel a mediacdo frente aos interesses dos trabalhadores em
suas amenidades, por uma melhor qualidade de vida e de trabalho (VELOSO, 2011).

Embora a sua aplicacdo opere predominantemente sob a légica de um
modelo de producédo capitalista, a tecnologia engloba a possibilidade de acolher
interesses plurais, situando-se em consonancia com os dilemas e resisténcias
sociais. As diversidades impostas frente as transformag¢des no ambito do trabalho,
potencializadas pelas inovacdes tecnoldgicas, sdo um vasto campo fértil para a
apreensdo da realidade e suas implicacfes sociais e econdmicas, principalmente
entre os efeitos causados a classe operaria. Segundo Lazzarato (2017, p. 189), “a

cada nova tecnologia — Web, algoritmos, bitcoin, big-data, smart city, eles séo
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invadidos por esperancas utdpicas de liberagdo ou por angustias apocalipticas de
dominacao”.

As inovacges tecnolbgicas caracterizam-se como espaco de disputa social, e
possuem conexdes com as finalidades e projetos dos segmentos hegemdnicos que
as elaboram e as constroem. Compreedendo como central o processo de andlise
das relagdes sociais, atribui-se ao desenvolvimento tecnolégico um aspecto que de
certa maneira pode reproduzir as contradicbes presentes no modo de producao
capitalista (VELOSO, 2011).

Se ela vem sendo usada pelo capital para potencializar a produtividade e
lucro, isso ndo significa que ndo possam ser engendradas possibilidades
histéricas de apropriacdo desse recurso numa perspectiva alternativa,
voltada, por exemplo, & defesa dos direitos sociais e ao fortalecimento de
projetos sintonizados com a superacdo de valores capitalistas. (VELOSO,
2011, p. 18).

O aparato tecnoldgico tanto pode ser aplicado para reproduzir e conservar
caracteristicas do modo de organizacdo capitalista, quanto para supera-lo ou nega-
lo, sendo este um mecanismo de mobilizacdo e organizacdo da classe operaria.
Logo, € nessa semantica que Veloso (2011) sustenta a ideia de que a Tecnologia da
Informacdo pode ser utilizada para atender interesses contraditorios, sendo a sua
aplicacao social objeto de disputa.

Além das informacdes caracteristicas do conceito de novas tecnologias, 0 que
se busca manter sempre destacado é o aspecto contraditorio também presente na
apropriacdo dessas tecnologias. Assim sendo, acredita-se na probabilidade de
superagcdo da maneira como hegemonicamente as tecnologias vém sendo

apropriada pelos processos capitalistas (VELOSO, 2011). Ainda, sem duavida:

[...] a habilidade ou inabilidade de as sociedades dominarem a tecnologia e,
em especial, aquelas tecnologias que sdo estrategicamente decisivas em
cada periodo histdrico, traca seu destino a ponto, podemos dizer que,
embora ndo determine a evolucdo histérica e a transformacdo social, a
tecnologia (ou sua falta) incorpora a capacidade de transformagédo das
sociedades, bem como os usos que as sociedades, sempre em um
processo conflituoso, decidem dar ao seu potencial tecnolégico
(CASTELLS, 2017, p. 66).

Os processos que se constituem a partir da forma como sao desenvolvidas as
novas tecnologias e a finalidade para a qual elas se destinam, tem sido objeto de

disputa ao longo da histéria. Portanto, parece simplista afirmar que exista um
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determinismo tecnolégico e que esta ndo possa ser utilizada também como
mecanismo de enfrentamento das desigualdades e superacdo do modo de producéao
capitalista, ou, a0 menos, minimizar as contradicdes existentes entre o capital e o

trabalho.

2.3 APERFEICOAMENTO E DESENVOLVIMENTO NO MODELO DE EMPRESA
REDE

O continuo aperfeicoamento da utilizacdo das tecnologias da informacao esta
permitindo a concepc¢édo de redes em qualquer sistema ou conjunto de relagdes. A
networking, ou seja, a rede de contatos, pode ser utilizada materialmente em todos
os tipos de processos e organizagdes, pois sua flexibilidade é evidenciada também,
como uma caracteristica recente do modo de producédo capitalista. O elemento da
flexibilidade € destacado, pela viabilidade de reversdo dos processos, de
reconfiguracdo das estruturas organizacionais, pela fluidez com que as decisfes sao
tomadas e implementadas (SLEE, 2017).

Observa-se, que esta flexibilizacdo organizacional, catapultada pelas novas
tecnologias, possibilitou o surgimento das chamadas empresas redes. E possivel
gue estas empresas sejam de pequeno e médio porte, em redes multidirecionais,
guanto modelos de redes centrados em empresas de grande porte, as quais
controlam sistemas de licenciamento e subcontratacdo de producdo. Visto que os
custos de Pesquisa e Desenvolvimento (P&D) sdo extremamente elevados, em
especial, no setor de alta tecnologia, tornou-se cada vez mais complexo 0 acesso a
informacdes privilegiadas em um segmento, em que a inovacao é determinante para
a competitividade. Com a constituicdo de redes, as empresas aplicam
conjuntamente esforcos, a fim de desenvolver novos produtos e tecnologias (PINTO,
2015).

Quando ha interesse dos governantes em promover injecdo de recursos na
area tecnolodgica, este também configura-se como um elemento catalisador para a

formacéao de networking e a exploracao colaborativa em novas tecnologias.

Como exemplo, pode-se mencionara criagdo do programa Europa Digital,
pelo Conselho da Unido Europeia, que tem por objetivo financiar empresas
para o desenvolvimento e a utilizagdo em rede de cooperacdo nas areas de:
supercomputacdo, inteligéncia artificial, cibersegurangca, competéncias
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digitais avancadas, e ampla utilizacdo das tecnologias digitais em toda a
economia e sociedade. (CONSELHO DA UNIAO EUROPEIA, 2018, p. 01).

O programa dara apoio a formacdo em competéncias digitais avancadas
direcionadas a mao de obra atual e futura, assim como as pequenas e médias
empresas e as organizagdes publicas. Este programa fortalece também a rede de
polos de inovacdo digital que provéem acesso a informacfes tecnologicas
especializadas voltadas as empresas, principalmente as Pequenas e
Médias Empresas (PME) e as administracdes publicas (CONSELHO DA UNIAO
EUROPEIA, 2018).

Dessa forma, com esses subsidios, a tendéncia € que haja a expansédo da
indUstria de alta tecnologia e que ela opere com mais frequéncia na logica de redes,
tornando-se n&o apenas um emaranhado complexo de aliangcas, mas também, com
a possibilidade transformar grandes parcerias atuais, em concorrentes vorazes no
futuro. Essas conexfes ndo impedem o aumento da concorréncia, ao contrario, as
aliangas estratégicas sdo instrumentos decisivos na luta feroz por uma fatia do
mercado (CASTELLS, 2017).

Entretanto, esse periodo da histéria marca, em partes, a superacdo de uma
forma mais individualizada: em sintese, a grande corporacdo nesse modelo

econdmico ndo sera mais autossuficiente e autbnoma.

Suas operacfes reais sdo conduzidas com outras empresas: ndo apenas
com as centenas ou milhares de empresas subcontratadas e auxiliares, mas
dezenas de parcerias relativamente iguais, com as quais a0 mesmo tempo
cooperam e competem nesse admirdvel mundo novo econdmico, onde
amigos e adversarios sao os mesmos. (CASTELLS, 2017, p. 227).

Embora haja um modelo em crise, constituido por empresas verticais,
fundado a partir de mercados oligopolistas e estruturas altamente burocréticas,
acredita-se que isto ndo seja um motivo para impedir o desenvolvimento veloz das
relacdes empresariais em rede. A operacdo de um modelo de empresa em rede
pode ocorrer em etapas distintas na cadeia produtiva: primeiramente, constituida
exclusivamente para produtores, depois fornecedores, clientes, cooperagao
tecnolégica ou coalizbes. Porém, essas amplas novas relacbes, advindas do
emprego das novas tecnologias, permitiram também, uma melhor forma de organizar

e gestar, onde as maiores empresas instituiram mecanismos rigidos de controle
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sobre parte da operacdo de outras empresas, sem a imposicdo de absorvé-las
(CASTELLS, 2017).

Contudo, ainda que isto ocorra em uma vasta escala entre as companhias
industriais, essa caracteristica pode ser observada na constituicdo de redes entre
empresas no setor de servicos. O regime de franquias € comumente utilizado, com
normas contratuais mais flexiveis e custos infinitamente menores de instalacdo de
filiais, para quem detém o mercado, a marca e a tecnologia, cerceando a sua
atuacdo no controle das operacfes e fortalecimento da imagem institucional
(CHESNAIS, 1996).

O franqueado ingressa com elementos especificos, tais como, nome, know-
how, reputacdo, volume financeiro e porte do grupo, assim como, as vantagens
atreladas aos aspectos inesperados da demanda. “As multinacionais deixam que
seus parceiros subalternos, os beneficiarios da franquia, suportem o peso de todos
os investimentos locais e enfrentem os imprevistos das flutuagcdes da demanda”
(CHESNAIS, 1996, p. 203).

Nesse sentido, as empresas locais sdo totalmente responsaveis pelos
problemas e pelas dificuldades enfrentadas por uma gestdo local cotidiana. A
concepcao das empresas de redes no setor de servicos € potencializada pela
utilizacdo de novas tecnologias, em uma estrutura com amplas conexdes. Porém,
elas ndo sdo exatamente verticalizadas e esta € uma das principais tendéncias do
modo de acumulacao capitalista contemporaneo (CHESNAIS, 1996).

Portanto, as empresas que estabelecem um sistema de networking, para
além de constituirem um ambiente cooperativo, seja para o desenvolvimento
tecnolégico com objetivo de reduzir ou compartilhar custos de investimento em P&D,
ou no estabelecimento de uma condicdo de superioridade em relacdo as demais
parceiras a fim de expandir seu mercado, estdo influenciando diretamente as
relacdes sociais no interior de um modelo de producgéo capitalista. Na esteira dessas
transformacdes, surgem as empresas de plataforma, navegando nos mares do

neoliberalismo, da globalizacéo e financeirizag&o do capital.

2.3.1 A Uberizacao do Trabalho

A difusédo da tecnologia, como vetor de networking para o desenvolvimento e

expansao da produtividade das grandes empresas, foi paulatinamente inserida, a
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partir da década de 1970. Dessa forma, teve relevante alteracdo da composicao
organica do capital de diferenciadas companhias, sobretudo, na industria de bens,
com a diminuicdo da quantidade de for¢a de trabalho empregada e maior aplicacdo
financeira em equipamentos tecnolégicos e maquinas. Mais do que proventos
proporcionados pelas inovagdes tecnolégicas, ha o movimento de depreciacdo da
remuneracdo da forca de trabalho, pressionando o0s processos de
desregulamentacdo das protecdes trabalhistas legais e o aumento das
terceirizacdes (OLIVEIRA, 2003).

E relevante salientar, que a expansdo dos computadores e da internet
promoveu alteragdes ndo somente no ambito produtivo, como também, em toda a
socializacao entre os cidadaos, integrada ao movimento do capital. Por este prisma,
€ essencial refletir quanto a ascensdo do trabalho cerceado ao processo da
Uberizacdo, o qual depende invariavelmente do ambiente virtual das plataformas
digitais. Este processo somente é possivel iniciar, a partir da tecnologia de
networking, que ¢é amplamente adotada pelas organizacdes produtivas e
massivamente disponivel para um significativo contingente da populacdo, a qual
abrange os prestadores de servigos e 0s consumidores dessas atividades (SIGNES,
2017).

A internet foi a responsavel por inserir as pessoas em um cenario virtual, que
ensaiou, como movimento prévio ao da Uberizacdo, o trabalho do tipo crowdwork,
ou seja, o trabalho da multiddo, que se torna integrado ao sistema produtivo,

possibilitando atuar direta ou indiretamente no processo de valorizagao do valor.

Também conhecido como crowdsourcing, esta vertente se refere ao tipo de
trabalho, em que a fung¢do normalmente desempenhada por um dnico
trabalhador (ou pequeno grupo de trabalhadores), se torna indefinidamente
descentralizada, de modo que possa ser realizada uma convocatoria, a fim
de que o servico seja executado por uma ampla quantidade de pessoas, as
guais se responsabilizam por uma reduzida parte da tarefa. (HOWE, 2006,
p. 03).

O crowdwork pode ser descrito por trés participantes: os solicitantes, que séo
as companhias ou as pessoas que pedem o servico; as plataformas virtuais, as
gquais comportam um lugar digital para reunir a oferta e a demanda, por esse motivo

recebem um percentual do valor, que é pago aos trabalhadores que se engajam na

tarefa; e os trabalhadores prestadores de servi¢co (SIGNES, 2017).
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Para ilustrar um registro embleméatico de crowdwork, menciona-se o modelo
da empresa Amazon, que langou o segmento Mechanical Turk, em 2005. A Amazon
Mechanical Turk é uma plataforma de mercado que auxilia as empresas a
encontrarem pessoas para executar tarefas on-line, as quais os computadores ainda
realizam de forma insatisfatdria, como a verificacdo de itens em uma foto, a analise
de dados imobiliarios para conferir informacdes e checar pequenas descricfes de
produtos (HOWE, 2006).

Todavia, ha nesse tipo de atividade mais do que apenas tarefas que exigem
uma qualificagcdo precaria. A exemplo do site InnoCentive, empresas langam
desafios, que ficam disponiveis para pessoas do mundo todo, que estejam
interessadas em se aventurar a soluciona-los. Caso o objetivo almejado seja
alcancado, o individuo vencedor recebe um prémio em dinheiro e a empresa que
lancou o desafio fica com os direitos sobre a solugdo apresentada, podendo até
mesmo patentea-la, se esta solucéo estiver relacionada a uma inovagao suscetivel
de protecéao concorrencial (SIGNES, 2017).

A finalidade mais evidente da ampliacdo das atividades do tipo crowdwork,
em primeira instancia, € que as empresas solicitantes deste servico demonstraram-
se satisfeitas, visto que, estas tém uma consideravel reducdo de custos, no
momento em que se compara 0 quanto teriam de despender, caso precisassem
contratar empregados para realizar as atividades. Os colaboradores de servicos
também ficam satisfeitos, pois esse tipo de trabalho é executado conforme o
cronograma deles e com o periodo de duracdo por eles estabelecido, representando
apenas uma remuneragcao extra, obtida com o investimento de tempo na vacancia
do seu horério regular de trabalho. Entretanto, sob o prisma da classe trabalhadora,
deve-se ponderar, que a expansao de tais servicos pode onerar, ao atingir seu grau
de gquase profissionalizacdo, o cenario em que essas atividades deixem de ser
freelancer esporadicos e autodeterminados, passando a ser a fonte de renda
principal, de um expressivo numero de trabalhadores, os quais ndo tém protecao
trabalhista (SIGNES, 2017).

O desenvolvimento das atividades produtivas desse modelo ocorre, quase
gue simultaneamnete, com a chamada economia do compartilhamento, que é
responsavel por organizar um modelo de utilizagdo conjunta de determinado bem ou
servico, intermediado por uma plataforma digital. Ha diversos nhomes que abarcam

concepcbes similares ao da economia do compartiihamento, sendo economia
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colaborativa, consumo colaborativo, economia sob demanda e até economia de
igual para igual (HOWE, 2006).

E relevante salientar, que a analise destes conceitos n&o foi aprofundada,
devido ao fato de que existem pessoas, que associam a atividade uberizada como
parte da economia do compartilhamento, e, aqui, ela é considerada, como algo
distinto. A Uberizacdo ndo apresenta em si um conceito de compartilhamento, seja
de um veiculo, um imével, ou qualquer outro objeto ou servico. Sua finalidade é a
compra e venda da forca de trabalho, ainda que o aspecto imediato ndo deixe claro
tal relacéo social (SLEE, 2017).

Dessa forma, pensa-se, nao existir uma movimentacdo generalizada de
economia do compartihamento, pautada em valores cooperativos, como
frequentemente é defendido na midia. Empresas como Airbnb, que atua na area de
locacdo de imoveis particulares, e Relay Rides, do segmento de locacdo de carros
de pessoas fisicas, sdo empresas fortes, muito capitalizadas e profissionalizadas,
sendo seus componentes compartilhadores predominantemente constituidos por
prestadores de servigcos que procuram formas de ganhar dinheiro e os investidores

cobram para que o modelo de negocios dessas empresas tenha éxito (SLEE, 2017).

2.4 O SURGIMENTO DA UBER

Sob a logica dos aplicativos de smartphones de amplo acesso a populacéo e
de organizagdes ingressantes no sistema de crowdwork, a empresa Uber surgiu nos
Estados Unidos, na cidade de S&o Francisco, em 2009. O intuito da Uber com esse
projeto configura-se como uma atividade simples, ou seja, nas cidades ha individuos
que disponibilizam tempo para operar como motorista freelancer porque estdo
desempregados, ou porque querem complementar sua renda para além da
ocupacao principal e, ha passageiros em potencial. Os individuos, que necessitam ir
para algum lugar pela cidade, avaliam as opcdes disponibilizadas pela Uber, com
poucos toques no smartphone, o motorista recebe e atende a chamada, deixando o
solicitante no destino escolhido. O pagamento é feito no cartdo de crédito
cadastrado pelo cliente ou em dinheiro em espécie e o motorista recebe o valor ja
com o desconto percentual da Uber. Com esse simples modelo de negdcio, a Uber

ja alcangava, em 2017, um valor de mercado de 70 bilhdes de dodlares (SLEE, 2017).
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O funcionamento do aplicativo da Uber, no Brasil, teve inicio em 2014, na
cidade do Rio de Janeiro. Depois, seguiu operando nas capitais de Sdo Paulo, Belo
Horizonte e Brasilia-DF. Durante este periodo inicial, as atividades da companhia
nesses municipios foram planejadas para ocorrer paralelamente a realizacdo da
Copa do Mundo de futebol no pais. Entre 2014 e 2018 a empresa apresentou um
extraordinério crescimento, abrindo ao todo nove unidades administrativas em
grandes cidades brasileiras como Porto Alegre/RS, Porto Velho/RO, Recife/PE, Belo
Horizonte/MG, Campina Grande/PB, Campo Grande/MS, Cuiaba/MT, Sao Paulo/SP
e Rio de Janeiro/RJ. No que pese os aportes em tecnologia no pais, ja em 2019, em
Sé&o Paulo, foi inaugurado um centro tecnoldgico com investimento superior a R$
250 milhdes, para desenvolvimento de sistemas de seguranca do aplicativo (UBER
INVESTE, 2018).

Outra importante analise, diz respeito a facilidade em dirigir para a Uber. Ao
utilizar o buscador do Google para pesquisar como dirigir para a plataforma, se é
direcionado para a primeira opcdo de endereco eletrbnico, com o0 seguinte
enunciado: “dirija com a Uber, seja seu proprio chefe, conquiste seu sonho”. Na
proxima pagina a mensagem que aparece é: “cadastre-se agora”’, solicitando
informagdes iniciais como nome, e-mail e celular. Na parte inferior da tela, visualiza-
se a seguinte mensagem: “ao continuar, eu concordo com os Termos de Uso da
Uber e confirmo que li a Politica de Privacidade”. Ao acessar e usar os servigos, 0
“‘motorista parceiro” concorda com os presentes termos e condigbes, que
estabelecem o relacionamento contratual entre o motorista e a Uber. Segundo o

termo:

A Uber podera alterar os Termos relativos aos Servicos a qualquer
momento. Aditamentos entrardo em vigor quando a Uber fizer a postagem
da verséo atualizada dos Termos neste local ou das condicdes atualizadas
ou Termos adicionais sobre o respectivo Servigo. O fato de vocé continuar a
acessar ou usar 0s Servicos ap0s essa postagem representa seu
consentimento em vincular-se aos Termos alterados. (UBER, 2022d).

O material utilizado pela Uber esta descrito em 10 paginas e organizado da
seguinte maneira: 1.Pagamento; 2.Limitacdo de responsabilidade; 3.Relacionamento
Contratual; 4.0s Servigos; 5.Jurisdicdo; 6. O uso dos servigcos; 7. Outras
disposi¢cOes. Muitos desses itens explicitam, conforme a plataforma, qual relacédo

estabelecem com os trabalhadores, e outros, contribuem para descortinar, caso,

relacdes sociais de trabalho assalariado estejam sendo encobertas.
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Na primeira parte do documento, fica explicito o aceite de seu contetdo para
gue 0s motoristas parceiros possam acessar 0s servicos disponibilizados pela
plataforma, sempre na condicdo de Pessoa Fisica. A relacdo estabelecida por um
contrato, fica clara por parte da Uber. Ainda aparece no texto que “Termos
adicionais poderao se aplicar a determinados Servigos”, tais como “condi¢cdes para
um evento, atividade ou promogao em particular’. Ou seja, a empresa afirma que o
Termo podera ser alterado a qualquer momento e que o consentimento do motorista
€ dado pela continuacgao da utilizacdo do aplicativo (CANNAS, 2019).

No que tange aos pontos citados no documento, a plataforma reforga que sao
parte de um sistema tecnoldgico em que “usuarios” e “motoristas parceiros” apenas
se conectam para gerenciar viagens. A Uber deixa claro na referéncia que faz aos

motoristas parceiros:

Vocé reconhece que a Uber nédo é fornecedora de bens, ndo presta servicos
de transporte ou logistica, nem funciona como transportadora, e que todos
esses servicos de transporte e logistica sdo prestados por prestadores
terceiros independentes que ndo sdo empregados e nem representantes da
Uber, nem de qualquer de suas afiliadas. (UBER, 2021).

O documento tem por finalidade explicitar, de maneira objetiva, que a
plataforma faz apenas o servico de intermediacdo, para que 0 motorista parceiro
realize a atividade de transporte. A Uber manifesta que apenas autoriza formalmente
os condutores a utilizarem seu sistema, sendo que a propriedade intelectual pelo
desenvolvimento e utilizacdo da tecnologia € unicamente da Uber. No documento
fica explicito que a utilizagdo do sistema para a realizacdo das atividades de
transporte pelo motorista ndo lhe reserva nenhum direito sobre a tecnologia.
Conforme a plataforma, € apenas um tipo de concessdo dada pela Uber para
contribuir com o servigo prestado pelo condutor (UBER, 2021).

Para o motorista parceiro utilizar na plenitude a totalidade das aplicacbes
disponibilizadas pela plataforma, o mesmo deve atender todos 0s requisitos para
cadastramento, mantendo um conta ativa junto a Uber. Para isso, é necessario
informar a plataforma um conjunto de dados pessoais para registro, e uma forma de
receber seus valores ganhos pelas corridas, como uma conta bancaria.

O tema da privacidade das informacdes é tratado também pela Uber, que em
um primeiro momento, informa que todos os dados disponibilizados, tanto pelos

motoristas quanto pelos usuéarios, serdo utilizados exclusivamente para a
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funcionalidade do sistema. Um conjunto de informacgdes decorrentes da utilizacao do
sistema também servirdo para melhor gestdo do aplicativo, como maior volume de
origem e destino das viagens, distancia, tempo utilizado e valores (UBER, 2021).

No termo de uso, fica expresso que essas informagcdes sdo de propriedade
dos motoristas, mas que automaticamente podem ser repassadas a Uber. E quando

iSSo ocorrer:

Ao fornecer Conteldo de Usuario(a) para a Uber, vocé outorga a Uber e
suas afiliadas uma licenca em nivel mundial, perpétua, irrevogavel,
transferivel, isenta de royalties, e com direito a sublicenciar, usar, copiar,
modificar, criar obras derivadas, distribuir, publicar, exibir, executar em
publico e, de qualquer outro modo, explorar esse Contetdo de Usuario(a)
em todos os formatos e canais de distribuicdo hoje conhecidos ou
desenvolvidos no futuro (inclusive em conexdo com 0s Servicos e com 0s
negoécios da Uber e em sites e Servigos de terceiros), sem ulterior aviso a
VOCé ou seu consentimento, e sem necessidade de pagamento a vocé ou a
gualquer outra pessoa ou entidade. (UBER, 2021).

O documento que a Uber se utiliza para garantir uma minima relacdo formal
com os motoristas e também os usuarios, traz alguns termos que, no minimo,
chamam a atencdo sobre a utilizacdo das informacdes: irrevogavel e perpétua. O
gue se pode avaliar € que esse tipo de informacdo € vital para a existéncia da
plataforma.

Em relacdo a forma como recebem os motoristas da Uber, quando a
plataforma comecou a operar no Brasil, praticava percentuais de remuneragcao entre
75% e 80% do valor da corrida, ficando com fragdes entre 20% e 25% do total. Os
motoristas eram informados previamente destes percentuais. No entanto, em 2018,
a empresa adotou um novo calculo que leva em consideracéo a distancia e o tempo

percorrido, com percentuais variaveis. Em reportagem do portal IG, a Uber diz que:

O motorista que fizer uma viagem distante, mas em um curto espago de
tempo, receberd uma porcentagem menor. Entretanto, se o colaborador do
app ficar preso no congestionamento por muito tempo, ele recebera uma
parte maior do valor da corrida. Segundo a empresa, é até possivel que a
Uber fique somente com 1% do valor, dependendo da corrida. Além disso, a
empresa também disse que manterd a cobranca de preco minimo das
corridas e o “multiplicador de prego dindmico”, responsavel por elevar os
valores das corridas com a alta da demanda de passageiros. (UBER, 2018).

A base de calculo dos elementos variaveis pode parecer confusa para 0s
motoristas, mas em seu site, a Uber afirma que é facil calcular os ganhos, soma-se o

preco base por viagem a um valor por tempo e distancia, além de outros valores
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como pedagios, preco dindmico e promoc¢des (UBER, [s.d.]). Tendo em conta que o
preco base e os valores por tempo e distancia variam de cidade para cidade. Sendo
assim, talvez seja facil para a empresa calcular seus ganhos, ndo para 0s
motoristas.

Por determinacdo da empresa, o0 preco total pela realizagdo do servigo deve
ser pago imediatamente apds a prestacao do servi¢co. A forma de realizar a cobranca
deve ser intermediada pela plataforma, a ser realizada em dinheiro ou pelo cartédo de
crédito devidamente cadastrado. Apés, sera encaminhado pelo endereco eletrénico
do usuério um recibo do servi¢o prestado.

O documento denominado pela Uber de “termo de uso’, informa em seu
conteudo que a relacdo entre a plataforma e o motorista sera pautada de forma que
“a Uber reserva-se o direito de estabelecer, remover e/ou revisar o preco relativo a
todos os servicos ou bens obtidos por meio do uso dos servicos a qualquer
momento, a critério exclusivo da Uber” (UBER, 2021). Deste modo, os valores
calculados pela Uber e repassados aos motoristas, ndo sao facilmente identificaveis.
Percebe-se que a plataforma estabelece uma métrica ndo muito transparente para
os trabalhadores. Embora os parametros de remuneracdo sofram variacdes, a
matéria veiculada no portal Vida de Motorista (2020), apresenta a complexidade

desse cenaério:

A duvida de quanto um Uber ganha por dia, sempre aparece, na qual eles
se perguntam se vale a pena! Antes de mais nada, é importante pensar
gue ndo existe um valor exato de quanto em média ganha um Uber, pois o
valor recebido depende de alguns fatores, como: quantidade de viagens
feitas, quanto tempo a pessoa se dedica a atividade, qual categoria
trabalha, e a dindmica das corridas. A Uber pode cobrar entre 1% a
40%. Para ganhar mais sendo Uber é preciso trabalhar mais horas e
também saber aproveitar os horarios dindmicos. Para quem trabalhar por
volta de 12h/dia, sendo de segunda a segunda, pode lucrar por volta de R$
2.500/ R$ 3.000 por més.

Nao apenas a variacdo com relacdo as taxas cobradas, como as distintas
outras variaveis, tornam um desafio para os motoristas, terem seguranca no
momento de saber se estdo recebendo o que realmente deveriam. Outra questéo
refere-se a carga horaria dos motoristas, ao que parece, as longas jornadas séo a

Unica maneira de atingirem patamares minimos de remuneracao para subsisténcia.
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2.5 O MODELO CAPITALISTA DE UBERIZACAO DO TRABALHO

Defende-se, aqui, 0 argumento de que a Uberizacdo se torna uma alternativa
socialmente identificada como acumulacéo capitalista e insercao do trabalhador. Em
um panorama de retracdo de vagas no mercado de trabalho, ou até de atividades
produtivas que ndao garantem uma remuneracdo satisfatoria, a compra e venda da
forca de trabalho via aplicativos, deve ser avaliada ndo apenas por mera opcao do
trabalhador, como também, Unica possibilidade encontrada no contexto
socioecondmico que condicionam essas opc¢des. Considerando o contexto de
reestruturacdo e flexibilizacdo produtiva, € importante observar que os salérios
seguem constituindo-se, para os capitalistas, como um custo elevado no ciclo do
capital. No entanto, na ocasido em que a remuneracdo do trabalhador fica
dependente da concretizacdo do valor dos produtos-mercadorias, esta deixa de ser
um custo de adiantamento do capital, ficando sua existéncia vinculada a realizagcéo

efetiva do valor (OLIVEIRA, 2003).

[...] disso decorre que os postos de trabalho ndo podem ser fixos, que os
trabalhadores ndo podem ter contratos de trabalho, e que as regras do
Welfare tornaram-se obstaculos a realizacdo do valor e do lucro, pois
persistem em fazer dos salarios - e dos salérios indiretos - um adiantamento
do capital e um “custo” do capital. (OLIVEIRA, 2003, p. 136).

Esse fendbmeno ocorre no modelo de trabalho uberizado, onde o trabalhador
tem de ter um automovel, um telefone celular, acesso a internet de boa qualidade e
todos os demais custos compulsérios e imprevistos para realizar a atividade. Ainda
assim, pode-se afirmar que existe a efetivacdo de mais-valia pelos capitalistas da
Uber, pois mesmo que os motoristas sejam os proprietarios de parte dos meios de
producdo, eles ainda realizam a compra e venda da forca de trabalho,
caracterizando-a como mercadoria de troca.

Este pode ser considerado um elemento diferenciador da relacdo que se
estabelece no modelo uberizado em comparagcdo com 0 sistema Toyotista. No
Toyotismo, o trabalhador, para manter o valor de uso da comercializacdo de sua
mercadoria, como objeto da forca de trabalho, encontrou-se impelido a adotar uma
postura de maior criatividade e, investimento em si, com o intuito de automotivar a
capacitacdo continua, atualizacdo tecnolégica e adesdo emocional, para com a

organizacdo produtiva (ALVES, 2011). Ja4 na Uber, ndo ha o sentimento de
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engajamento, pois aqui o motorista € um “empresario’, um empreendedor de si
mesmo. O Toyotismo situa-se no modelo neoliberal do desenvolvimento capitalista.
Para Lazzarato (2017, p. 102), “o neoliberalismo sera representado pelo projeto
politico de transformar cada individuo em uma empresa individual”’. Ainda segundo o

autor:

A organizacdo pés-fordista solicita sem cessar o individuo que, a partir da
sua liberdade e da sua autonomia, deve arbitrar continuadamente, néo
apenas entre situacdes exteriores, mas também consigo mesmo. O
trabalhador independente, cujo modelo é importado para dentro do
assalariado, funciona como uma empresa individual e esta sem cessar

engajado em negociar. O individuo isolado pela sua propria liberdade é
remetido ndo apenas a concorréncia com 0s outros, mas também a
concorréncia consigo mesmo. (LAZZARATO, 2017, p. 174).

Ainda mais perverso, no modelo uberizado, o trabalhador deve ter
consciéncia sobre a necessidade de investir em meios de producdo como
equipamentos e tecnologias impressindiveis a execugao da atividade de transporte
de passageiros, de maneira a tornar seu trabalho viavel. Logo, esses equipamentos
e tecnologias, no lugar de capital constante do empreendedor, para a realizagdo da
atividade de transporte, transformam-se em instrumentos necessarios, para que o
trabalhador possa se manter. O fato de ndo haver um cronograma prévio da jornada
de trabalho fixado, ndo subtrai o carater do capitalista, o qual representa o papel de
comprador de forca de trabalho. O salario pago por producdo, ou o salario por
tempo, ou por peca (MARX, 2013) é a maneira por exceléncia de remunerar no
capitalismo. Observa-se, agora, o salario por corrida.

Na tentativa de descrever a composicdo do capital na relagcdo de trabalho
uberizado, é preciso tentar descortinar o que se atribui na divisdo entre capitalista e
trabalhador. Quem € o proprietario dos meios de producdo necessarios para o
desenvolvimento da atividade? O veiculo € o essencial? O celular? Ou o aplicativo?
Aqui, ao que parece, o proprio trabalhador, que mesmo vendendo sua forca de
trabalho em uma relagao tipica de subordinacdo as meétricas do aplicativo, ainda
necessita de absolutamente todos os meios de producéao.

O tempo que leva para que o capital fixo finalize seu ciclo é o tempo que
condiz a demanda de nova antecipacdo de capital pelo capitalista, ou seja, para a
obtencdo das formas de producdo duraveis. Durante esse tempo, portanto, o

capitalista junta mais valor para recoloca-lo no ciclo produtivo no momento
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adequado (MARX, 2014), entrando aqui o setor financeiro. Todavia, no setor de
servicos fundamentado no modelo uberizado, no momento em que 0sS meios de
producdo necessitam ser adquiridos pelo proprio motorista, perdem a caracteristica
central do valor de uso. Com isso, o capitalista ndo necessitara reaplicar em capital
fixo, pois ha a probabilidade de somente desligar o motorista de sua plataforma, o
gue é garantido pelo método de avaliacdo do préprio aplicativo, como sera visto
mais a frente.

Para construir a plataforma e seu acesso em extensa area geogréfica, a Uber
teve que fazer investimentos proprios, buscando capitalizagdo no mercado
financeiro, com o intuito de aprimorar seu sistema tecnoldgico. Aplicacdes de
recursos financeiros, igualmente foram necessarios em outras areas como acodes de
marketing, pesquisas de mercado, propaganda e descontos de preco. Esse plano
onerou a plataforma na compra de forca de trabalho diretamente vinculada aos
setores de tecnologia, finangas e marketing (SLEE, 2017).

Paralelamente ao empreendimento da empresa, a fim de que a plataforma
reverbere entre os consumidores e prestadores de servico, é centralizada a gestao
do trabalho pelo aplicativo, que ja conta com diversos concorrentes, abarcando
grande poder de controle sobre o trabalhador, que efetua o servigo. Nessa relacéo,
as formas de producdo de subjetividade do trabalhador, ndo o deixam menos
subsumido, podendo até expressar o contrario, uma insercao ainda maior, em um
panorama de subordinacdo estrutural (CHAVES JUNIOR; MENDES; OLIVEIRA,
2017). Ainda, conforme Guattari e Rolnik (2005, p. 33):

A partir do momento em que consideramos a produ¢édo de subjetividade
como sendo a matéria-prima da evolugcao das forcas produtivas em suas
formas mais “desenvolvidas” (os setores de ponta da industria). Esta é a
matéria-prima do préprio movimento que anima a crise mundial atual, essa
espécie de vontade de poténcia produtiva que revoluciona a propria
producdo através das revolu¢des cientificas e biologicas, através da
incorporacdo massiva da telematica, da informatica e da ciéncia dos robds,
através do peso cada vez maior dos equipamentos coletivos e da midia.

A afirmacado de Guattari e Rolnik (2005), reforca a ideia de que o trabalho de
transporte sob 0 modelo da Uberizagcdo requer que os componentes da estrutura de
custo da producdo necessaria, com intuito de instigar o processo da atividade

produtiva, sejam transferidos compulsoriamente para os préprios trabalhadores

motoristas. Na relacdo de compra e venda da forca de trabalho, a plataforma néo faz
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0 pagamento do valor necessario a reproducao do trabalhador, ou seja, dos meios
de producdo. A relagdo de compra e venda acontece somente quando existe a
concreta prestacdo do servico. Portanto, o servico prestado, objeto da relacdo de
compra e venda, que é o transporte de passageiros, constitui-se em mais-valia.
Contudo, este torna-se otimizado, com a atenuacdo do capital constante
imprescindivel ao capitalista, o que repercute na denominada taxa de lucro (MARX,
2014), sendo a ligacdo entre o mais-valor produzido e o capital total aplicado pelo
capitalista.

Nesse novo modelo de mediagcédo da insercao real, que considera a insergao
virtual do trabalho ao capital, os trabalhadores sdo controlados e administrados,
tanto de maneira sutil, quanto de maneira ostensiva a elevacao de produtividade. O
papel operacional dos motoristas é observado como uma atividade individualizada.
Contudo, enfatiza-se a necessidade em considera-los parte de um trabalho coletivo,
gue é essencial para as préaticas de promocdo, gerenciamento e distribuicdo do
produto-mercadoria promovido pela empresa. E como se fosse uma cooperativa,
gue é gerida pela empresa buscando distribuir os motoristas entre as areas de maior
demanda (CHAVES JUNIOR; MENDES; OLIVEIRA, 2017).

Analisados em conjunto cooperativo, 0s motoristas trabalham como
engrenagens indispensaveis a producdo do servico de transporte urbano, contudo,
nesse contexto, as maquinas que pdem as engrenagens para trabalhar séo, em sua
maior parte, adquiridas por eles proprios, restringindo ao capitalista o controle de
pressionar o botdo digital que as faz girar. Na seguinte secdo, essas praticas de

gestao e controle serdo mais aprofundadas.
2.6 O MODELO DE GESTAO DA UBER E A INSERCAO DO TRABALHADOR

Em um panorama geral, ainda sao incipientes os estudos sobre as
particularidades em relacéo as estratégias e praticas de gestdao das empresas, que
gerem sua forca de trabalho inteiramente a distancia, especificamente, quando trata-
se de trabalhadores sem vinculos regulares, como os motoristas de Uber (ABILIO,
2011). Dessa forma, o intuito desta secdo é refletir sobre algumas dessas praticas ja
identificadas na literatura académica, com o intuito de reforcar a argumentacdo de
subordinacdo do trabalhador, ndo apenas pela forma de trabalho, como também,

pelo contexto econémico e social ao qual ele se insere.
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O modelo de negdcio utilizado pela Uber tornou possivel, no intervalo de dois
anos, entre 2013 a 2015, um crescimento de motoristas na empresa de 10 mil para
150 mil. Esta expansdo foi otimizada por grandes contribuicdes de fundos de
capitais de risco ao longo do tempo (CANNAS, 2019). O recurso captado atraves do
mercado financeiro contribuiu veementemente, com as estratégias de expansao da
empresa, Vvisto que, nas metropoles, onde ela estd em estagio inicial dos negdcios, é
comum que sejam oferecidos grandes beneficios, tanto aos clientes com descontos
e corridas gratuitas, quanto aos motoristas com gratificacdes, remuneracao atrativa,
bonus por indicagdo de novos condutores. De acordo com a Uber, este tipo de
divulgacéo torna a empresa conhecida (SLEE, 2017).

A responsabilidade em providenciar e abarcar com os custos da adicao de
categoria na Carteira Nacional de Habilitacdo (CNH), para o exercicio de atividade
remunerada caso ndo a tenha, € sumariamente dos motoristas, aléem dos 6nus de
prestacdo da atividade, como carro, combustivel, seguro, manutencao do veiculo e
eventuais gastos com agrados aos clientes como agua e guloseimas. Com intuito de
atrair novos motoristas, as propagandas da empresa geram estratégias discursivas,
gue reiteram valores sociais voltados as caracteristicas usualmente atribuidas a
empreendedores, como auséncia de chefe, liberdade de horario, ganhos
progressivos e aventuras no desbravamento das cidades (PASQUALE, 2015).

Permeando o modelo do crowdwork, os motoristas ndo possuem uma forma
de contato personificada com integrantes da equipe da empresa Uber, o que permite
um diferencial para ser uma alternativa de ocupacéo. Para os trabalhadores com
problema de insercdo no mercado de trabalho formal, ndo é aparéncia, curriculo,
inteligéncia emocional, participacdo em entrevistas orientadas pelos Recursos
Humanos, entre outros aspectos pouco mensuraveis que atualmente intercedem na
entrada e saida do mercado de trabalho que determinam as conquistas da crowd. “A
indistincdo € o ponto de partida [...]. Sua formulacdo deixa explicita uma relagdo
entre uma nova gestado de pessoas e acumulacdo. Uma gestdo que se realiza na
disperséo, na auséncia de definicdes e medidas” (ABILIO, 2011, p. 205).

Se ndo ha uma métrica criteriosa, quanto a admissao desse trabalhador, sua
continuidade na prestacao do servico, obedece a mesma légica. Na organizacéo de
suas rotinas, a plataforma utiliza algoritmos, a fim de galgar incentivos
personalizados aos trabalhadores e gerencia-los pelos territérios de maior ou menor

procura nas cidades. Os algoritmos que caracterizam o método utilizado para a



65

realizacdo de um célculo, utilizado principalmente para decisbes automatizadas,
perpassa uma visdo de imparcialidade, contudo, podem ser facilmente manipulaveis
para direcionar os motoristas as a¢cfes almejadas pela empresa (PASQUALE, 2015).

A idealizacdo do motorista enquanto empreendedor pela Uber, é essencial
para seu sucesso, ampliando a sua prospeccdo empresarial, a partir da satisfacao
do usuario, que tem um servico célere, a preco atrativo, com trajeto controlado e
pagamento facilitado. No pais, o usuario paga a Uber uma determinada quantia pela
corrida e a plataforma subtrai da remuneracdo do motorista um percentual,
dependendo do tipo de servico e dos modelos de carros que utilizam. Essa é na
verdade uma operacdo de gestdo da propria plataforma, sobre como e quanto
cobrar do usuario. Em algumas situacdes, o motorista desconhece o valor integral
do servi¢o, ficando sem saber qual percentual é descontado da corrida que realizou.
Em casos mais extremos, e ndo muito raros, o valor estipulado pela plataforma, para
a viagem, ndo chega a compensar as despesas do servi¢co prestado. Mesmo assim,
0S motoristas se submetem a aceitar a corrida, pois nega-la pode ser um motivo
para seu cancelamento. O risco de que sejam desligados da plataforma Uber, os
remetem a manutencdo das dividas assumidas para trabalhar, como pagar o
financiamento do carro, a conta da internet, o combustivel no cartdo de crédito, entre
outros.

Contudo, visto que o motorista ndo dispde de capital, mas de forca de
trabalho e de instrumentos de trabalho, neste caso o veiculo, para que ele possa
gerar a sua remuneracdo, ndo € a expressdo de valor a ser valorizado para o
trabalhador, quando este ndo representar o seu vetor de sustento. Para administrar
essa forca de trabalho e majorar a produtividade do trabalhador, as préticas da Uber
s&o ainda mais aprimoradas (ABILIO, 2011).

Levando em consideracdo que a empresa nao pode cobrar resultados de
forma direta pelo trabalho dos motoristas, sabendo que ndo sédo seus empregados,
esta tem técnicas de manipulagcédo psicoldgica através de seus algoritmos. Mesmo
durante a corrida ativa, o motorista ja € indicado para aceitar a chamada de uma
outra corrida, de modo que isso se transforme em um ciclo continuo. Ainda, com o
objetivo de manter os trabalhadores sempre conectados ao aplicativo, a plataforma
estimula os motoristas ao estabelecimento de metas diarias, deste modo, quando o

motorista seleciona o botdo para se desconectar do aplicativo, ele recebe antes um
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alerta da Uber de que esta perto de alcancar seu objetivo, isso comumente, o faz
desistir da decisao de se desconectar (LEME, 2017).

Além disso, ha métodos de controle mais explicitos. Em eventual rejeicdo de
muitas corridas, o motorista pode ser penalizado com a suspenséo ou desligamento
do sistema. Através da plataforma séo cadastrados os passageiros, suas avaliacdes,
possiveis comentarios criticos, 0s percursos realizados, a duracdo de cada trajeto e
também se o motorista realizou manobras arriscadas no transito. Os motoristas
devem seguir uma escala de regramentos estabelecidas pela empresa, como a néao
priorizacdo de atendimentos a pessoas conhecidas, 0 ndo repasse do numero
pessoal aos clientes para a realizacéo de corridas particulares, a nao divulgacao de
outros aplicativos e a obrigacdo de seguir o preco da corrida, determinado pelo
aplicativo (UBER, 2021).

O supervisor de todo servigo prestado € o préprio cliente. Segundo a area
administrativa da Uber, o indicado € que o motorista sempre mantenha um excelente
padrdo de atendimento aos passageiros em todas as viagens, oferecendo balas e
agua, ligando o ar-condicionado, e, especialmente, mantendo o carro sempre limpo.
Dessa maneira, 0 motorista conseguira, provavelmente, manter a sua nota de
avaliagcéo acima da média estipulada pela empresa (UBER, 2021).

Em caso de o trabalhador ndo alcancar pelo usuario uma avaliagcdo média ou
superior a 4,6 estrelas, que por 6bvio depende ao mesmo tempo da subjetividade do
cliente, que faz a avaliagcdo, o motorista pode ser suspenso ou mesmo ser desligado
da plataforma, sem qualquer aviso prévio da Uber. Logo, o trabalhador, mesmo
sendo um “empreendedor”, depende da empresa que define a meta e o pune, se ele
ndo a alcancar. Portanto, esta situagdo ndo contribui com a construgdo narrativa
atribuida ao trabalhador uberizado de que é um empresario, ou seu préprio chefe
(GAULEJAC, 2007).

Portanto, percebe-se que o sistema de gestdo da plataforma é edificado
fortemente, no controle dos motoristas pela empresa. “Na Uber, tanto cliente quanto
motorista sdo automaticamente interligados” (CARELLI, 2017, p. 143). Os motoristas
precisam manter um padrdo de desempenho definido unilateralmente pela empresa
e séo estimulados a produzir e fomentar tanto valor quanto possivel (o trabalhador
produz valor ao produzir o equivalente ao valor de sua forca de trabalho e fomenta
valor ao produzir mais-valor). Em um ambito de relacdes de trabalho flexiveis, esse

panorama demonstra que, pela correlacéo de for¢cas assimétricas, a flexibilidade e o
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risco sdo dos trabalhadores. Por outro lado, a empresa configura-se como sem
responsabilidades trabalhistas e dos riscos com a maioria do que seria capital
constante, mesmo ganhando até 25% dos rendimentos do trabalhador que lhe
presta servicos (GAULEJAC, 2007).

Observou-se até o momento que a Uberizacdo do trabalho representa uma
maneira particular de acumulacdo capitalista e subordinacdo do motorista a um
regime de trabalho sem uma regulamentacéo de protecao trabalhista. Ainda, que ao
produzir uma nova forma de mediacdo da insercdo do trabalhador, este se incumbe
da responsabilidade de aquisicdo dos meios de producdo para além da compra e
venda de sua forca de trabalho, produzindo, assim, mais-valia para a empresa
capitalista.

A insercdo, mesmo que digital do trabalho ao capital, demonstra que o
trabalhador esta subordinado na relacdo de trabalho sob o modelo da Uberizacéo,
ainda que a aparéncia imediata seja de autonomia e liberdade sobre o formato
produtivo. A determinacédo sobre como executar o trabalho, sobre os padrées e as
metas produtivas, centraliza a empresa como detentora da plataforma de
intermediagdo. Enquanto o trabalhador, em vez de submetido diretamente a um
contrato de trabalho formal, submete-se as imposi¢cfes estabelecidas sob o risco de
afastamento da ocupacdo. O ambito de subordinacdo estrutural reitera sua
necessidade de comercializacdo da forca de trabalho, para sua subsisténcia.

Embora os Estados Unidos sejam a nacdo que desenvolveu a tecnologia
socioprodutiva, em relacdo a Uberizacdo, 0 alcance das atividades que seguem
esse modelo no mundo, torna-se cada dia maior em paises emergentes. Na
particularidade brasileira, observa-se uma tendéncia para a migracdo e/ou criagao
de diversas atividades produtivas, que adotam essa forma de trabalho. J4 séo cerca
de um milh&o motoristas cadastrados na Uber, segundo dados da prépria empresa
(UBER, 2020). Nesse mesmo segmento de servigos, também operam outras
plataformas no pais como a 99, Televo, Cabify e WillGo. Em comum, todas estas
operadoras de plataforma de transporte disponibilizam aos motoristas o sistema por
elas desenvolvido e operado, mais do que isso, exigem deles que tenham as
condicdes objetivas de desempenhar a atividade.

Dessa forma, € de total responsabilidade dos motoristas, os quais atuam
através dos aplicativos de mobilidade urbana, terem os principais meios de producao

da atividade, sendo smartphone conectado a internet, carro, combustivel, seguro,



68

conservacdo do veiculo e possiveis gastos com acidentes ou souvenirs para 0s
passageiros. Compreende-se que essa transferéncia de 6nus para o trabalhador n&o
€ uma novidade, pois, setores produtivos ja contavam com a presenca de alguns
trabalhadores que, para serem inseridos no processo, deveriam ter seus proprios
meios de producdao.

Primeiramente, observa-se a uberizacdo apenas como um nicho de atuacdo,
possivel para enfrentar o desemprego, devido ao potencial de absor¢cdo de méo de
obra né&o inserida no mercado de trabalho regulamentado, e uma possibilidade de
maior satisfagdo do mercado consumidor. Porém, ao aprofundar a anlise sobre o
mercado de trabalho, concorréncia capitalista e avangos tecnoldgicos, constata-se
gue as empresas uberizadas tém vantagem competitiva no que se refere as demais,
com diminuicao de capital constantemente adiantado pelo capitalista, diminuicdo do
mais-valor compartilhado e vinculagdo com a remuneragdo do trabalhador. Isto, de
certa maneira, gera o afastamento das empresas tradicionais nos segmentos em
gue atuam ou a migracdo destas para formas parecidas de operacdo. Nesse
sentido, existe uma tendéncia de crescimento progressivo desse tipo de relacdo de
trabalho, que aprimora a acumulacdo capitalista ao mesmo tempo que majora o
trabalho sem condigdes, sem protecdo juridica e com ampliagcdo dos riscos da
atividade ao proéprio trabalhador.

Para o fechamento deste capitulo, com o propésito de apresentar de maneira
sintética os principais elementos de diferenciam ambos periodos historicos
analisados até o momento, elaborou-se um quadro sintético comparativo. O Quadro
1 apresenta a transicdo de um modelo fordista, sustentado por uma politica
econdmica do Estado de Bem-Estar Social, para um modelo toyotista, neoliberal,
situado na chamada Terceira Revolucdo Industrial ou periodo de reestruturacao
produtiva. Foi igualmente incluido, como efeito de comparacdo, algumas das

principais caracteristicas que estruturam o modelo de Uberizagdo do trabalho.

Quadro 1 — Diferencas entre o Fordismo e o Toyotismo

Modelo Setor Produc&o |Economia Legislacéo Subjetividade
Fordismo Industria | Rigidez Welfare state Regulamentacédo Empregado

Toyotismo | Industria | Flexivel Neoliberalismo | Desregulamentacdo | Empreendedor
Uberizacdo | Servigos | Flexivel Neoliberalismo | Desregulamentacdo | Empreendedor

Fonte: Elaborado pelo autor.
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A andlise comparativa da sintese dos elementos apresentados, nos permite,
mesmo que no modo incipiente, concluir que as macro caracteristicas destacadas no
guadro, apresentam maiores similaridades entre o Toyotismo e a Uberizacdo, do
gue em relacédo ao Fordismo. No que se refere ao setor produtivo, o Fordismo e o
Toyotismo, apenas nesse item, apresentam similaridade, pois situam-se no
segmento da industria. Embora, é possivel observar que no periodo toyotista, a
partir de 1970, essa transicdo para o setor de servigcos passa a ganhar espaco nos
principais paises como modelo econémico capitalista, o que consolida-se no inicio
do século XXI, como sendo o principal motor da economia mundial.

Quanto ao modelo de producdo, o Fordismo baseava-se no trabalhador
especializado, desenvolvento de forma rigida e repetitiva as mesmas atividades na
linha de montagem das grandes industrias. Por sua vez, o modelo toyotisma passou
a formatar um trabalhador flexivel, que ocupava distintas tarefas e fungdes no
processo de producdo. Esse trabalhador flexivel é também uma caracteristica
presente no modelo uberizado, embora no setor de servigos, a rigidez das relagdes
de trabalho passa a ser superada, sobretudo, pelo uso intensivo de novas
tecnologias digitais, elemento igualmente presente, no Toyotismo.

O modelo fordista estruturou-se no periodo pés-guerra, sustentado por um
modelo econdmico e social do Welfare state, ou Estado de Bem-Estar Social. Os
modelos toyotista e uberizado, situaram-se em economias financeirizadas,
globalizadas e com forte incremento tecnolégico — estrutura no modelo capitalista
neoliberal.

Outra caracteristica bastante distinta entre o Fordismo e o
Toyotismo/Uberizagdo diz respeito ao arcaboucgo legal dos periodos em que estes se
constituiram. Se por um lado, o Estado de Bem-Estar Social exigia uma presenca
forte do Estado na economia, garantido por um conjunto de legislacdes que em sua
grande maioria protegiam os trabalhadores e garantiam investimento na area social,
por outro lado, 0 modelo neoliberal carecia de libertar-se das amarras das leis para
dar mais liberdade econdmica. Nesse sentido, a desregulamentacéo é a palavra de
ordem do neoliberalismo, por conseguinte, do Toyotismo e da Uberizacao.

Um Jultimo elemento de andlise, do quadro comparativo, é central para
reforcar os resultados desta tese. No Fordismo, os mecanismos de producédo de
subjetivacdo capitalisticos encontravam-se na relacdo social estabelecida entre

patrdo e empregado, com regras sélidas de formalizacdo. Nao havia davida de que o
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trabalhador era um empregado do capitalista e este, comportava-se como tal. No
modelo fordista, a producdo de subjetividade contribuiu para o consumo de massa,
caracterizado como um novo padréo para o periodo, do qual o proprio trabalhador
estava inserido. Por sua vez, no Toyotismo/Uberizagdo ha uma inversdo da logica
anterior de producéo de subjetividade. De empregado, o trabalhador passa a ocupar
uma posicao de empreendedor, inicialmente engajando-se nos valores e missfes da
empresa, e, posteriormente, rompendo radicalmente o vinculo formal e assumindo
integralmente a condi¢cao de sujeito empreendedor — empreendedor de si.

Apbs a andlise das carcteristicas apresentadas no quadro comparativo, é
possivel identificar elementos significativamente distintos entre Fordismo e
Toyotismo, igualmente, estes mesmos elementos, se distiguem na comparacao
entre Fordismo e Uberizagdo. Entretanto, existe preponderantemente, elementos
analogos entre Toyotismo e Uberizacdo, quase nao sendo possivel, identificar
diferencas estruturais nos modelos econémicos e sociais em que ambos se inserem.
Embora a Uberizacdo situe-se no setor de servicos e utiliza-se de um aparato
tecnolégico digital moderno para estabelecer suas relagdes sociais, ela ainda
encontra-se sustentada em um marco legal estritamente desregulamentado, com
caracteristicas de um trabalhador flexivel, empreendedor de si mesmo, sobretudo,
forjada em um modelo econdmico neoliberal, assim como o Toyotismo.

Nesse sentido, identificou-se um neologismo utilizado pela professora Eliane
Juraski Camillo e por Dante Henrique Moura, do Instituto Federal de Santa Catarina,
em um artigo publicado pela revista cientifica Trabalho e Educacéo, intitulado:
Trabalho, capitalismo e classe trabalhadora: do taylorismo-fordismo ao toyotismo
uberizado. Observa-se aqui o termo “toyotismo uberizado” (CAMILLO; MOURA,
2021), resultado de um estudo de pos-doutorado em que os autores identificam a
Uberizacédo, ndo como uma fase do desenvolvimento capitalista, mas atribuindo ao
Toyotismo como “a modalidade econdmica que carreou a uberizagcéo e a agudizacéo
da precarizagdo do trabalho” (CAMILLO; MOURA, 2021, p. 29).

Almeja-se que os itens aqui abordados fomentem novas andlises, a fim de
abrandar a subordinacdo exercida aos trabalhadores pelo capital, destacando a
importancia dos conceitos e das categorias utilizadas até esse momento, reforgcando
a andlise das relacbes sociais de trabalho na comparacdo entre Fordismo,

Toyotismo e Uberizacao.
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3 A PANDEMIA DA COVID 19 E OS REBATIMENTOS NA CLASSE
TRABALHADORA

3.1 CONTEXTUALIZACAO SOBRE A CRISE CAUSADA PELA PANDEMIA DA
COVID-19

A pandemia da Covid-19, que assolou o0 mundo a partir do final de 2019,
tornou-se a maior crise sanitaria dos Ultimos anos e, certamente, ainda teréa
desdobramentos ao longo do século XXI. O que inicialmente foi tratado como um
problema de saude, reverberou em outras areas quase que concomitantemente,
sobretudo, na economia e na area social (BRITO et al., 2020; MARQUES et al.,

2021). Recorre-se as palavras de Marques et al. (2021):

A chegada da pandemia da COVID-19 foi um choque para todas as
economias do mundo. As atividades ndo essenciais foram, em geral,
paralisadas em parte do ano de 2020. Além disso, muitas vezes as
autoridades precisaram retomar medidas restritivas em funcdo de novo
surto ou mesmo da chegada da segunda onda da pandemia que, a despeito
do inicio da vacinacdo em varios paises, impediu que, no inicio de 2021, se
voltasse & plena normalidade no que tange as atividades econ6micas e
mesmo sociais. (MARQUES et al., 2021, p. 09).

Toda crise ocasiona ameacas e desafios para os gestores, empreendedores e
grandes corporacdes, seja ela desencadeada pelo comportamento humano,
desastres naturais ou fatores econémicos (DOERN; WILLIAMS; VORLEY, 2019). As
epidemias que aconteceram anteriormente, apesar de terem consequéncias
significativas na economia mundial, ndo foram tdo danosas quanto a atual crise da
Covid-19 (HE; HARRIS, 2020). A pandemia causada pelo Coronavirus, conforme
relatado anteriormente, surgiu no final de 2019 e modificou de forma significativa a
sociedade global. Tendo a presenca universal do empreendedorismo no contexto
mundial de negécios, € relevante compreender como a crise da Covid-19 atingiu a
economia (FOSS, 2021).

A pandemia estabeleceu uma modificacdo muito forte do ambiente no qual a
atividade humana se desenvolvia, podendo ser descrita como um choque externo
gue demandou a parada repentina das praticas econdémicas e sociais, com excecao
das atividades imprescindiveis, com intuito de atenuar o ritmo da contaminacdo do
novo Coronavirus (MARQUES et al., 2021). “Resumindo, a crise atual, que

certamente ficara na memoria de todos como a crise da Covid-19, é uma crise



72

provocada por algo externo ao funcionamento da economia capitalista [...]”
(MARQUES et al., 2021, p. 15).

A crise econdmica de 2020, a que chamamos de crise da Covid-19, é
absolutamente inédita, e ndo s6 na historia recente do capitalismo. Essa
crise nasceu das contradicbes do processo de reproducdo ampliada do
capital, muito embora problemas e distor¢des vinham se acumulando e o
prognéstico para 2020 ja era de desaceleracdo do crescimento mundial,
com aumento da probabilidade de ocorrer uma crise financeira. (MARQUES
et al., 2021, p. 15).

De acordo com a Organizagdo Internacional do Trabalho (2020), os
prognésticos indicavam que as incertezas instituidas pela Covid-19 poderiam fazer
com que metade dos trabalhadores em todo o mundo perdessem seus empregos.
Além de ter impactado vidas humanas, esta pandemia também afetou varias
empresas mundialmente (LIGUORI; WINKLER, 2020).

Os empreendedores com capacidade de adaptacdo a crises, terdo uma
grande influéncia global crescente (LIGUORI; WINKLER, 2020), pois estes sdo uma
fonte fundamental da economia de um pais. A propor¢&o que estimulam a economia,
ao inserir novas tecnologias, produtos inovadores e servi¢cos, assim como, ao prover
novas oportunidades e empregos que colaboram para a economia (EGGERS, 2020).

E possivel afirmar que a economia mundial ja vinha passando por dificuldades
antes mesmo do inicio da pandemia, mas a partir do isolamento social, como
medida mais radical para controlar o contagio, o prejuizo as atividades econémicas
se agudizou no mundo todo. As dificuldades nao foram maiores somente porque
houve, por parte dos bancos centrais, uma intervencdo massiva, 0 que garantiu
liguidez na economia, assim possibilitando aos governos concederem auxilios
financeiros aos trabalhadores informais e também para aqueles que atuavam por
conta prépria, e ainda foi disponibilizado um programa de apoio com linha de crédito
para pequenas e médias empresas (MARQUES et al., 2021).

Na esfera mundial, todos os aspectos parecem indicar que a relagcdo de
forcas permanecera desfavoravel aos trabalhadores. Dado que o indice de
desemprego deverd manter-se elevado, tando devido as dificuldades de retomada
do crescimento das economias, como devido a transicdo sistémica, como por
exemplo, os avancos com relacdo a inteligéncia artificial e a internet que ja haviam
comecado antes do inicio da pandemia da Covid-19, mas que com esta se acelerou
(MARQUES et al., 2021).
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As informacdes demonstram que se vive em meio a uma crise sanitaria e
econdmica advinda de diferencas, tanto de renda quanto das demais condi¢cdes de
vida da populacéo. Percebe-se que existem setores com caréncias estruturais como:
baixo investimento na educacdo e em pesquisas na area da ciéncia, reducdo de
investimentos em universidades publicas, gestdo precaria na saude, reduzida
cobertura de saneamento basico para condicdes de moradia, entre outras. Enfim, a
pandemia causada pela Covid-19 evidenciou ainda mais a desigualdade e as
discrepéncias nas circunstancias de vida da populagéo brasileira (GRANEMANN,
2021).

Durante a crise, também ocorreram modificacdes e reestruturacbes no
processo de trabalho em diversas areas, “essa combinagdo desemprego/inatividade
torna-se uma questdo social de dimens&o maior, com potencial de criar grandes
dificuldades para a manutencao da ordem e da coesao social [...]" (MARQUES et al.,
2021, p. 24). Pode-se dizer que a pandemia causada pela Covid-19 tem trazido
muitas consequéncias e implicacbes aos trabalhadores, assim sendo, o capital
necessita perceber a seriedade e a relevancia dessa tragédia humana. O cerne do
debate sobre o direito universal, especialmente na area da saude, expressa e
ressignifica a relevancia dessa politica, independente das questdes ideoldgicas dos
governos (GRANEMANN, 2021). Segundo Marques et al. (2021, p. 40):

A dominancia desse capital expressa-se, no plano ideolédgico e nas politicas
empreendidas pelos Estados, como neoliberalismo, de modo que um nao
pode existir sem o outro. Pensar que a Pandemia encerrou o neoliberalismo
e gque o mundo pés-pandemia pode se organizar de uma outra forma pela
simples de o Estado ter assumido o protagonismo no combate a COVID-19
e a crise por ela provocada é esquecer este fato basico: dominancia do
capital portador de juros e neoliberalismo constituem uma unidade
indissociavel. A atuacdo do Estado em meio a pandemia nédo é, portanto,
contradit6ria & permanéncia do neoliberalismo.

De fato, a pandemia causada pela Covid-19 teve consequéncias inegaveis no
panorama, ja bastante agravado, da desigualdade social, territorial, de condi¢des de
saude e de acesso a servigos. Ao atingir de forma assimétrica as populagfes pobres
e periféricas, a pandemia revelou em cores vivas essas mazelas.

O obstéaculo que se apresenta para os paises exige um planejamento que vai
muito além de injetar liquidez na economia e do auxilio emergencial de recursos
financeiros aos mais necessitados, em curto prazo. Essa situacdo exige a

formulacdo e implementacdo de politicas de desenvolvimento econémico
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direcionada para o periodo pés-pandemia, ou seja, para longo prazo. A crise expos
a fragilidade da economia brasileira, que € baseada no trabalho informal, na
desindustrializac&o, na producdo de bens primarios para exportacdo que tem como

principal comprador a China, onde comec¢ou a epidemia (COSTA, 2020).

3.2 ENFRENTAMENTO A PANDEMIA DA COVID-19 NO BRASIL

Como discutiu-se anteriormente, a crise econémica causada pela Covid-19
reduziu demasiadamente os empregos no Brasil e em muitos outros paises. A
emergéncia da situacdo demandou a adocdo de politicas sociais, sobretudo, de
geracdo de emprego e de renda para protecdo dos trabalhadores que atuavam na
informalidade enquanto as atividades estiveram paralisadas. Em um prazo maior,
contudo, 0 pais necessitara de um plano de desenvolvimento que demande o
abandono do rigor fiscal e o incremento dos gastos em programas sociais ja
efetivos, no sentido de dar amparo a varios trabalhadores que se encontram na

informalidade e residem em comunidades precérias (COSTA, 2020).

Nesse contexto, é preciso elevar os investimentos publicos e privados na
area da saude, no saneamento basico, na habitacdo popular e na
infraestrutura urbana. Segundo o Banco Mundial (2018), o Brasil tem
investido cerca de 2% do PIB em infraestrutura, muito menos do que paises
semelhantes em todo o0 mundo, e nem mesmo suficiente para cobrir a
depreciacdo. Um enfoque crescente deve ser dado para melhorar a
qualidade e a sustentabilidade da infraestrutura. Além de criar postos de
trabalhos, as acdes realizadas nessa area poderdo reduzir 0s riscos e as
ameacas relacionados a padrdes minimos de higiene e salubridade nas
comunidades carentes. Isso é importante porque, num pais onde nado se
universalizou o saneamento basico, fica dificil exigir o isolamento social a
uma extensa populacdo que ndo tem agua encanada nem recursos
financeiros para comprar sabdo e alcool gel. Como os assentamentos
precarios precisam de urbanizacdo e a populacdo residente necessita de
emprego, uma medida de enfrentamento da crise € elevar 0s recursos para
investimento em habitacdo de interesse social por meio dos bancos de
desenvolvimento. (COSTA, 2020, p. 12).

A pandemia causada pela Covid-19 exp0s, por exemplo, duas grandes
dificuldades que comprometem o combate da doenca nas comunidades brasileiras
mais pobres: a falta de saneamento basico e a alta densidade de pessoas por metro
guadrado. Desse modo, canalizar recursos para a saude e as areas apontadas

como gargalos é fundamental para impulsionar a economia com a criagdo de

empregos formais. De fato, a crise sinalizou aspectos importantes para o setor
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publico e privado em relacéo as decisfes relacionadas ao investimento em aumento
da capacidade produtiva (COSTA, 2020).

Desde 1990, com a diminuicdo do dinamismo da economia nacional, a
guantidade de profissionais do mercado informal de trabalho brasileiro cresceu. De
acordo com Vasconcelos e Targino (2015), o mercado formal de trabalho é aquele
onde existe algum suporte de vinculo contratual entre o trabalhador e o empregador.
Esse vinculo contratual pode ser estabelecido através da Consolidacéo das Leis do
Trabalho (CLT) ou, no caso de servidores publicos, pelo Estatuto do Servidor
Publico. No que diz respeito a informalidade nas relacbes de trabalho, esse
segmento esta relacionado com aqueles trabalhadores que ficam a margem de um
vinculo formal via CLT e, consequentemente, desprotegidos da maioria das politicas
de protecao social. Nesse contexto, a pandemia atinge muitas pessoas que vivem
na informalidade e residem em lugares precarios. No ano de 2012, a informalidade
no Brasil passava dos 50%. Em 2019, segundo dados do Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica (IBGE), estava em torno de 40,8% (IBGE, 2019).

No Brasil, ao final de 2020, o numero de desempregados chegou a mais de
14 milhdes (CABRAL, 2020), com isso, a taxa de desocupacdo atingiu o maior
patamar de sua série historica, e chegou aos 14,6%. No mesmo periodo de 2019,
esse numero ficou na casa de 12 milhées, dado que caracteriza um crescimento de
cerca de 2 milhdes de desempregados no intervalo de apenas um ano. Ainda, é
importante observar que desde que estes indicadores passaram a ser monitorados,
o Brasil apresentou os melhores resultados no ano de 2012, em um cenario com
pouco mais de 5 milhdes de desempregados, representando uma taxa de apenas
5,6%, a menor da histéria do pais. Como elemento de comparagdo, paises
considerados em pleno emprego, como Alemanha e Japéo, apresentam atualmente
taxas de 5,2% e 4,1% respectivamente (IBGE, 2020).

Muito criticado por setores progressistas, o governo brasileiro adotou ao longo
da pandemia um conjunto de medidas de austeridade que ora atendiam a cartilha
neoliberal, ora contrariavam-na. Uma delas foi a Medida Provisoria n® 927, de 22 de
mar¢co de 2020, que autorizava flexibilizacdes da Consolidacdo das Leis de
Trabalhistas (CLT) que poderiam ser adotadas pelos empregadores para uma
possivel preservacdo do emprego e da renda, como: antecipacdo de férias,

teletrabalho, férias coletivas, entre outros (BRASIL, 2020a).
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Ainda mais ostensivo aos trabalhadores foi a sancdo da Lei n° 14.020/2020,
gue possibilitou a suspensao ou reducéo da jornada de trabalho, com reducéo de
salarios (BRASIL, 2020c). Observou-se, contudo, que as medidas de alteracdo da
CLT trouxeram maiores prejuizos aos trabalhadores, em detrimento das conquistas
alcancadas pela propria categoria ao longo das ultimas décadas. Uma luta histérica
da classe trabalhadora sempre foi a possibilidade de reducdo de jornada, sem
reducéo de salérios.

Assim, como afirmou Marx (2017, p. 273), “a regulamentagédo da jornada de
trabalho se apresenta, na histéria da producédo capitalista, como luta pela limitagdo
da jornada de trabalho, um embate que se trava entre a classe capitalista e a classe
trabalhadora®. Esse embate, supostamente superado pela garantia da legislagéo
trabalhista, volta a tona justamente a partir da desregulamentacdo de atividades,
sustentadas em novas relagcdes sociais de trabalho, como o caso da Uberizacao,
sobretudo, em tempos de crise sanitaria. A pandemia da Covid-19 acaba sendo um
mote argumentativo que sustenta a flexibilizagdo das garantias legais dos

trabalhadores. Ainda segundo o autor:

Ha o limite fisico da forca de trabalho. Durante um dia natural de 24 horas,
s6 pode um homem despender determinada quantidade de forca de
trabalho. Durante parte do dia o trabalhador deve descansar, dormir;
durante outra deve fazer suas atividades fisicas, alimentar-se, vestir-se,
lavar-se. O trabalhador precisa de tempo para satisfazer necessidades
espirituais cujo o numero e extensdo sédo determinados pelo nivel geral de
civilizacdo. Por isso, as variagbes da jornada de trabalho ocorrem dentro
desses limites fisicos e sociais. (MARX, 2017, p. 271).

Marx (2017) referia-se a jornadas de trabalho de fabricas na Europa do século
XIX, que chegavam a alcancar 18 horas diarias, o que ndo é muito distante de
jornadas de trabalhadores uberizados do século XXI, que sdo mediadas pela
utilizacdo de aplicativos. O que acontece € que sempre que se fala em austeridade
como mecanismo de enfrentamento a crises, as medidas recaem sobre a classe
trabalhadora e sobre as politicas de protecéo social. O contingenciamento € sempre
dos programas sociais e a flexibilizacdo é sempre da legislagcao trabalhista. Taxar as
grandes fortunas ndo € um “termo” que cabe na cartilha neoliberal.

Na contramao das medidas de austeridade, o Governo Federal criou o Auxilio
Emergencial, um beneficio financeiro designado aos trabalhadores informais,

autdbnomos, desempregados e microempreendedores individuais (MEI), que teve por



77

objetivo fornecer protecdo emergencial no periodo de enfrentamento a crise
acarretada pela pandemia da Covid-19. A adoc¢éo desse tipo de medida foi a solugao
encontrada por diferentes paises como Argentina, Chile, Coldmbia, Estados Unidos,
Japado, Alemanha, Franca e Espanha (SALATI, 2020). Com a conversdo das
moedas locais para o Real (R$), os valores de cada pais — por pessoa — oscilaram
da seguinte maneira: Argentina — R$ 850; Chile — R$ 350; Colbmbia R$ 250;
Estados Unidos — R$ 6.500; e no Japéo, o valor de referéncia do auxilio dado pelo
governo foi de R$ 4.900, com um diferencial em relagdo aos demais paises, pois 0
primeiro ministro japonés concedeu o auxilio a toda a populagcédo independente de
classe social ou idade.

No Brasil, o Auxilio Emergencial concedido pelo Governo Federal em 2020 foi
no valor de R$ 1.800, sendo disponibilizado em trés parcelas de R$ 600,00. O
beneficio foi direcionado as pessoas de baixa renda, cuja renda mensal por pessoa
da familia n&o ultrapassasse meio salario minimo, pouco mais de R$ 500,00.
Segundo dados do Ministério da Cidadania divulgados pela imprensa (AUXILIO,
2020), o total de recursos injetados na economia foi de R$ 322 bilhdes, o que
beneficiou cerca de 68 milhdes de brasileiros. Ainda, segundo o Governo, 38,2
milhdes do total de beneficiados fez a solicitagcdo por meios digitais, enquanto 19,9
milhdes sao beneficiarios do Bolsa Familia e 10,5 milhdes sdo pessoas que estédo
registradas no Cadastro Unico, que vivem em situacdo de pobreza ou extrema
pobreza. (AUXILIO, 2020).

As contradicbes presentes nas acOes apresentadas pelo Governo Federal
orbitaram entre a flexibilizagédo da CLT, com possibilidade de reducdo de jornada e
salarios, atendendo os interesses da elite empresarial, e o beneficio do Auxilio
Emergencial a quase 70 milhdes de brasileiros, medida que dialoga com os anseios
dos campos populares da sociedade. Isso ocorreu dentro de um cenario liderado
pelo atual presidente do pais Jair Bolsonaro juntamente com sua equipe econdémica,
comandada pelo ministro da Fazenda Paulo Guedes, que assumidamente néo é
apenas um entusiasta da chamada Escola de Chicago, que apregoa o livre mercado,
como também é um defensor ferrenho do liberalismo econdmico. E nessa toada
contraditoria, face aos agravos econdmicos e sociais causados pela pandemia, que
0 papel do estado se torna mais necessario e presente, seja na area da saude
universal e gratuita no Brasil, seja na area social, com toda a abrangéncia do
Sistema Unico de Assisténcia Social (SUAS). Para Prates (2020, p. 03):
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O ano de 2020 é marcado pela maior crise sanitaria vivenciada pelo mundo,
no periodo de capitalismo maduro, pondo em xeque as politicas neoliberais
gue apregoam a hecessidade de um estado minimo, pelo menos para o
social, na medida em que necessitam contar com o Estado para atender o
exorbitante nimero de contaminados pela COVID-19, através de sistemas
plblicos de salde, no caso brasileiro, o Sistema Unico de Sadde (SUS),
cujo sucateamento acentuara-se apds a implementagdo das chamadas
medidas de austeridade. Exigiu, por outro lado, o investimento do estado
em auxilios emergenciais para garantir o sustento de muitos trabalhadores
desempregados, em isolamento ou cujos pequenos negdécios nao
suportariam o periodo de pandemia, medidas essas que contrariam o
receituario neoliberal.

Toda democracia madura é arena de conflitos e disputas ideolédgicas que se
materializam em resultados eleitorais dos mais distintos, levando ao poder a
pluralidade de sua representacdo, desde sindicalistas, empresarios, sociélogos,
lideres religiosos e até palhagos “tiriricas”. Ha um dito popular que refere que “toda
unanimidade é burra”, o que, portanto, reforga a importancia do modelo democratico
de sociedade em detrimento de modelos totalitarios. Contudo, no Brasil do
enfrentamento a pandemia da Covid-19, uma unanimidade tem se formado nos mais
diferentes setores: a critica ao presidente Bolsonaro nessa area, em especial, a
forma como o negacionismo e a vacinagéo foi tratada no pais.

Setores dos mais diversos tém externado sua insatisfacdo em relagdo a como
o Governo Federal tem adotado medidas de enfrentamento a pandemia. Em relacéo
a essa unanimidade, um conjunto de mais de 200 executivos, empresarios,
banqueiros e economistas brasileiros assinaram, em marco de 2021, a chamada
“Carta aberta a sociedade referente a medidas de combate a pandemia”. Entre eles
estdo Roberto Setubal e Pedro Moreira Salles, co-presidentes do Conselho de
Administracdo do Banco Itad Unibanco; Edmar Bacha, um dos idealizadores do
Plano Real; Aod Cunha, ex-secretario da Fazenda do Estado do Rio Grande do Sul;
Pedro Parente, ex-presidente da Petrobras e ex-ministro de Minas e Energia; Jorge
Gerdau, presidente do Conselho Administrativo do Grupo Gerdau (CARTA, 2021).

A carta néo foi uma forma velada de trazer contribuicdes ao Governo Federal,
mas uma critica contundente a forma como o Presidente vem tratando do tema do
enfrentamento a pandemia. S&o raros 0s momentos em que forgas progressistas e
conservadoras chegam a mesmas conclusdes, e o0 presidente Jair Bolsonaro
demonstra conseguir essa faganha. Em um de seus trechos mais afirmativos, a carta

diz o seguinte:
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O papel de lideranca: Apesar do negacionismo de alguns poucos,
praticamente todos os lideres da comunidade internacional tomaram a
frente no combate ao COVID-19 desde marco de 2020, quando a OMS
declarou o carater pandémico da crise sanitaria. Informando, notando a
gravidade de uma crise sem precedentes em 100 anos, guiando a acao dos
individuos e influenciado o comportamento social. Lideres politicos, com
acesso a midia e as redes, recursos de Estado, e comandando atencéo,
fazem a diferenca: para o bem e para o mal. O desdenho a ciéncia, o apelo
a tratamentos sem evidéncia de eficacia, o estimulo a aglomeracao, e o
flerte com 0 movimento antivacina, caracterizou a lideranc¢a politica maior no
pais. Essa postura reforca normas antissociais, dificulta a adesdo da
populacdo a comportamentos responsaveis, amplia o nimero de infectados
e de 6bitos, aumenta custos que o pais incorre. (CARTA, 2021).

O que se pode constatar é que o Governo Federal foi no minimo
irresponséavel ao tratar do tema do enfrentamento a pandemia desde os primeiros
dias. Houve, e ainda ha, uma postura negacionista por parte do Presidente, que
aparecia em atividades sociais sem 0 uso de mascara, incitando aglomeracao por
onde passava e defendendo a interacdo medicamentosa de certos farmacos, como
o0 caso emblematico do uso de “cloroquina”. Tornou-se um discipulo do ex-
presidente norte-americano, Trump, que no inicio da pandemia influenciou
diretamente o comportamento de Bolsonaro.

Contudo, uma diferenca abissal separou ambos. Ao passo que Trump tinha
seus arroubos imperialistas no discurso negacionista, também acelerou a liberacéo
da fabricacdo das vacinas por laboratérios americanos, como o caso da Pfaizer,
comprando toda sua producdo e direcionando para a populacdo americana,
reforcando o dito popular do “fagam o que eu digo, ndo fagam o que eu fago”. Em
abril de 2021, os Estados Unidos ja haviam aplicado mais de 215 milhdes de doses,
levando em conta sua populagdo de pouco mais de 330 milhdes de habitantes. No
pais norte-americano, a vacinacdo iniciou em 14 de dezembro de 2020 e vinha
mantendo até a segunda quinzena de abril de 2021 a meédia de 3 milhdes de
aplicagdes de vacina por dia.

O Brasil, por sua vez, iniciou a vacinacdo em 18 de janeiro de 2021, mais de
30 dias depois dos EUA. Em abril de 2021, o pais ainda estava préximo de chegar a
35 milhdes de doses aplicadas para uma populacdo de 212 milhGes de habitantes.
Ao passo que os EUA, em janeiro de 2021, alcancavam 4.085 mortes por Covid-19
em 24h, o Brasil, no mesmo dia, registrava 962. Em pouco menos de 90 dias depois,
ja no més de abril de 2021, na mesma data em que os EUA registraram 995 mortes
em 24h, o Brasil batia um triste recorde de 4.249 mortes por Covid-19 em um
mesmo dia (OUR WORLD IN DATA, 2021). Sdo estatisticas estarrecedoras que,
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infelizmente, contribuem para a construcdo de um imaginario que reforca a forma
totalmente equivocada e irresponsavel como as liderancas nacionais trataram do
tema do enfrentamento a pandemia. Ainda sobre a “Carta aberta a sociedade
referente a medidas de combate a pandemia”, um outro tema se fez presente.
Mesmo partindo da elite econdmica e intelectual brasileira, o0 que pode suscitar
desconfianca por setores mais progressistas, a carta refor¢ca a importancia do Auxilio
Emergencial e, sobretudo, da garantia de assisténcia a trabalhadores

desempregados (CARTA, 2021). Segundo a carta:

O efeito devastador da pandemia sobre a economia tornou evidente a
precariedade do nosso sistema de protecdo social. Em particular, os
trabalhadores informais, que constituem mais de 40% da forca de trabalho,
ndo tém protecdo contra o desemprego. No ano passado, o auxilio
emergencial foi fundamental para assistir esses trabalhadores mais
vulneraveis que perderam seus empregos, e levou a uma reducdo da
pobreza, evidenciando a necessidade de melhoria do nosso sistema de
protecdo social. Enquanto a pandemia perdurar, medidas que apoiem 0s
mais vulneraveis, como o auxilio emergencial, se fazem necessarias. Em
paralelo, ndo devemos adiar mais o encaminhamento de uma reforma no
sistema de protecdo social, visando aprimorar a atual rede de assisténcia
social e prover seguro aos informais. Uma proposta nesses moldes € o
programa de Responsabilidade Social, patrocinado pelo Centro de Debate
de Politicas Publicas, encaminhado para o Congresso no final do ano
passado. (CARTA, 2021).

De fato, os efeitos da pandemia sobre a economia trouxeram indicadores
alarmantes com a reducdo abrupta da atividade econdmica e, consequentemente,
as elevadas taxas de desemprego, 0 que acabou por afetar os mais diferentes
setores. Se por um lado o sistema de salde, mesmo que sobrecarregado, tem
tentado dar conta das demandas decorrentes da Covid-19, o sistema de prote¢éo
social ainda precisara avancar muito para dar conta do cenério de crise social que ja
esta consolidado e deve perdurar pelos proximos anos. A vacina permitiu ao pais a
retomada das atividades econbmicas, de forma lenta e gradual, contudo, o0s
indicadores de geracdo de emprego ainda sdo desalentadores, o que vai exigir

grande atencdo para o investimento na area social.

3.3 REBATIMENTOS NOS TRABALHADORES UBERIZADOS

A situacdo econdmica brasileira vinha se deteriorando ao longo da Ultima
década, impactando principalmente a classe trabalhadora, com o fechamento de

postos de trabalho. Alia-se a esse quadro a proliferagcdo acelerada de novas
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tecnologias e novas formas de apropriacdo do trabalho, como, por exemplo, por
meio de plataformas digitais (OLIVEIRA; WUNSCH; MENDES, 2021). “O avanco da
pandemia da Covid-19 escancarou desigualdades estruturais e colocou em xeque a
suficiéncia dos modelos de protecdo social, especialmente na periferia do sistema
capitalista” (MARQUES et al., 2021, p. 85).

No entando, a pandemia agudizou e acelerou esse processo, ndo apenas
langando na informalidade milh6es de brasileiros, mas também dando visibilidade
para um fendmeno recente, identificado pelos trabalhadores de aplicativo e
reforcando o conceito de Uberizacao do trabalho. Muitos trabalhadores, ao longo da
pandemia, enfrentaram desafios e riscos sanitarios. Profissionais da saude, que
estiveram na linha de frente do combate ao virus, muitas vezes se expunham para
cumprir com sua missdo. Servidores publicos de diferentes areas seguiram
realizando servicos considerados essenciais na segurancga, assisténcia, entre outros.
Entretanto, no auge da pandemia se observou, sobretudo, uma mudan¢ca na
paisagem urbana das grandes metropoles brasileiras. Em suas motos ou bicicletas,
com caixas coloridas penduradas nas costas, eles cruzavam ruas e avenidas para
realizarem suas entregas. Enquanto muitos se protegiam no teletrabalho, os
trabalhadores de aplicativo flertavam com o risco do virus. Segundo Aquino, Pilate e
Félix (2020, p. 60):

O trabalhador uberizado, caracterizado ndo como empregado, mas sim
como empreendedor ou autbnomo, carece dos direitos garantidos pelo
vinculo empregaticio, principalmente aqueles devidos por forca da
seguridade social, como beneficios previdenciarios, como o auxilio-doenca,
gue Ihe garantiiam determinada estabilidade em face de eventual
contaminacdo, podendo ainda ser privilegiados através da possibilidade da
suspensdo do contrato, com o efetivo pagamento através do empréstimo
fornecido pelo governo federal para o custeio dos salarios de empregados
gue tiveram que se ausentar do trabalho por terem contraido a COVID-19
ou por possuirem comorbidades que importariam em risco de vida em caso
de contaminag¢d@o. Assim, ao trabalhador uberizado ndo h& alternativas
diante de um estado de pandemia.

Um aspecto relevante sobre os impactos da pandemia da Covid-19, seja na
amplitude, seja na intensidade, foi que as tecnologias digitais invadiram as mais
diferentes dimensdes da vida em sociedade, sobretudo, os atravessamentos nas
relacdes sociais de trabalho. Acentuou-se a virtualizacdo da vida e do trabalho,
guando esse ainda pode ser realizado. O consumo no e-commerce catapultou. As

grandes companhias mundiais, que nas ultimas décadas escalavam ao topo da
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piramide do capital, agora ocupam um lugar confortavel e dificil de ser transposto no
préximo periodo, deixando definitivamente para traz o império do modelo fordista da
industria automobilistica.

Entretanto, a mudanca ndo é apenas estética, € também social, econémica e
sanitaria. Sanitaria, pois exp0s os trabalhadores ao virus da morte, que matou
milhares de brasileiros. Econémica, pois dilacerou a renda das familias, jogando
milnGes de trabalhadores na estatistica do desemprego. E por fim, social, pois
aprofundou a desigualdade, aumentando ainda mais a distancia entre ricos e
pobres.

No texto “Tragos humanos na superficie do mundo”, a filosofa Judith Butler
(2020) resgata uma categoria muito importante na teoria marxista — o fetiche da
mercadoria —, onde fala da realidade do trabalho em meio a pandemia. Porém, néo
ressalta apenas a materializacdo das relagdes sociais de producdo que se
configuram na sociedade capitalista pela identificacédo do proprietario dos meios de
producdo e a brutal separacao daqueles que detém apenas a forca de trabalho para
vendé-la no mercado, caracteristica central da analise de Marx em “O Capital’. Para
além disso, a autora apresenta elementos da construcdo de subjetividade que se
configuram também nessa relacdo entre a mercadoria e tudo o que ela representa
(BUTLER, 2020). Esta autora afirma que:

A producéo, reproducdo e consumo de bens carregam agora o risco de
comunicar o virus. Uma encomenda é deixada na porta de casa, 0s tragos
do outro que a deixou ali séo invisiveis. A trabalhadora é um local muito
especial de transmissdo, assumindo o risco, que aqueles que pedem
comida em casa procuram evitar. (BUTLER, 2020).

Uma escolha brutal que o trabalhador teve de fazer foi continuar trabalhando,
continuar se expondo, flertando com o virus e com a morte. Esses trabalhadores
passaram a incorporar um conjunto de relagdes sociais enigmaticas, caracterizadas,
de certa forma, com o que Marx (2017) denominou de fetiche da mercadoria, como
dito anteriormente. Segundo Butler (2020), o trabalhador tem a vida roubada pelo
trabalho, mas a mercadoria emana uma vida cada vez mais vibrante.

A classe trabalhadora sempre tdo explorada ao longo de sua histéria
comemora pequenas conquistas que sao fruto de muita luta e mobilizagdo. Contudo,
a cada nova crise, sao eles os primeiros a serem penalizados com a agudizacdo da

exploracdo e com a rapida desconstituicdo das pequenas e sofridas conquistas. A



83

recente extingcdo dos Ministérios do Trabalho e da Previdéncia sdo apenas alguns
elementos que reforcam essas afirmacOes. Em recente livro publicado sobre a
Saude do Trabalhador em Tempos de Desconstrucdo, os pesquisadores Paulo

Oliveira, Dolores Wunsch e Jussara Mendes (2021, p. 158) afirmaram que:

Nesse cenario, temos vivenciado forte desestruturacdo dos direitos dos
trabalhadores e mesmo da estrutura responsavel por acompanhar as
questbes do trabalho e da protecdo social pela previdéncia social pelo
Estado brasileiro. Esse cenario evidencia ndo apenas s a regressédo de
direitos trabalhistas e previdenciarios, mas também dos meios institucionais
para acessa-los.

Em meio a pandemia da Covid-19 ndo estd sendo diferente, onde
trabalhadores demandados por aplicativos estdo cada vez mais humerosos e mais
variados, entre os quais entregadores e motoristas. Tal modalidade de trabalho
adquiriu grande centralidade desde a expansdo da Covid-19, em virtude das
adocOes das medidas de isolamento e distanciamento social e, também, da
classificacdo do servico de entrega como atividade essencial como forma de
enfrentamento a pandemia, conforme consta no art. 3°, XXII do Decreto n° 10.282/20
(BRASIL, 2020b).

Dentro deste contexto, “a propria necessidade e a inseguranca serdo 0S
algozes a fazé-los buscar e trabalhar cada vez mais em condicbes téo
desvantajosas” (MAENO; CARMO; LIMA, 2021, p. 157). Ndo h& escolha entre o
isolamento social e a fome. Nao ha home office nas casas em que as geladeiras
estdo vazias. SO ha a possibilidade do trabalho, quando esse ainda € possivel. Nas

palavras de Granemann (2021, p. 05):

Porgdes significativas da classe trabalhadora, aprisionadas nos limites da
existéncia fisica, material, sem condicdes para se reproduzirem, nao
tardaram a entender: o evolver da COVID-19 ao arrastar consigo dezenas
de milhares de 6bitos €, a um s6 tempo, a propria conta aos sobrantes, a
justificativa e a panaceia para todos os atos e as medidas de for¢a de todos
0os poderes nos diferentes momentos do Estado contra a classe
trabalhadora. Padecer de fome ou morrer pelo contagio, ao ter de trabalhar
sem poder praticar o isolamento fisico, ndo sdo escolhas e tampouco
alternativas mutuamente excludentes no cotidiano da classe trabalhadora;
ao contrario, afiguraram-se complementares ou, talvez, reciprocamente
combinadas para o exterminio dos excedentarios.

Todas essas transformacgdes caracteristicas do final do século XX e inicio do
século XXI colocam desafios para pensar as ciéncias sociais e juridicas, 0 servico

social, a psicologia social, e tantos outros campos de estudos, diante da urgéncia de
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reinventar modos de producéo do conhecimento, seja para dar visibilidade, seja para
forjar formas de resisténcia.

O conjunto de acontecimentos recentes no Brasil ao longo do ano de 2020,
2021 e inicio de 2022 em relacdo as medidas de enfrentamento a pandemia da
Covid-19, produziu efeitos econdmicos, sociais e, sobretudo, impactou trabalhadores
brasileiros uberizados. Esses trabalhadores sdo entendidos como aqueles que se
utiizam de plataformas digitais e/ou aplicativos de celular como Unica forma de
estabelecer suas relagdes de trabalho, um conceito que ja vem sendo utilizado por
autores brasileiros, entre eles o sociélogo e professor Ricardo Antunes (2020).

Essa condicdo também estaria associada ao uso de novas tecnologias a
imposicdo de condicdes de trabalho “semelhantes as do século XIX, em um dos
setores considerados como mais dindmicos da economia moderna, o informacional,
promovendo uma crescente alienacdo do trabalho em escala global” (SILVA,
TEODORO, 2021, p. 28). Sem a pretensao de ser um documento de larga pesquisa,
a analise de conjuntura aqui proposta, permitiu avaliar, no calor dos acontecimentos,
percepcdes consistentes em um exercicio intelectivo. Como € possivel afirmar, o ato
de estudar a conjuntura é também fazer ciéncia (GRANEMANN, 2021).

A pandemia causada pela Covid-19 marcou profundamente o ano de 2020
como um dos mais tragicos das Ultimas décadas e, infelizmente, vai ainda deixar
profundas sequelas no transcurso dos anos seguintes. A crise sanitaria que se
instaurou em todo o planeta, levando até maio de 2022 a morte de mais de 6,2
milhdes de pessoas e a contaminagao de outras 514 milhdes (OMS, 2022), por si, ja
seria fato suficiente para justificar essa afirmacdo funesta. Contudo, a pandemia
atingiu em todo o mundo as mais diferentes dimensfes da vida em sociedade,
provocando, principalmente, uma profunda crise econémica que afetou milhdes de
trabalhadores.

Para além de um problema sanitario, os impactos da pandemia da Covid-19
desdobraram-se em questdes econdmicas e sociais. As principais medidas de
enfrentamento na grande maioria dos paises, antes do inicio da vacinacao, foi o
isolamento social, assim como, a adocao de protocolos sanitarios e de higienizacdo
como, por exemplo, o uso de mascara e uso de alcool gel nas maos.

O isolamento social, em muitos casos acompanhado dos chamados
lockdowns como medidas mais severas de confinamento, com fechamento integral

de todo comércio ndo considerado essencial, levou a economia a bancarrota. Com o
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comércio fechado ndo ha consumo. Sem consumo ndo h& necessidade de
producdo. Sem producdo, a industria, quando nao fecha suas portas, demite em
massa. A “roda” do modo de producao capitalista quebra-se.

Os trabalhadores agora desempregados, flertam com a possibilidade de néo
produzirem suas condi¢cdes bésicas de subsisténcia. As desigualdades que no
cenario pré-pandemia ja eram severas, agora se agudizam. Nao ha outro caminho,
em carater de urgéncia, que nao seja o do fortalecimento da rede de protecéo social,
potencializando e ampliando o alcance das politicas sociais, ndo apenas de um
Auxilio Emergencial em pecunia, extremamente necessario, mas igualmente de
acOes intersetoriais que englobem as diversas dimensfes das necessidades
humanas de vida.

Vacinar € a palavra de ordem do momento, pois 0s paises que vacinaram
guase a totalidade de sua populacdo adulta e os chamados grupos de risco, ja estao
retomando suas atividades. O Brasil, que iniciou em um ritmo lento e confuso, agora
goza de um patamar elevado com mais de 90% da populacdo adulta jA com ciclo
vacinal completo conforme recomenda a Organizacdo Mundial da Saude (OMS).
Nesse cenario, os Estados e Municipios passam a ocupar um papel central no
enfrentamento a pandemia, quando desenvolvem politicas sociais para aplicacdo em
suas realidades locais. H4 também a necessidade de um esforco para a contratacao
emergencial, mesmo que em carater temporario, de profissionais da saude e da
assisténcia social para colocarem em curso essas politicas, que serdo essenciais
para o proximo periodo.

Mesmo apés a vacinagado, a Covid-19 ainda causa fortes impactos na saude
publica e no mercado de trabalho brasileiro. Em um cenério de interrupcdo das
atividades produtivas, os trabalhadores informais perderam seu sustento e de suas
familias, e muitas empresas j4 demitiram varios colaboradores que tinham carteira
assinada. As politicas governamentais vém respondendo de forma muito timida aos
problemas advindos da crise, direcionando-se para um caminho que n&o colabora
para uma rapida solucdo. Os trabalhadores formais e informais necessitam de
programas sociais que originem emprego e renda, gerem melhorias habitacionais
das comunidades mais precarias, assim como, carecem de protecdo social mais
ampla.

A solucdo da crise demanda o abandono da austeridade e impde que

recursos sejam injetados na saude, na area social e nas areas apontadas como
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gargalos. Por exemplo, as comunidades precdrias necessitam de urbanizacdo e as
pessoas precisam, principalmente, de emprego. Essas medidas colaboram para que
haja melhorias na saude e na qualidade vida da populacdo mais carente, assim
como, promovem outros setores da economia.

Imprescindivelmente, todos os recursos utilizados para financiar essas
medidas aumentardo o déficit publico. Porém, em longo prazo, com a retomada do
desenvolvimento do pais e dos empregos, terd um aumento do Produto Interno
Bruto (PIB) e um aumento da arrecadagdo. Ao mesmo tempo, muitas comunidades
poderédo ser beneficiadas com as medidas citadas e, assim, ficardo mais preparadas
para o enfrentamento de crises epidémicas, como a que o mundo vive na atualidade.
O prazo de vivéncia dentro da crise, consequentemente, resultard das escolhas

politicas do atual governo.
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4 A QUEM SERVE A DESREGULAMENTAGAO DO TRANSPORTE POR
APLICATIVO?

Existe uma centralidade no debate sobre a regulamentacéo dos servicos de
transporte por aplicativo, uma vez que as exigéncias das legislagdes poderiam a vir
inviabilizar esse modelo de servi¢o, segundo as empresas de tecnologia. No Brasil,
a partir de 2012 passou a vigorar o Plano Nacional de Mobilidade Urbana,
determinado pela Lei Federal n° 12.587/2012. Como as primeiras operacdes de
transporte por aplicativo tiveram inicio no pais apenas no ano de 2014, ndo se
observou nada sobre a matéria na legislacdo nacional até esse periodo (BRASIL,
2012).

A Politica Nacional de Mobilidade Urbana é estabelecida pela Lei Federal n°
12.587/2012 que criou as diretrizes para integracdo entre os diferentes modais de
transporte e a tentativa de criar condicdes de melhorar a acessibilidade e mobilidade
dos cidaddos como condigdo de desenvolvimento urbano. Essa legislagcdo deveria
prever uma sistematica que organizasse e coordenasse um conjunto de modais de
transportes e outros servicos nas cidades e seus territérios. Ficou convencionado de
denominar essas acfes organizadas de Sistema Nacional de Mobilidade Urbana
(BRASIL, 2012).

O deslocamento de pessoas € organizado pelo Sistema Nacional de
Mobilidade Urbana, que considera como transporte urbano motorizado, maneira que
se utiliza de veiculos automotores, os servicos de transporte publico e privado.
Esses servicos de transporte urbano s&o classificados como de cargas ou de
passageiros, conforme seu objetivo, sendo este segundo o0 objeto de analise desse
estudo. A regulamentacdo que orienta essa atividade a denomina de Servico de
Transporte Individual Privado de Passageiros, de acordo com a Lei Federal n°
12.587 de 2012 (BRASIL, 2012).

Atualmente, novos produtos e servicos séo desenvolvidos com muita
agilidade na esfera tecnoldgica, ocasionando que as formas tradicionais de negocios
se tornem obsoletos. Contudo, esse setor apresenta dificuldades no Brasil, como por
exemplo, o tempo de amadurecimento das legislacfes brasileiras, que muitas vezes
ndo consegue acompanhar as transformacfes que estdo acontecendo. O que
evidencia isso é o Congresso Federal ter aprovado somente no ano de 2018, leis

para as mudancas digitais na area de transporte. Esse fato ocorreu mais de 4 anos
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depois do inicio da primeira empresa de transportes por aplicativo, a Uber, ter
comecado sua atuacdo no pais. Isso aconteceu através da Lei Federal n°
13.640/2018, que abrangeu a tematica do transporte individual privado feito por meio
de aplicativos ou através de comunicacdo em rede. Conforme a Uber, essa
legislacéo resultou de forte debate no Congresso Nacional (CANNAS, 2019).

Uma das primeiras alteracdes foi a modificagcdo da redacédo do Art. 4°, em seu
inciso X, especificando o transporte motorizado privado como “meio motorizado de
transporte de passageiros utilizado para a realizacéo de viagens individualizadas por
intermédio de veiculos particulares” (BRASIL, 2012). Essa redagao foi substituida

pelo seguinte texto:

X - transporte remunerado privado individual de passageiros: servigco
remunerado de transporte de passageiros, ndo aberto ao publico, para a
realizagdo de viagens individualizadas ou compartilhadas solicitadas
exclusivamente por usudrios previamente cadastrados em aplicativos ou
outras plataformas de comunicac¢éo em rede. (BRASIL, 2018a).

Esta modificacdo na legislacdo caracteriza de maneira exclusiva servi¢cos
prestados pela Uber e por empresas que atuam no mesmo segmento de negdcio.
Enquanto a legislacdo tramitava no Congresso Federal, algumas exigéncias que
poderiam gerar dificuldades para a realizagcdo do servico foram deixadas de lado,
como a autorizacdo prévia de 6rgdo competente municipal, o emplacamento do
automoével na cidade onde realizam a atividade, a restricdo de um motorista por
veiculo e a necessidade de placa vermelha. Todos esses critérios, de acordo com a
nova lei, ndo devem fazer parte das regras municipais.

Sobre o papel legal de cada municipio, a regulamentacao federal de 2018 é
muito clara quanto a responsabilidade das cidades pelas atividades dessa natureza
desenvolvidas em seu territorio. Nesse sentido, houve a insercao do item A, no Art.
11°, com a seguinte redacao: “Compete exclusivamente aos Municipios e ao Distrito
Federal regulamentar e fiscalizar o servico de transporte remunerado privado
individual de passageiros previsto no inciso X do art. 4° desta Lei no ambito dos seus
territérios” (BRASIL, 2018a). Conforme supracitado, o Congresso Nacional aprovou
uma legislacdo que, na verdade, delega aos municipios a regulamentacgao.

Diferentemente da Lei Federal que instituiu a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana que possui uma longa redacao de quase 15 paginas, a regulamentacéo de

2018 tem apenas uma pagina e meia com sete itens, sendo estes:
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| - Efetiva cobranga dos tributos municipais devidos pela prestacdo do
SEervico;

Il - Exigéncia de contratacdo de seguro de Acidentes Pessoais a
Passageiros (APP) e do Seguro Obrigatério de Danos Pessoais causados
por Veiculos Automotores de Vias Terrestres (DPVAT);

Il - Exigéncia de inscricdo do motorista como contribuinte individual do
Instituto Nacional do Seguro Social (INSS);

[...]

| - Possuir Carteira Nacional de Habilitagcdo na categoria B ou superior que
contenha a informacao de que exerce atividade remunerada;

Il - Conduzir veiculo que atenda aos requisitos de idade méaxima e as
caracteristicas exigidas pela autoridade de transito e pelo poder publico
municipal e do Distrito Federal;

Il - Emitir e manter o Certificado de Registro e Licenciamento de Veiculo
(CRLV);

IV - Apresentar certiddo negativa de antecedentes criminais. (BRASIL,
2018a).

S&o obrigacdes da legislacdo de transito no Brasil a exigéncia de Carteira de
Habilitacdo, o Licenciamento do Veiculo e Seguro DPVAT. Isso quer dizer que
qgualquer veiculo automotor precisa estar em conformidade com esses aspectos para
trafegar. Sendo assim, é excessivo incluir essas obrigacdes, visto que as atividades
realizadas pelas plataformas de transporte sédo feitas por veiculos automotores.
Entre toda alteracdo feita na Lei Federal n°® 12.587/2012, somente um item
efetivamente demonstra relagdo direta com o motorista, relacionado com a exigéncia
de contribuicdo para o Instituto Nacional de Seguridade Social, o INSS. No entanto,
pode-se dizer que esta seja uma preocupacao mais com a Previdéncia, que poderia
perder um numero significativo de contribuintes, do que com o préprio trabalhador.

A aprovacgdo da regulamentagcédo de 2018 se fez um pouco contraditoria em
relacdo a lei de 2012, como por exemplo, em seu Art. 6°, que define que uma das
diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana € a “prioridade dos modos de
transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos servigos de transporte
publico coletivo sobre o transporte individual motorizado” (BRASIL, 2012).

Com a legislacdo aprovada em 2018, a tendéncia € que um numero maior de
veiculos passa a circular pelas ruas do pais, uma vez que o transporte por aplicativo
se viabiliza, exclusivamente, por veiculos de passeio, ou seja, um transporte
individual em detrimento de um coletivo. A matéria elaborada pela jornalista Tabatha
Benjamin (2018) traz um exemplo norte-americano que tem mobilizado a

comunidade local:

Autoridades de Nova York (EUA) estdo estudando a possibilidade de
restringir o nimero de motoristas de aplicativos como Uber e Lyft na cidade.
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A medida teria como objetivo conter a industria de aluguel de veiculos e,
consequentemente, reduzir os congestionamentos. Os servicos de
transporte por aplicativos tém sido responsabilizados pelo aumento do
transito, que ja era caédtico na cidade. A Prefeitura também estuda
estabelecer um salario fixo para os motoristas, que tém recebido cada vez
menos. (BENJAMIN, 2018).

Segundo a matéria, observa-se que houve um Projeto de Lei que tramitou na
Camara de Vereadores de Nova York, cujo propésito foi limitar as licencas pelo
periodo de um ano, assim como, buscou restringir o namero total de licengcas na
cidade, almejando diminuir o trafego de automdveis na localidade (BENJAMIN,
2018).

Porém, voltando ao cenario brasileiro, uma outra legislacdo entrou em vigor
nesse periodo. Em 2017, passou a vigorar a mais recente reforma trabalhista com a
aprovacao da Lei n°® 13.467/2017. Apresentando-se com a alteracdo de 54 artigos,
revogacao de 9 e a criagcdo de 43 outros. Modificando, desta forma, cerca de 10% da
legislacdo trabalhista que, desde a sua criacdo, em 1943, ja sofreu uma série de
adaptacdes. Apesar da reforma ser objeto de andalise em varios aspectos, limitou-se
a observar e analisar questdes referentes ao trabalho e as tecnologias, como, por
exemplo, a internet.

E possivel afirmar que as mudancas que ocorreram ao longo da historia nas
Leis sobre o trabalho, ndo apenas no Brasil, mas em todo o mundo, estiveram
sempre na arena das disputas entre as classes de trabalhadores e classe capitalista.
Recentemente no Brasil, a nova legislacao alterou pontos sensiveis da lei anterior. A
nova regulamentacdo, aprovada pela Camara dos Deputados e pelo Senado
Federal, incluiu mudancas em temas como contribui¢cdes sindicais, salérios, férias e
jornada de trabalho.

Identificou-se em um dos capitulos da nova legislacdo o tema do teletrabalho.
A nova redagdo traz um conjunto significativo de itens que contribuem para a
tipificagdo dessa atividade, diretamente relacionada as novas Tecnologias Digitais.

Como observou-se no art. 75, as caracteristicas sdo as seguintes:

Considera-se teletrabalho a prestagéo de servicos preponderantemente fora
das dependéncias do empregador, com a utilizacdo de tecnologias de
informacédo e de comunicacdo que, por sua nhatureza, ndo se constituam
como trabalho externo. Pardgrafo Unico. O comparecimento as
dependéncias do empregador para a realizacdo de atividades especificas
gue exijam a presenca do empregado no estabelecimento néo
descaracteriza o regime de teletrabalho. (BRASIL, 2017).
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O texto ainda define que: a prestacdo de servicos no teletrabalho deve ser
realizada na forma de um contrato individual, especifica a atividade a ser realizada
pelo empregado, podendo ser modificado o regime de trabalho desde que haja
mutuo acordo entre as partes. Ainda, podera ser alterado o regime de teletrabalho
para presencial por determinacdo do empregador, com prazo de transicdo de no
minimo quinze dias. A legislacéo sobre o teletrabalho ainda especifica a situacéo de

aquisicao de bens, no art. 75, item D:

As disposicOes relativas a responsabilidade pela aquisicdo, manutencao ou
fornecimento dos equipamentos tecnoldgicos e da infraestrutura necessaria
e adequada a prestacdo do trabalho remoto, bem como ao reembolso de
despesas arcadas pelo empregado, serdo previstas em contrato escrito.
Paragrafo unico. As utilidades mencionadas no caput deste artigo nao
integram a remuneracdo do empregado. (BRASIL, 2017).

E determinado pela legislacdo que “o empregador devera instruir os
empregados, de maneira expressa e ostensiva, quanto as precaugodes a tomar a fim
de evitar doengas e acidentes de trabalho” (BRASIL, 2017). O empregado devera
assinar termo comprometendo-se a seguir as instru¢cdes fornecidas pelo
empregador.

A nova legislagdo permitiu, no que se refere ao trabalho intermitente, que o
trabalhador seja contratado para trabalhar esporadicamente e receber apenas pelo
periodo em que realizou o servico, ndo sendo estabelecida uma carga horéria
minima, nesse formato. Anteriormente a reforma trabalhista, do ano de 2017, esse
modelo de contrato ndo existia, sendo que o contrato chamado parcial previa uma
contratacdo de no méaximo 25 horas semanais.

Considera-se como intermitente o contrato de trabalho no qual a prestacao de
servicos, com subordinacdo, ndo € continua. Isso ocorre com alternancia de
periodos de prestacao de servi¢cos e de inatividade, determinados em horas, dias ou
meses, independentemente do tipo de atividade do empregado e do empregador,
exceto para os aeronautas, regidos por legislacdo propria (BRASIL, 2017).

Desde 1937 foi regulamentada, no pais, a partir da Constituicdo Federal e
posteriormente expressa da Consolidacdo das Leis do Trabalho (CLT) de 1943, a
jornada de trabalho maxima diaria de 8 horas, sendo permitido, no maximo, mais 2
horas extras devidamente remuneradas. A excepcionalidade identificada foi

exclusivamente para o modelo em que as jornadas s&do de 12h seguidas, sendo
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necessario um intervalo de 36h para retomada da atividade. Esse texto ja estava
previsto na regulamentacé&o anterior, contudo, o rol de atividades foi ampliado.
Apesar de uma jornada de 8 horas diarias parecer demasiadamente extensa,
levando em consideracdo que o trabalhador necessita suprir um conjunto de
necessidades basicas também diarias, em outros periodos historicos ela foi
explorada. Em grande parte dos paises europeus, em especial nos séculos XVIII e
XIX, os trabalhadores eram forcados a trabalhar mais de 18h por dia. Nesse
sentido, Marx (2017, p. 270) apontava que existiam limites para essas condi¢cdes dos

trabalhadores:

Ha primeiro, o limite fisico da for¢a do trabalho. Durante o dia natural de 24
horas, s6 pode um homem desprender determinada quantidade de for¢ca do
trabalho. Do mesmo modo, um cavalo sé pode trabalhar, todos os dias,
dentro de um limite de 8 horas. Durante uma parte do dia, o trabalhador
deve descansar, dormir; durante a outra, tem de satisfazer necessidades
fisicas, alimentar-se, lavar-se, vestir-se.

O tema sobre os limites para a jornada de trabalho foram uma preocupacao
das pesquisas de Marx, que abordou com profundidade o tema no capitulo VIII de
sua obra O Capital. Segundo Marx (2017, p. 269) “pressuposto de ser a forga de
trabalho comprada e vendida por seu valor. Sendo esse, como o de qualquer outra
mercadoria, determinado pelo tempo de trabalho necessério para produzi-la”. Ainda
de acordo com o autor, a jornada de trabalho ndo se constitui apenas pela compra
do tempo destinado ao trabalho necessario, mas também pelo trabalho excedente
realizado pelo trabalhador.

Em relagdo a jornada de trabalho, uma questdo importante é ressaltada por
Marx (2017, p. 272), quando diz que “ndo € possivel distinguir o momento temporal
em que finda o trabalho necessério e inicia o trabalho excedente, produzindo uma
confusdo em sua mensuragao’. Essa dificuldade apresentada na distingdo da
jornada de trabalho em relacdo a questdo temporal produzida pelo sistema
capitalista € um dos elementos que oculta do trabalhador a realidade sobre o
trabalho necessario por ele realizado. Sobre isso, Marx (2017, p. 273) diz que
“assim, a regulamentacdo da jornada de trabalho se apresenta na histéria da
producdo capitalista, como luta pela limitacdo da jornada de trabalho, um embate
que se trava entre a classe capitalista e a classe trabalhadora”.

Um aspecto importante a ser destacado no chamado teletrabalho ou home

office, aprovado na nova legislacdo trabalhista brasileira, diz respeito aos
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mecanismos de controle sobre o tempo que o trabalhador destinara a sua atividade
profissional no ambiente doméstico. A tematica do trabalho excedente é abordada
também por Marx (2017) quando ele afirma que o capitalista possui uma “avidez” por
esse tipo de trabalho. Ele demonstra como isso era feito no interior das fabricas com
a presenca dos chamados inspetores, que contribuiam para o alongamento da
jornada dos trabalhadores em mais minutos diarios, resultando ao longo de
aproximadamente um ano, um numero de mais de 27 dias de trabalho. Aqui, Marx

(2017, p. 279) traz 0 exemplo de um inspetor de fabrica:

Fraudulentamente, o fabricante comeca o trabalho um quarto de hora antes
das 6 da manh&, com variagdo para mais ou para menos, e encerra um
guarto de hora depois das 6 da tarde, com variacdo para mais ou para
menos, corta 5 minutos tanto no comego quanto no fim da meia hora
nominalmente destinada a primeira refeicdo, e 10 minutos tanto no comecgo
como no fim da hora reservada para o almogo. Aos sabados, trabalha-se
um quarto de hora depois das 2 horas da tarde, ora mais, ora menos. Total
do ganho por semana: 340 minutos.

Conforme Marx (2017), para que a equagdo que levou ao resultado
encontrado de que ao todo o capitalista se apropria de 27 dias do trabalhador, é
necessario multiplicar por aproximadamente 6h por semana ao longo de 50
semanas. O resultado seria a quantidade de semanas de atividade laboral a mais,
furtadas pelos capitalistas.

Ainda no século XIV, de acordo com relatérios dos inspetores de fabricas, é
possivel realizar uma analise comparativa com as condi¢cdes de trabalho no século
XXI para a constatacdo se as condicbes de controle da jornada apresentaram
avanco ou regressdo. Um dos mecanismos que sofreram mudancas ao longo desse
periodo foi o cartdo ponto que recentemente passou a ser biométrico. Porém, esse
mecanismo nao serve para a andlise do trabalho home office, visto que apenas é
utilizado no interior das fabricas ou outros locais de trabalhos presenciais.

Nesse sentido, é perfeitamente possivel afirmar que esse processo ainda se
reproduza nos dias atuais, reforcando o que Marx (2017, p. 282) chamou de
“pequenos furtos de tempo destinados as refeicdes e ao descanso do trabalhador
chamam os inspetores de surrupiar minutos, escamotear minutos, ou, na expressao
apropriada dos trabalhadores, beliscar e mordiscar o tempo das refeicbes”. No
entanto, ndo se consegue calcular a dimenséo temporal do home office no que diz

respeito ao horario de descanso ou das refeigdes.
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Apo6s analise da regulamentacao que gerou a reforma trabalhista de 2017, o
gue se percebeu é que ela versa superficialmente sobre os elementos que
sustentam as relagdes sociais de trabalho sobre a influéncia das tecnologias digitais.
Contudo, em momento algum abordou a temética das empresas de aplicativo.

Nesse sentido, ndo foi possivel identificar proximidade conceitual entre a
legislacdo federal que regulamentou o transporte por plataformas digitais e as
mudancas na legislacéo trabalhista de 2017. Levando em considera¢cdo que o inicio
das atividades da Uber ocorreu a partir de 2014, e que foi possivel observar
regulamentacdes sobre transporte de aplicativo no ano de 2016, seria perfeitamente
possivel que no texto da reforma trabalhista de 2017, tivesse abordado de maneira

objetiva o tema.
4.2 (DES) REGULAMENTACAO DA UBER NO BRASIL

Para que uma nova legislagcdo sobre a regulamentacdo do transporte por
aplicativo seja aprovada na Cémara dos Deputados, ainda falta muito debate para
chegar a um consenso, ou mesmo, uma maioria que permita colocar em votagcdo o
tema. A garantia de direitos previdenciarios e trabalhistas aos motoristas tem sido a
principal bandeira de alguns setores, defensores de maior rigor na legislacéo,
contudo, por outro lado, a preocupacéo é de que as plataformas tornem-se inviaveis
com o rigor das regulamentacdes.

Segundo reportagem divulgada pela Camara dos Deputados, uma parcela
significativa dos motoristas de aplicativos, demonstra nao ter interesse em vinculo
empregaticio, no entanto desejam que a regulamentacdo lhes dé o minimo de
protecdo trabalhista (SOUZA, 2021). Conforme Paulo Xavier Junior, Presidente da
Frente de Apoio Nacional dos Motoristas Autbnomos — FANMA, para reportagem da
Camara dos Deputados: “Nao queremos vinculo, porque inviabilizaria para usuarios
e plataformas. Se ficar ruim, ela (a empresa Uber) fecha e vai embora do Pais. E sao
cerca de 1 milh&o de trabalhadores que dependem dessa renda”. (SOUZA, 2021).

Paulo Xavier Junior, também trouxe a tona o tema sobre o aumento da oferta
de trabalhadores nos udltimos anos, o0 que acarretou a precarizacdo do trabalho,
situacdo que foi agravada com o aumento do desemprego durante a pandemia de
Covid-19. “A renda diminuiu, as despesas aumentaram e as plataformas nadam de

bragada, porque o desemprego é grande e a mobilidade é péssima” (SOUZA, 2021).
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Em relacdo as plataformas digitais, o Deputado Federal Henrique Fontana do
Partido dos Trabalhadores (PT) do Rio Grande do Sul, demonstra opinido contréria,
pois expressa que o atual modelo de negdcios de plataformas explora trabalhadores.
“‘Que possamos votar um desses projetos. O que ndo podemos € continuar com
esse falso livre mercado, que impde condicdes arbitrarias, que precarizam, pagam
mal e ndo garantem direitos elementares a milhdes de brasileiros” (SOUZA, 2021).

Carina Trindade, presidente do Sindicato dos Motoristas de Transporte
Privado Individual de Passageiros por Aplicativos do Rio Grande do Sul, reitera que
“A categoria quer ter assegurados direitos, como férias, pausa para alimentacéo e
reajuste salarial” (SOUZA, 2021). Existem outros aspectos relevantes que podem ser
citados, tais como, geracdo de emprego, vinculo empregaticio e prestadores
independentes

Quanto a geracao de emprego, o Deputado Federal Kim Kataguiri, do Partido
Democratas (DEM) de S&o Paulo, diz que ao aprovar uma nova lei para o segmento
de servicos por aplicativos, o Congresso precisa considerar que o aumento de
custos para as empresas pode ser deduzido da remuneracdo dos trabalhadores ou
pode causar um acréscimo no preco do servigo. “Para ndo ser uma proposta com
boa intencdo, mas com efeito nefasto: garantir uma condigcdo melhor ao trabalhador
e acabar gerando desemprego” (SOUZA, 2021). Assim sendo, compreende-se que
regras mais rigidas podem dificultar a criacdo de empregos nessa area.

Em relacdo ao vinculo empregaticio, a mesma reportagem da Camara dos
Deputados, apresenta algumas opinides de profissionais da area juridica. Segundo
Rodrigo Trindade, que representa a Associacdo Nacional dos Magistrados da
Justica do Trabalho - ANAMATRA, é preciso garantir na nova legislacdo condi¢fes
minimas de civilidade aos trabalhadores, sejam estes colaboradores com vinculo ou
autbnomos (SOUZA, 2021). Ele também criticou o fato de as plataformas néo
estabelecerem uma negociacdo com trabalhadores, com o argumento de que
apenas intermedeiam a relagcéo entre clientes e prestadores de servicos autbnomos.
Tadeu da Cunha, procurador do trabalho e coordenador da Coordenadoria Nacional
de Combate as Fraudes nas Relacdes de Trabalho, esclarece que, com base na
legislacdo atual, os trabalhadores de aplicativos precisariam ser enquadrados como
empregados com vinculo empregaticio (SOUZA, 2021).

Quanto aos aspectos referentes a uma nova proposta que classificaria os

motoristas como “prestadores independentes”’, Maria Cristina Mattioli ex-
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desembargadora que atua como conselheira da Federacdo do Comércio de Bens,
Servigos e Turismo do Estado de Sdo Paulo — Fecomércio/SP, apoia a ideia de que
os trabalhadores de aplicativos sejam classificados como prestadores de servigo
independentes - PSI. “Elaboramos um anteprojeto que visa garantir a esse PSI a
ampla protecdo social ja existente na lei, seja como MEI ou por recolhimento como
contribuinte individual”, pronunciou (SOUZA, 2021).

4.3 LEGISLACOES NAS DIFERENTES REGIOES DO PAIS

A partir da analise das legislacBes das 26 capitais dos estados brasileiros e
do Distrito Federal — DF, observou-se um conjunto de 14 diferentes itens que
organizam as regulamentagdes e que contribuiram para atingir o objetivo desse
estudo. Os itens analisados foram divididos em dois grupos, sendo 0 primeiro
relativo as exigéncias referentes as empresas e alguns aspetos gerais, e o segundo,
em relacdo aos motoristas. A identificacdo desses 14 itens dialoga com a
organizacdo da construcéo teorica a partir do campo problematico da pesquisa, em
especial, as diferentes formas de subjetivacdo nas relacdes sociais entre motoristas
e a empresas de aplicativo de transporte. Os itens analisados sdo expostos a seguir.

Referente as empresas de aplicativo e aspectos gerais:

1. Ano de edi¢do da regulamentacdo;
Tipo de legislacao: Lei ordinaria, Lei Complementar e Decreto;
Autorizacdo ou ndo para atividade de transporte por aplicativo;
Abertura de dados das empresas de aplicativo para os municipios;
Cobranca de taxa pararealizagdo da atividade;
Obrigatoriedade de matriz ou filial da empresa de aplicativo na cidade;

Numero de péaginas das regulamentacgoes;

© N o 0O &~ W DN

Descricao da atividade realizada pela empresa de aplicativo;
9. Nomenclatura para identificar a empresa de aplicativo.
Referente aos motoristas:
1. Idade maxima da frota — ano de fabricacdo do veiculo;
Exigéncia de certiddo negativa criminal dos motoristas;
Inscricdo como contribuinte individual no INSS ou MEI;

Contratacao de seguro de Acidentes Pessoais de Passageiros;

a b~ w0

Nomenclatura utilizada para caracteriza¢cdo dos motoristas.
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A partir da definicdo e identificacdo desses 14 itens nas regulamentacdes,
organizou-se a analise das legislacbes com a representacao territorial das cinco
regides brasileiras definidas pela Constituicdo de 1988 e utilizada pelo Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE). S&o estas: Regido Norte, Regido
Nordeste, Regido Centro-Oeste, Regido Sudeste e Regido Sul (IBGE, [s.d.]). Ainda,

segundo o Instituto:

Em consequéncia das transformacfes ocorridas no espaco geografico
brasileiro, nas décadas de 1950 e 1960, uma nova divisdo em
Macrorregides foi elaborada em 1970, introduzindo conceitos e métodos
reveladores da importadncia crescente da articulacdo econdmica e da
estrutura urbana na compreensdo do processo de organizacdo do espaco
brasileiro, do que resultaram as seguintes denominacfes: Regidao Norte,
Regido Nordeste, Regido Sudeste, Regido Sul e Regido Centro-Oeste, que
permanecem em vigor até o momento atual. (IBGE, [s.d.]).

A seguir, nas proximas subsecbes, foram apresentadas as legislacdes

identificadas em cada uma das capitais e 0s respectivos estados e capitais que

integram cada uma dessas regioes.
4.3.1 Estados e Capitais da Regidao Norte

e Acre— Rio Branco: Lei n® 2.294, de 30 de julho de 2018;

e Amapa — Macapa: Lei n® 2.322, de 27 de dezembro de 2018;

e Amazonas — Manaus: Lei n° 2.486, de 24 de julho de 2019;

e Pard — Belém: Decreto n° 94.766, de 04 de outubro de 2019;

e Rondénia — Porto Velho: Lei Complementar n° 717, de 04 de abril de 2018;

e Roraima — Boa Vista: Nao identificou-se legislagdo vigente sobre o tema,;

e Tocantins — Palmas: Lei n°® 2.330, de 13 de julho de 2017.

Em relacdo a extensdo, a regido Norte € a maior do Brasil, sendo composta
por uma area de cerca de 3 milhdes de km?. Ao todo, a regido possui sete estados.
Sobre os aspectos sociais desse lugar, é possivel dizer que possui uma populacao
gue ultrapassa os 18 milhdes habitantes, segundo o IBGE (2022), mas devido a sua
extensdao territorial a regido apresenta baixa densidade demografica.

Quanto as questbes econdmicas, o Produto Interno Bruto (PIB) da regido
representa cerca de 5,3% do PIB nacional, segundo levantamento do IBGE (2022), e

a economia se concentra nas industrias de extrativismo mineral e vegetal, no setor
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agropecuério e também no turismo (LIMA; ESPERIDIAO, 2014). Segundo as

autoras:

A regido Norte, que possui a maior area geografica do Brasil (45,32%),
apresentou um crescimento populacional de 17,86% e de 7,65% em seu
Produto Interno Bruto (PIB). Na quase totalidade, essa Regido é constituida
pelo Bioma Amazonico, com extensas areas de florestas naturais néo
exploradas. E também motivo de preocupacao nos ambito politico-ambiental
e geopolitico. Embora alta no final do século XIX, em virtude da exploracao
da borracha, a sua ocupacao arrefeceu-se ao longo da primeira metade do
século XX. (LIMA; ESPERIDIAO, 2014, p. 182).
Entre as regides, a Norte fechou o ano de 2021 com um crescimento de 2,4%,
na taxa de desemprego, avancando de 12,4%, em 2020, para 14,8% (NITAHARA,
2021). Esses indicadores apontam também o pior desempenho da regido desde o

ano de 2012.
4.3.2 Estados e Capitais da Regido Nordeste

e Alagoas — Maceio: Lei n° 6.876, de 07 de marco de 2019;

e Bahia — Salvador: Lei n® 9.488, de 03 de outubro de 2019;

e Ceard — Fortaleza: Lei n° 10.751, de 08 de junho de 2018;

e Maranhdo — Sao Luis: Lei n°®6.481, de 10 de abril de 2019;

e Paraiba — Jodo Pessoa: Nado identificamos legislacdo vigente sobre o

tema;

e Pernambuco — Recife: Lei n® 18.528, de 21 de novembro de 2018;

e Piaui — Teresina: Lei n° 5.324, de 07 de janeiro de 2019;

¢ Rio Grande do Norte — Natal: Lei n® 6.913, de 19 de junho de 2019;

e Sergipe — Aracaju: Nao identificou-se legislacdo vigente sobre o tema.

A regido Nordeste é classificada como a terceira maior do Brasil, com
aproximadamente 1,5 milhdes de km? de area e formada por nove estados, sendo
assim, € a regido com maior niumero de unidades federativas (IBGE, 2022). Ao
analisar os aspectos sociais, é a segunda regido com o maior nimero de habitantes,
contando com uma populacdo que ultrapassa 56 milhdes de habitantes (LIMA,
ESPERIDIAO, 2014). Importante ressaltar que essa € a regido que mais enfrenta
problemas de ordem social, pois apresenta os menores indicadores sociais. Nessa

regiao, o indicador da taxa de desemprego chegou a 18,6% no ano de 2021.
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O Nordeste é a segunda maior regido (ocupa 18,28% da area brasileira) e
usufrui atualmente de melhorias nos indices de desenvolvimento econdmico
e social. Essa Regido teve uma pequena reducdo no crescimento da
populacédo (-4,01%) e alcancou um crescimento de 4,44% no PIB. (LIMA;
ESPERIDIAO, 2014, p. 182)

Em relagcdo aos aspectos econdmicos, o Nordeste possui o terceiro maior PIB
do pais, ou seja, € a terceira maior economia, representando cerca de 13,4%, do
PIB do Brasil (IBGE, 2022). O turismo € a base da economia nordestina, visto que a

regido atrai muitos visitantes ao longo de todo o ano.
4.3.3 Estados e Capitais da Regido Centro-Oeste

e Goias — Goiania: Decreto n° 2.890 de 06 de outubro de 2017;

e Mato Grosso — Cuiaba: Lei n°® 6.376 de 09 de abril de 2019;

e Mato Grosso do Sul — Campo Grande: Lei n°® 6.294 de 01 de outubro 2019.

A regido Centro-Oeste € a segunda maior do pais no aspecto extensao
territorial, sendo composta por uma area de aproximadamente 1.606.403 km? e
formada por trés estados (IBGE, 2022). Sobre as questbes territoriais e
populacionais, a regido Centro-Oeste € a com menor populacdo dentre as demais
(LIMA; ESPERIDIAO, 2014). Conta com um pouco mais de 16 milhdes de
habitantes, sendo assim, € a regido que possui a segunda menor densidade
demografica do pais. Conforme as autoras: “A regido Centro-Oeste, com 18,89% de
area, um crescimento de 12,87% na populacdo e 44,53% no PIB. Segundo Cano
(2011), evidenciou-se a consolidacado da fronteira agropecuaria do Centro-Oeste em
virtude da desconcentracéo produtiva” (LIMA; ESPERIDIAO, 2014, p. 183).

No que se refere aos aspectos econbmicos, sdao fundamentados nas
atividades agropecuarias e no extrativismo, com destaque para a producao de soja,
milho, arroz, algod&o, assim como, a criagdo de gado (LIMA; ESPERIDIAO, 2014).
Além disso, o turismo em algumas partes da regido também tem papel significativo
na economia, tendo a presenca de exuberantes chapadas. No que se refere a taxa
de desemprego, a regido apresentou a menor entre as demais. Segundo o IBGE, em
2021, o indicador foi de 8,5%.


https://escolakids.uol.com.br/geografia/pib-produto-interno-bruto.htm
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4.3.4 Estados e Capitais da Regidao Sudeste

e Espirito Santo — Vitéria: Decreto n® 16.770, de 29 de julho de 2016;

e Minas Gerais — Belo Horizonte: Lei n® 11.185, de 13 de agosto de 2019;

e Rio de Janeiro — Rio de Janeiro: Decreto n° 46.417, de 29 de agosto de

2019;

e S&o Paulo — Sao Paulo: Decreto n° 56.981, de 10 de maio de 2016.

A regido Sudeste é a segunda menor do pais, abrange uma area de
aproximadamente 1 milhdo de km?, sendo constituida por quatro estados. Apesar de
pequena, esta regido possui grande importancia visto que, dois dos estados
considerados mais representativos do Brasil, Sdo Paulo e Rio de Janeiro, fazem
parte dela. Em relacdo aos aspectos sociais, € a regido mais populosa do Brasil,
com mais de 85 milhdes de habitantes, cerca de 44% da populagdo do pais sendo a
area com maior densidade populacional (LIMA; ESPERIDIAO, 2014). Essa regido
enfrenta grandes problemas relacionados a favelizagcéo e superpopulacdo. Contudo,
na esfera econdmica € vista como a regido mais desenvolvida do pais, equivalendo
a 55,2% do PIB nacional (IBGE, 2022), possuindo uma importante area industrial,
comercial e financeira do pais com destaque para industrias de automoveis,
petroliferas e siderargicas. Segundo Lima e Esperidido (2014, p. 184): “A Regiao
Sudeste, é considerada a mais desenvolvida e rica do pais. Com aproximadamente
11% do territorio brasileiro, detém 42,13% da populacao brasileira e 55,39% do PIB,
de acordo com os dados de 2010”.

Na regido Sudeste, segundo o IBGE, em 2021 o desemprego aumentou em
relacdo ao ano anterior e atingiu o patamar de 15,2%. Mesmo com todas as
caracteristicas do principal polo gerador do desenvolvimento econémico do pais, a

regido enfrenta dificuldades para gerar emprego e renda para seus trabalhadores.
4.3.5 Estados e Capitais da Regiao Sul

e Parana — Curitiba: Decreto n° 1.302, de 18 de julho de 2017;

¢ Rio Grande do Sul — Porto Alegre: Lei n°® 12.162, de 09 de dezembro 2016;
e Santa Catarina — Florianépolis: Projeto de Lei n°® 1.680 de 2018.

A regido Sul é a menor regido em territério do Brasil, com uma éarea

aproximada de 500 mil km?, possui colonizagdo predominantemente europeia e é
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constituida por apenas trés estados (IBGE, 2022). Quanto aos aspectos sociais é
uma regido muito populosa, sendo a terceira regido com mais populacdo do pais,
possuindo mais de 29 milhdes de habitantes, o que significa 14,3% da populacéo
brasileira. E a regido com os melhores indicadores sociais de salde e educago.

Conforme Lima e Esperidido (2014, p. 184):

A regido Sul, a mais homogénea ou menos desigual do pais. Com uma area
de aproximadamente 7% do territdrio nacional, apresentou uma reducéo de
-4,98% na populacao e um PIB de 16,51% entre 1990 e 2010. Isso ocorreu
em virtude do movimento da desconcentragao nos Ultimos anos.

Em relacdo aos aspectos econbmicos, esta classificada como a segunda
regido do pais, em termos de riqueza medidos pelo PIB, sendo também a segunda
mais industrializada. A economia é baseada em atividades, como por exemplo, o
extrativismo vegetal, a agricultura com destague para o cultivo da uva, o feijdo e o
milho, e a pecuaria. A regido Sul encerrou o ano de 2021, segundo o IBGE, com
uma taxa de desemprego no patamar de 12,5% (NITAHARA, 2021).

4.4 ANALISE DAS REGULAMENTACOES NAS DIFERENTES REGIOES DO PAIS

Do total de regulamentacfes analisadas sobre a perspectiva do ano em que
passou a vigorar alguma exigéncia legal sobre o transporte por aplicativo, quatro
cidades foram as mais céleres em relagdo a promulgacéao: Porto Alegre, Sdo Paulo,
Vitoria e o Distrito Federal, que ainda em 2016 j4 haviam regulamentado a atividade.
Isso representou 17% das legislacbes sancionadas nas capitais brasileiras. Na
sequéncia, apenas outras duas capitais publicaram textos sobre a matéria em 2017,
Goiania e Palmas. O maior volume de regulamentacfes ocorreu nos dois anos
seguintes, sendo 42% em 2018 e 33% em 2019, totalizando 10 e 8 cidades
respectivamente.

Observou-se que entre o inicio da atividade de transporte por aplicativo no
Brasil, em 2014, até a primeira regulamentagao, transcorreu um curto periodo de
tempo de apenas 2 anos. Com relagcdo as Ultimas cidades a regulamentarem a
atividade, o periodo chegou a 5 anos. Lembrando que trés cidades, até a publicacao
desse estudo, ainda ndo haviam regulamentado a atividade de transporte por

aplicativo em seus territérios; Jodo Pessoa, Aracaju e Boa Vista.
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Nesse cenério, é importante refletir sobre quais aspectos sdo preponderantes
para dar celeridade ou ndo na tramitacdo de um Projeto de Lei com essa finalidade.
Quais sdo as forgas sociais que estdo mobilizadas para que isso aconteca ou nao.
Quais setores da sociedade estdo pressionando as autoridades para que as
regulamentacdes saiam do papel, seja para contribuir com o desenvolvimento e
gualificacdo da mobilidade urbana, seja para proteger os direitos dos trabalhadores.

A exemplo dos tramites administrativos da Céamara dos Deputados em
Brasilia, dados do Anuario Estatistico da Camara dos Deputados demonstram que
em 2018 foram apresentadas mais de trés mil novas proposicdes a Camara. Ao
mesmo tempo, nesse mesmo ano, as comissdes permanentes apreciaram mais de
4.800 proposicOes. “Nesse mesmo ano, foram geradas apenas 521 normas
juridicas. Ou seja, a maior parte dos projetos ou foi arquivada, ou continuou em
tramitagdo no ano seguinte” (BLUME, 2015).

Conforme os dados supracitados, pode-se afirmar que o volume de Projetos
de Lei na Camara é muito expressivo, 0 que torna quase impossivel a andlise de
todas proposi¢cdes com qualidade pelas casas em curto espaco de tempo. Portanto,
€ comum gque a maioria das proposicdes demore em torno de 1.700 dias para serem
aprovadas (BLUME, 2015). Existem muitos projetos sendo votados diariamente na
Camara e no Senado, 0 que torna o processo legislativo moroso. Porém, isso nao
justifica o fato de alguns projetos esperarem tanto tempo para serem avaliados de
maneira conclusiva. Igualmente, vale ressaltar que existem regimes de tramitacéo
mais curtos, com a finalidade de acelerar o processo de aprovacdo de algumas leis.

Cita-se alguns exemplos de projetos que foram votados em 2015, apds
longos periodos de tramitacdo, que sdo eles: o Projeto de Lei n°® 4.330/2004 que
trata sobre mudancas nas regras da terceirizacdo de empregados; PEC 171, de
1993, que aborda a reducao da maioridade penal para 16 anos (BLUME, 2015).
Esses projetos foram inseridos na Ordem do Dia apdés anos, porque sempre
existiram resisténcias a sua aprovacao, por se tratar de medidas muito polémicas.

A realidade das Céamaras de Vereadores é um pouco diferente em relacao
aos tramites do Congresso. No entanto, essa situacdo foi trazida aqui para
exemplificar o quanto a disputa de forcas e o0s jogos de poder estdo inseridos nessa
realidade. O caso de Porto Alegre, onde o Projeto de Lei n°® 4.330/2016 foi
apresentado pelo executivo em maio de 2016, foi votado e aprovado na Camara de

Vereadores no més de outubro do mesmo ano, regulamentando o uso de aplicativos



103

para transporte de passageiros, como a Uber. O resultado da votacao foi de 33
votos favoraveis, sem nenhum contrario (CAMARA, 2016).

Na capital dos gauchos, o aplicativo Uber iniciou a operacdo em 19 de
novembro de 2015, um més antes da data divulgada pela imprensa, que seria no
més de dezembro (CAMARA, 2016). Segundo a noticia sobre aprovacédo da

regulamentacéo dos aplicativos de transporte:

A situacdo provocou a insatisfacdo de taxistas, gerando casos de violéncia.
A categoria alega disputa ilegal e desleal por passageiros. Dias depois, 0
motorista Braulio Pelegrini Escobar, 41 anos, foi agredido quando chegava
no estacionamento de um supermercado na zona Leste de Porto Alegre. No
local, contou que dez pessoas bateram nele apés sofrer sequestro
relampago. (CAMARA, 2016).

Situacbes como essa, possivelmente, fizeram com que o poder publico
adotasse medidas mais céleres para a regulamentacdo da atividade em Porto
Alegre. N&o apenas para atender as reivindicagfes da categoria dos taxistas, como
também criar junto as empresas de aplicativos, taxacfes que contribuissem para
melhoria do transporte publico, como é o caso cobranca de Taxa de Gerenciamento
Operacional (TGO), em 20 Unidades Financeiras Municipais (UFM), por veiculo
cadastrado. Além disso, passou a vigorar a cobranca do Imposto Sobre Servigos
(ISS), o que representa 5% do faturamento mensal do motorista, além de uma taxa
de cerca de R$ 180 por més (CAMARA, 2016).

A seguir, no Quadro 2, é apresentada a relacdo das capitais dos estados da
Republica Federativa do Brasil, com as informacdes referentes ao ano que entraram

em vigor as respectivas regulamentac¢des e o percentual cobrado.



104

Quadro 2 — Relagéo das capitais com respectivo ano que entrou em vigor a

regulamentacéo

Cidade Ano de Edi¢ao Percentual
1 Porto Alegre/RS 2016
2 Vitéria/ES 2016 17%
3 Sao Paulo/SP 2016
4 Brasilia/DF 2016
5 Goiania/GO 2017 8%
6 Palmas/TO 2017
7 Floriandpolis/SC 2018
8 Curitiba/PR 2018
9 Rio de Janeiro/RJ 2018
0 Rio Branco/AC 2018
11 Macapa/AP 2018 42%
12 Belém/PA 2018
13 Porto Velho/RO 2018
14 Recife/PE 2018
15 Fortaleza/CE 2018
16 Salvador/BA 2018
17 Belo Horizonte/MG 2019
18 Cuiabd/MT 2019
19 Campo Grande/MS 2019
20 Manaus/AM 2019 33%%
21 Natal/RN 2019
22 Maceio/AL 2019
23 Sao Luis/MA 2019
24 Teresina/PI 2019

Fonte: Elaborado pelo autor.

O segundo item analisado nas regulamentacdes das capitais brasileiras, com
relacdo ao transporte por aplicativo, foi em relacédo ao instrumento juridico utilizado
para normatizar as atividades. Nas cidades analisadas foram identificados trés
instrumentos normativos distintos: Lei Ordinaria, Lei Complementar e Decreto. Das
24 regulamentacdes, 17 foram por sancao de Lei Ordinaria, 1 por Lei Complementar
e 6 por Decreto. Em percentuais, isso significou que majoritariamente as cidades
optaram em efetivar as atividades de transporte por aplicativo por Lei Ordinéria, o
gue representou um total de 71%. Em relacéo a edicdo de Decretos, esse montante
chegou a 25% e, em se tratando de Lei Complementar, esse percentual representou

apenas 4% conforme observa-se no Quadro 3.
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Quadro 3 — Relacéo dos instrumentos normativos adotados nas capitais

Cidade Instrumento Normativo Percentual

1 Curitiba/PR Decreto

2 Vitéria/ES Decreto

3 Séo Paulo/SP Decreto 2504
4 Rio de Janeiro/RJ Decreto

5 Goiania/GO Decreto

6 Belém/PA Decreto

7 Porto Velho/RO Lei Complementar 4%
8 Porto Alegre/RS Lei

9 Florianopolis/SC Lei

10 Belo Horizonte/MG Lei

11 Cuiaba/MT Lei

12 Campo Grande/MS Lei

13 Brasilia/DF Lei

14 Palmas/TO Lei

15 Manaus/AM Lei

16 | Rio Branco/AC Lei 71%
17 Macapa/AP Lei

18 Recife/PE Lei

19 Fortaleza/CE Lei

20 Salvador/BA Lei

21 Natal/RN Lei

22 Maceio/AL Lei

23 Séo Luis/MA Lei

24 Teresina/PI Lei

Fonte: Elaborado pelo autor.

Lei e Decreto s&o atos normativos distintos, com funcdes e atribuicbes
constitucionais diferentes, embora as pessoas acreditem no contrario, devido ao
senso comum. Existem diversas categorias bem especificas, especialmente no
Brasil, entre as normas juridicas: a constituicdo, a lei complementar, a lei ordinéria, o
decreto, a portaria, a resolucéao, a instrucao (SOUZA, 2014).

Sobre as caracteristicas que distinguem Lei e Decreto, vale ressaltar que, na
ordem hierarquica, a Constituicdo Federal de 1988 (CF/88) é a que possui maior
poder juridico, superior a todas as leis, que ndo podem contraria-la, sob pena de
serem inconstitucionais. As leis inconstitucionais ndo precisam ser cumpridas e nao
obrigam ninguém por ndo terem efeito legal (SOUZA, 2014). Por sua vez, a lei esta
acima do decreto, e este ndo pode ir contra ela, sob pena de ser ilegal e ndo ter

validade. Além disso, dada a competéncia legislativa de cada ente federado, Uniéo,
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Estados, Distrito Federal e Municipios, ha claramente uma estrita hierarquia
normativa entre a CF/88, as Constituicbes Estaduais e as Leis Municipais. Ainda

segundo Valdinar Monteiro de Souza (2014):

No gue concerne a lei e ao decreto, deve ficar claro que lei tem mais forca
normativa porque, para sua formacdo, concorrem conjuntamente o Poder
Legislativo e o Poder Executivo. Aquele, formado por parlamentares, discute
e aprova o projeto de lei, e este, encarnado pelo presidente da Republica,
governador ou prefeito, mediante a sancao, transforma em lei o projeto de
lei aprovado pelo Legislativo. O decreto tem menos forca normativa (para
garantia dos governados, assim deve ser visto) porque ndo passa pela

discussado e aprovacao legislativa, € simplesmente elaborado e assinado
pelo presidente, governador ou prefeito, conforme o caso. O processo de
formacéo da lei chama-se processo legislativo. O decreto ndo é submetido
ao processo legislativo.

Contudo, a diferenca mais importante entre a lei e o decreto € o fato de que a
lei obriga a fazer ou deixar de fazer, e o decreto, ndo. O que justifica isso é o titulo
geral da legalidade, que consta claramente no artigo 5° da Constituicdo Federal,
segundo o qual “ninguém sera obrigado a fazer ou deixar de fazer alguma coisa
sendo em virtude de lei” (BRASIL, 1988). Apenas a lei tem poder de inovar sobre o
Direito, poder de criar, abolir ou alterar direitos e obrigacfes. Atualmente, o sistema
constitucional do Brasil ndo obriga nem desobriga nenhum cidad&o por decreto.

Quanto a lei complementar, a mesma precisa de maioria absoluta, conforme
previsto no artigo 69 da CF/88. Enquanto isso, a lei ordinaria necessita de um
guérum de maioria simples ou relativa, que é mencionado pelo artigo 47 da CF/88.
Inicialmente, deve-se considerar o quérum da sessdo de votagdo, ou seja, quantos
participantes sdo necesséarios para que seja plausivel a votagdo. Esse quérum é
necessario tanto para a lei complementar quanto para a ordinaria, devendo contar
com a maioria absoluta dos participantes.

Por exemplo, se tiver um total de 100 participantes, a maioria absoluta, pelo
menos 51, deve estar presente na votacdo. Suponha que haja 70 participantes
presentes, o quérum é maior que a metade, nesse caso a votacdo poderia ocorrer
tanto para uma lei complementar quanto para a lei ordinaria. A diferenca se baseia
na quantidade de votos que cada uma precisa para ser aprovada.

Em relac&o ao terceiro item analisado, a autorizacdo ou néo para a atividade
de transporte por aplicativo, a partir das vigéncias das regulamentacdes nas capitais
brasileiras, 100% delas passaram a exigir a autorizagdo, embora a legislacao federal

de 2018 diga que os servicos de transporte de passageiros intermediado por
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aplicativos ndo necessitam de autorizagcdo prévia e podem continuar sendo
realizados normalmente no caso de o municipio ndo possuir regulamentacao. Sobre
a questdo da possibilidade de proibicdo da atividade, como ocorreu em algumas
cidades entre 2015 e 2017, a partir de 2018, também com a Lei Federal, deixou de
ser uma possibilidade.

Com isso, passou-se a reconhecer a existéncia legal dos servicos de
transporte de passageiros intermediados por aplicativo em todo o territorio brasileiro.
Ao prever esse tipo de servico como meio de transporte adequado, esta aprovou
somente que os municipios e o Distrito Federal-DF regulamentem a atividade, ou
seja, que detalhem seu funcionamento. Casual proibicdo do servigco pela legislagao
municipal, conformaria, deste modo, previsdo contréaria a lei federal.

Com relacdo as exigéncias para a autorizacdo, as legislacbes possuem
redagcdes quase que analogas quanto a cobranca de credenciamento. A exploragao
de atividade econbmica de transporte individual de passageiros utilizada para
realizacdo de viagens individualizadas, por intermédio de veiculos, serd conferida
aos motoristas que estiverem credenciados em Operadoras de Tecnologia de
Transporte e a condicdo de Operadora é restrita as operadoras de tecnologia de
transporte credenciadas nos municipios, com CNPJ e inscricdo municipal, que sejam
responsaveis pela intermediacdo entre os motoristas prestadores de servico e 0s
seus USuarios.

Algumas das exigéncias, a exemplo da legislacdo de Manaus, solicitam uma
série de requisitos para que as empresas de aplicativo tenham a autorizacdo para a
prestacdo do servico. Entre as principais delas, observa-se as especificagfes em
seu artigo 3°:

A exploracéo do Servico de Transporte Remunerado Privado Individual de
Passageiros fica condicionada ao credenciamento do administrador da
plataforma de comunicagcdo em rede na unidade gestora e ao atendimento
dos seguintes requisitos, a serem aferidos anualmente:

| - ser pessoa juridica constituida especificamente para esta finalidade,
comprovada por meio do Contrato Social e alteragbes ou documento
correlato;

Il - comprovar a regular constituicdo da empresa perante a Junta Comercial;
Il - comprovar a existéncia de matriz ou filial na cidade de Manaus ou
representacdo em ambito nacional ou regional, que possam apresentar
solu¢des de conflitos entre usuarios, prestadores de servico e Unidade
Gestora;

IV - apresentar comprovante de inscricdo no Cadastro Nacional de Pessoas
Juridicas (CNPJ);

V - apresentar Certiddo Negativa de Deébitos das Fazendas Federal,
Estadual e Municipal;
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VI - apresentar Certiddo Negativa de Débitos da Previdéncia Social,

VIl - apresentar Certiddo Negativa de Débitos Trabalhistas;

VIII - apresentar Certiddo de Regularidade do Fundo de Garantia do Tempo
de Servico (FGTS);

IX - cadastrar, para fins de arquivamento, o distico identificador
caracterizador de seu servi¢co no érgéo gestor;

X - disponibilizar ao 6rgdo gestor acesso remoto, com perfil para consultas,
ao cadastro de condutores, veiculos e demais informacdes necessarias
para a fiscalizagcao da operacéo;

XI - cadastrar exclusivamente prestadores de servico que atendam aos
requisitos minimos para a pratica da atividade profissional;

XIlI - recolher previamente o valor referente ao Cadastro ou Renovacao
Anual de Operacgéo do Servico.

Paragrafo Unico. Cumpridos os requisitos deste artigo, o 6rgdo gestor
expedird o Certificado de Credenciamento da empresa em até trinta dias.
(MANAUS, 2019).

Nesse sentido, o que foi possivel observar é que a legislacdo federal que
regulamentou o transporte por aplicativo foi impositiva com relagcdo as demais.
Mesmo com a autonomia para 0S municipios regulamentarem esse tipo de

transporte em seus territorios, a totalidade das legislacdes requereu a autorizagao

prévia por parte da autoridade de transito local. O Quadro 4 demonstra essa andlise.
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Quadro 4 — Relacdo da necessidade de autorizacéo por parte da autoridade de

transito local

Cidade Necessidade de autorizacao
Porto Alegre/RS Sim
Florian6polis/SC Sim
Curitiba/PR Sim
Vitoria/ES Sim
Sao Paulo/SP Sim
Rio de Janeiro/RJ Sim
Belo Horizonte/MG Sim

Cuiaba/MT Sim
Campo Grande/MS Sim
Goiania/GO Sim
NoRTE |
Palmas/TO Sim
Manaus/AM Sim
Rio Branco/AC Sim
Macapé/AP Sim
Belém/PA Sim
Boa Vista/RR
Porto Velho/RO Sim
NomDESTE |
Recife/PE Sim
Fortaleza/CE Sim
Salvador/BA Sim
Natal/RN Sim
Macei6/AL Sim
Sao Luis/MA Sim
Teresina/PI Sim
Jodo Pessoa/PB
Aracaju/SE
Brasilia/DF Sim

Percentual

100%

Fonte: Elaborado pelo autor.

Em relacdo ao quarto item analisado, a abertura de dados das empresas de

aplicativo para os municipios, é dever das autorizatarias do servico de transporte

motorizado privado e remunerado de passageiros, ser transparente com 0s
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municipios, através do compartilhamento em tempo real dos dados necesséarios ao
controle e a regulacdo de politicas publicas de mobilidade urbana. As plataformas
necessitam obrigatoriamente resguardar a privacidade e a confidencialidade dos
dados pessoais dos usuarios. Para tanto, devem ser fornecidas as seguintes
informacdes: origem e destino do trajeto, tempo e distancia do trajeto, mapa do
trajeto, identificacdo do motorista, composi¢éo do valor pago pelo servi¢o prestado e
avaliacao do servico prestado feita pelo usuario.

Em setembro de 2020, foi sancionada a Lei Geral de Protecdo de Dados do
Brasil (LGPD), que assegura ao usudrio total controle sobre os seus dados. Os
direitos dos cidaddos devem ser assegurados nesse meio, visto que 0 acesso a
internet € essencial para o exercicio da cidadania (BRASIL, 2018b). Portanto, cabe
as empresas assegurarem gue o usuario tenha total controle e conhecimento sobre
como os seus dados serdo utilizados, isso também vale para os aplicativos.

Em relacéo as legisla¢cfes analisadas, conforme Quadro 5, exposto a seguir,
100% das capitais obrigam as plataformas de transporte de aplicativo a
compartilharem seus dados. Embora, todas as regulamentagcbes tenham sido
aprovadas anteriormente a LGPD, esta, por tratar-se de uma Lei Federal, gera efeito

sobre todas as demais.
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Quadro 5 — Capitais que obrigam o compartilhamento de dados

Cidade Abertura de dados | Percentual
SUL
Porto Alegre/RS Sim
Florianépolis/SC Sim
Curitiba/PR Sim
SUDESTE
Vitoria/ES Sim
S&o Paulo/SP Sim
Rio de Janeiro/RJ Sim
Belo Horizonte/MG Sim
CENTRO OESTE
Cuiab&d/MT Sim
Campo Grande/MS Sim
Goiania/GO Sim
NORTE
Palmas/TO Sim
Manaus/AM Sim
Rio Branco/AC Sim 100%
Macapa/AP Sim
Beléem/PA Sim
Boa Vista/RR
Porto Velho/RO Sim
NORDESTE
Recife/PE Sim
Fortaleza/CE Sim
Salvador/BA Sim
Natal/RN Sim
Maceid/AL Sim
S&o Luis/MA Sim
Teresina/Pl Sim
Jodo Pessoa/PB
Aracaju/SE
Brasilia/DF Sim

Fonte: Elaborado pelo autor.

Sobre a analise do quinto item, referente a cobranca de taxa das empresas,
pelos municipios que regulamentaram as atividades, foi possivel observar que este
mecanismo se constituiu como uma forma de arrecadacdo para os entes publicos.

Algumas cidades direcionam os recursos para fundos com destinacdo especifica
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para utilizacdo na mobilidade urbana. Uma outra situacao recorrente, dialoga com a
crise do transporte coletivo, que em muitas capitais viram a demanda diminuir até
60%, principalmente no periodo mais grave da pandemia da Covid-19, em 2020
(GODOY, 2020). Com isso, o recurso arrecadado passou a ser direcionado para
subsidiar as empresas concessionarias do transporte publico coletivo e seletivo.

O setor de transportes publicos ja sofria uma crise profunda antes mesmo do
inicio da pandemia, devido a uma reducéo frequente de passageiros desde 2018 e a
pressdo da formacdo da base de insumo que constituiam os custos da passagem
gue subia mais do que a inflagdo (MELLO, 2021). Ao passo da passagem ser
considerada exorbitante para o orcamento do trabalhador, e mesmo assim néo ser
suficiente para a remuneracdo adequada dos provedores do servico. Com o descaso
estatal para subsidiar parte do custo da operacao, a solucao tradicional de revisado
tarifaria afastava ainda mais o publico do sistema, o que resultou em um ciclo vicioso
de aumento de tarifa e, consequentemente, queda de demanda.

A chegada da pandemia ao Brasil, no final do primeiro trimestre de 2020,
trouxe consigo um novo desafio de propor¢cdes até entdo inimaginaveis para o setor
ja fragilizado. A significativa reducdo da demanda, que ocorreu em razao das
necessarias medidas restritivas de circulagdo, teve influéncia direta na receita do
setor, chegando a diminuir 80% do numero de passageiros, resultando em um saldo
insuficiente até para bancar os custos fixos das operadoras (MELLO, 2021). Com
iSso, ndo era possivel reduzir o servico para compatibilizar o custo operacional a
receita residual do sistema, vista a necessidade de diminuir a ocupac&o dos
veiculos, em virtude das imposi¢des sanitarias

Durante o ano de 2020, o setor teve entdo que se reinventar. Diariamente,
eram realizadas avaliacbes do planejamento operacional em conjunto com o 6rgao
gestor. Algumas linhas foram suprimidas, outras reforcadas. Ajustes da frota eram
feitos a fim de que sempre houvesse servico em propor¢do superior a demanda
remanescente, mas nao era suficiente. (MELLO, 2021). A midia definia o setor como
vildo da pandemia, sem dar visibilidade as dificuldades enfrentadas por operadores
e gestores publicos.

Ficava claro que aquele modelo de financiamento do sistema, que ja vinha
sendo alvo de criticas, baseado exclusivamente na tarifa publica paga pelo
passageiro, precisava urgentemente ser revisto. Portanto, existia a necessidade de

uma notéria mudanca conceitual, que possibilitasse as empresas operadoras a
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remuneracdo pelo custo do servico, e também permitisse ao poder publico
estabelecer o nivel de servi¢co a ser executado, de acordo com as necessidades dos
passageiros, levando em consideracdo os impactos orcamentarios (MELLO, 2021).
A partir de abril de 2021, foi observado aumento da oferta e melhoria do servi¢co, que
ainda precisa evoluir mais, através da implementacdo de mecanismos que
possibilitaram, ainda ndo de forma total, um pouco de equilibrio na relacédo custo-
receita do setor.

Outro aspecto relevante a ser considerado era o aumento da demanda nos
horarios de maior concentracdo. Normalmente os horarios das 6h as 8h e das 17h
as 19h acumulavam maior quantidade de passageiros transportados ao longo do
dia. Acontece que, com as limitagcbes de atividades ndo essenciais e a expressiva
reducdo dos deslocamentos eletivos, ainda que reduzida, tornou-se ainda mais
concentrada (MELLO, 2021). Era necessario um novo arranjo de gestdo que
possibilitasse um escalonamento do horario de funcionamento das atividades
econdémicas, como forma de reduzir a pressdo sobre o sistema de transporte nos
horarios de maior movimento (MELLO, 2021).

Portanto, a partir dos entraves do transporte publico e dos impactos que a
crise da Covid-19 proporcionou ao setor, urge a necessidade de se pensar no
modelo de cidade e como possibilitar a locomocéo dos cidaddos. Sendo assim, para
um futuro préximo, é oportuno reconhecer que o desejo de uma cidade integrada, do
ponto de vista da mobilidade, € inconciliavel com vias congestionadas pela falta de
prioridade do transporte publico e o incentivo a mobilidade individual motorizada.

Em Porto Alegre, por exemplo, no ano de 2020, a Prefeitura apresentou o
plano Transporte Cidadao, programado pelo Poder Executivo com cinco projetos de
lei que sugeriram diminuir o preco da passagem de 6nibus na capital. Uma das cinco
medidas que seriam adotadas era a aplicacdo de uma nova tarifa de R$ 0,28 por
quildbmetro rodado as empresas de transporte por aplicativos pelo uso do sistema
viario (SAMPAIO, 2020). Na época, o bilhete de 6nibus na cidade era o mais caro
entre as capitais do pais e ndo contava com subsidio.

No entanto, mesmo com a taxa¢cdo em todas as capitais com regulamentacao,
nada se observa em relacéo a utilizacdo desses recursos para criagdo de um fundo
para atender motoristas que por alguma intercorréncia tenham sidos impossibilitados
de trabalhar em decorréncia de algum acidente em atividade, ou mesmo algum tipo

de protecdo social na qual o recurso arrecadado com a taxagao poderia ser utilizado.
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Sobre a cobranca de taxa pela operacdo, o Quadro 6 demonstra que 100% das

legislacdes analisadas fazem essa exigéncia.

Quadro 6 — Relacao das capitais com cobranca de taxa pela operacéao

Cidade Cobranca de taxa pela operagéo | Percentual
Porto Alegre/RS Sim
Florian6polis/SC Sim
Curitiba/PR Sim
Vitéria/ES Sim
Sao Paulo/SP Sim
Rio de Janeiro/RJ Sim
Belo Horizonte/MG Sim

W

Cuiaba/MT Sim

Campo Grande/MS Sim

Goiania/GO
worTE |

Palmas/TO Sim

Manaus/AM Sim

Rio Branco/AC Sim

Macapa/AP Sim

Belém/PA Sim

Boa Vista/RR

Porto Velho/RO Sim
NORDESTE |

Recife/PE Sim

Fortaleza/CE Sim

Salvador/BA Sim

Natal/RN Sim

Macei6/AL Sim

Sao Luis/MA Sim

Teresina/PI Sim

Joédo Pessoa/PB

Aracaju/SE

Brasilia/DF Sim

100%

Fonte: Elaborado pelo autor.

O sexto item analisado nas regulamentacdes é referente a obrigatoriedade ou

nao da empresa de aplicativo possuir matriz ou filial no territério das cidades onde
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opera. Segundo as regulamentacgdes vigentes, essa necessidade dividi praticamente
pela metade o entendimento em relacdo as legislacdes analisadas. Em 14 delas, o
gue representa um total de 58%, essa exigéncia ndo consta como obrigatorio. No
entanto, nas outras 10 capitais, incluido o Distrito Federal-DF, ha sim a
obrigatoriedade de que as empresas de aplicativo tenham registrado no municipio,
se ndo a matriz da empresa, ao menos uma filial. Esse ponto é interessante, pois
dialoga com a forma de relacionamento entre as empresas de tecnologia e 0s
motoristas. Pois, percebe-se que “ndo existe um suporte humano na Uber. E tudo
mensagem automatica, uma inteligéncia artificial, que € uma caixa-preta”
(GIOVANAZ, 2021). A seguir, no Quadro 7, é possivel observar a realidade de cada

uma das capitais.

Quadro 7 — Relacédo de exigéncia para matriz ou filial das empresas nas capitais

Cidade Exigéncia de matriz ou filial Percentual
1 Vitéria/ES Nao
2 S&o Paulo/SP Néo
3 Rio de Janeiro/RJ N&o
4 Belo Horizonte/MG Nao
5 Campo Grande/MS N&o
6 Palmas/TO Nao
7 Rio Branco/AC Nao 5806
8 Macapa/AP Nao
9 Belém/PA Nao
10 Recife/PE N&o
11 Fortaleza/CE Nao
12 Natal/RN N&o
13 Maceio/AL Nao
14 Sao Luis/MA Nao
15 Porto Alegre/RS Sim
16 Florian6polis/SC Sim
17 Curitiba/PR Sim
18 Cuiabd/MT Sim
19 Goiania/GO Sim 49%
20 Brasilia/DF Sim
21 Manaus/AM Sim
22 Porto Velho/RO Sim
23 Salvador/BA Sim
24 Teresina/PI Sim

Fonte: Elaborado pelo autor.
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O sétimo item analisado diz respeito ao numero de paginas de cada
regulamentacdo. Em um primeiro momento pode parecer irrelevante, pois 0
conteudo e a forma, mesmo que em poucas laudas, seria suficiente para
regulamentar a atividade em analise. Contudo, é possivel observar que as capitais
gue pouco guerem se comprometer em tratar do tema, acabaram por elaborar
regulamentacdes que basicamente reafirmam a Legislacdo Nacional sobre o
transporte por aplicativo. O mais interessante é que a propria lei federal sobre o
tema, remete aos municipios a responsabilidade pela regulamentacao, reforcando o
sentido de “regulamentar para desregulamentar”.

As legislagdes analisadas variam de no minimo 4 paginas, como é o caso de
Belo Horizonte, Belém e Brasilia-DF, até um montante de 24 paginas, no caso de
Goiania. Na média, as regulamentacdes teriam em torno de 10 paginas cada. O que
se observa nos textos em que o namero de paginas é de maior volume, € um
aprofundamento das questdes inerentes as atividades de transporte de aplicativo
nas respectivas cidades, envolvendo de forma mais sistémica todos os atores que
se relacionam com a questdo: motoristas, usuarios, plataformas e prefeitura.

No caso das regulamentacfes mais completas, observa-se também uma
vinculag&o conceitual com os Planos Municipais de Mobilidade Urbana, que sé&o, na
verdade, modelos de se pensar estrategicamente a mobilidade das cidades a médio
e longo prazo. Em via de regra, esses planos dialogam com a integracdo dos
diferentes modais possiveis de transporte que podem ser utilizados em uma cidade
com caracteristicas dos grandes centros urbanos, envolvendo, carros, trem, dnibus e
bicicletas. Em alguns casos, como Porto Alegre, até mesmo alternativas hidroviarias
sdo contempladas nos planos de mobilidade, a exemplo do sistema integrado que
permite a utilizacdo do Catamara.

Algumas das legislagbes mais extensas versam sobre a inclusdo do
transporte por aplicativo com alternativa de integragdo e convergéncia entre 0s
modais, ndo negando que o transporte uberizado passou, de fato, a fazer parte da
realidade das alternativas de transporte dos grandes centros urbanos. Nesse
sentido, é preciso prever, de maneira formal, no planejamento urbano das cidades,
nao apenas enguanto impacto no sistema viario, mas, sobretudo, legislacbes que
incluam a protecao dos trabalhadores de aplicativo. A seguir, no Quadro 8 € possivel

observar o niumero de paginas de cada regulamentacdo com a respectiva capital.
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Quadro 8 — Relacdo do namero de paginas de cada regulamentacdo com a

respectiva capital

Cidade Numero de paginas por Lei
1 Belo Horizonte/MG 4
2 Brasilia/DF 4
3 Belém/PA 4
4 Sao Luis/MA 5
5 Rio Branco/AC 6
6 Macapa/AP 6
7 Rio de Janeiro/RJ 7
8 Cuiaba/MT 7
9 Maceid/AL 7
10 Vitéria/lES 8
11 Curitiba/PR 9
12 Manaus/AM 9
13 Recife/PE 9
14 Fortaleza/CE 9
15 Palmas/TO 11
16 Campo Grande/MS 12
17 Teresina/PI 13
18 Sao Paulo/SP 15
19 Natal/RN 16
20 Porto Alegre/RS 18
21 Florianépolis/SC 18
22 Salvador/BA 20
23 Porto Velho/RO 21
24 Goiania/GO 24

Fonte: Elaborado pelo autor.

O oitavo item analisado foi em relacéo a descri¢cdo da atividade realizada pela
empresa de aplicativo. Um dos grandes debates juridicos que séo recorrentes nos
tribunais brasileiros diz respeito ao tipo de atividade que as empresas de aplicativo
realizam. Ao analisar as diferentes homenclaturas, observou-se que esta presente
uma importante questdo conceitual, no sentido de preservar juridicamente as
empresas de plataforma da possibilidade de implicagcbes quanto a algum tipo de
relacao formal entre “empresa de transporte” e “motorista”.

Os termos recorrentes na descricdo da atividade das empresas transitam
entre: conectar, intermediar e receber demanda de servico. Com isso, as empresas
de plataforma, amparadas pela totalidade das legislacGes analisadas se resguardam

de uma possibilidade futura de terem uma caracterizacdo de atividade como a de
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“‘empresa de transporte de passageiros”. A variacdo da descricao das atividades

pode ser observada no Quadro 9.

Quadro 9 — Variacao da descricdo das atividades das empresas

Cidade Descricdo da atividade da empresa
1 Brasilia/DF Conectar passageiros a prestadores
2 Salvador/BA Conectar passageiros a prestadores
3 Campo Grande/MS Intermediacdo
4 Sao Luis/MA Intermediacao
5 Teresina/Pl Intermediacéo
6 Macap&/AP Intermediacdo de plataformas tecnolbgicas
7 Maceid/AL Intermediacdo de plataformas tecnoldgicas
8 Rio Branco/AC Intermediacdo e gestdo do servigo de transporte
9 Recife/PE Intermediacgéo por plataformas digitais
10 Porto Alegre/RS Intermediar a conex&o
11 Florian6polis/SC Intermediar a conexdo
12 Vitéria/ES Intermediar a conex&o
13 S&o Paulo/SP Intermediar a conexéo
14 Rio de Janeiro/RJ Intermediar a conexao
15 Goiania/GO Intermediar a conexéo
16 Palmas/TO Intermediar a conex&o
17 Manaus/AM Intermediar a conexao
18 Belém/PA Intermediar a conexéo
19 Fortaleza/CE Intermediar a conexao
20 Curitiba/PR Intermediar a conexao
21 Belo Horizonte/MG Receber demandas de servigo
22 Cuiabd/MT Servigo de intermediacéo
23 Natal/RN Servigo de intermediagéo
24 Porto Velho/RO Servigo de intermediacdo

Fonte: Elaborado pelo autor.

Do mesmo modo que a questdo da caracterizacdo da atividade é tratada nas

legislagdes analisadas, como forma de proteger as empresas de futuros vinculos de

trabalho com os motoristas, a nomenclatura para identificar as empresas reforca

essa tese. Nesse nono item analisado, as terminologias sdo as mais diversas,

contudo, todas orbitam em torno da “tecnologia”. Sdo administradoras, operadoras,

provedoras, plataformas ou empresas de suporte de “tecnologia’. Em nenhuma das

legislagbes analisadas, conforme Quadro 10, é feita referéncia a atividade de

“transporte”, que na verdade € o objeto motivador da regulamentacéo.
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Quadro 10 — Nomenclatura para identificar as empresas nas legislacdes

Cidade Nomenclatura de Empresa
1 Curitiba/PR Administradora de Tecnologia
2 Florian6polis/SC Empresa de Suporte de Tecnologia de Comunicagdo em Rede
3 Brasilia/DF Empresas de Operacéo de Servigos
4 Salvador/BA Empresas Operadoras de Servigos de Transporte
5 Cuiaba/MT Operadora de Plataforma Digital
6 Porto Alegre/RS Operadora de Tecnologia
7 Vitéria/ES Operadora de Tecnologia
8 Sé&o Paulo/SP Operadora de Tecnologia
9 Goiania/GO Operadora de Tecnologia
10 Macapa/AP Operadora de Tecnologia
11 Campo Grande/MS | Operadora de Tecnologia de Transporte
12 Palmas/TO Operadoras de Plataforma Tecnol6gica
13 Teresina/PI Operadoras de Tecnologia de Transporte - OTTs.
14 S3o0 Luis/MA Operadores de Tecnologia de Transporte Credenciadas - OTTC
15 Recife/PE Plataforma de Comunicagao
16 Manaus/AM Plataforma de Comunica¢do em Rede
17 | Belo Horizonte/MG | Plataforma Digital
18 Fortaleza/CE Plataforma Digital de Transporte — PDT
19 Macei6/AL Plataformas Tecnol6gicas de Comunicagdo em Rede
20 Natal/RN Provedor de Rede de Transporte — PRT
21 Rio de Janeiro/RJ Provedora de Rede de Compartilhamento
22 Belém/PA Provedoras de Tecnologia de Comunicacdo em Rede
23 Rio Branco/AC Tecnologia de Comunicacdo em Rede
24 Porto Velho/RO Tecnologia de Comunicacdo em Rede

Fonte: Elaborado pelo autor.

Os itens 8 e 9, referentes a Descricdo da atividade das empresas e a
Nomenclatura para identificar as empresas, assim como o item 14, Nomenclatura
utiizada para caracterizacdo dos motoristas, receberdo no capitulo 5, maior
aprofundamento tedrico, a luz da metodologia de Analise do Discurso. Nesse
sentido, em relagcdo aos itens referidos, optou-se apenas por descrevé-los de

maneira sintética até o momento.

4.5 O QUE CONCERNE AO MOTORISTA? DEMAIS EXIGENCIAS NAS
REGULAMENTACOES

O décimo item analisado, refere-se a idade maxima permitida para utilizacao

do veiculo. Um aspecto que afeta diretamente os motoristas, pois diz respeito a
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necessidade de aquisicdo de um automével, que dependendo do ano de fabricacdo
podera ter um valor de mercado mais elevado. As regulamentacdes analisadas
apresentam 5 padrdes diferentes de exigéncias. Em 8% delas, representadas por
Vitoria e pelo Distrito Federal-DF, a exigéncia é de um tempo maximo de 5 anos de
fabricacdo. Em outras 3 capitais esse tempo foi elevado para 7 anos. O maior
percentual de capitais com o mesmo periodo exigido foi de 8 anos, que representa
um total de 42% das regulamentacdes. J&4 o tempo maximo identificado entre as
legislacdes foi de 10 anos de uso dos veiculos, em 17% das capitais. Na analise de
cinco capitais, Florianépolis, Belo Horizonte, Macapd, Sao Luis e Teresina, nao foi
identificada a exigéncia de tempo maximo de fabricacdo dos veiculos a serem
utilizados.

Sobre esse aspecto, é importante destacar que as diferentes exigéncias com
relacdo ao tempo maximo do ano de fabricagdo do veiculo, podem afetar
diretamente a capacidade dos trabalhadores motoristas disporem de condi¢cbes de
aquisicao de veiculos nessas condi¢cfes, seja por compra ou mesmo locacdo. Em
2021, o mercado de veiculos, tanto novos quanto usados, registrou uma disparada
drastica nos precos, justificada pela alta no ddlar e pelo elevado custo de matérias-
primas, associados a escassez de componentes que tem paralisado fabricas ao
redor do mundo (REIS, 2022).

No Brasil, em especial, op¢cdes de automOveis zero quildbmetro partem da
faixa de R$ 70 mil, conforme o modelo pretendido. Sendo assim, a expressao carro
popular ndo faz sentido, uma vez que os valores cobrados estdo muito distantes das
condic¢des financeiras da grande parte dos brasileiros (REIS, 2022).

Outro aspecto é em relacdo aos diferentes modelos de financiamentos, que
sdo realizados em diversos bancos privados e publicos e cujos valores financiados e
as prestacdoes sdo negociados de acordo com as condicdes do motorista. Os
financiamentos para compra de carros novos ou usados podem ser realizados em
trés formatos: Crédito Direto ao Consumidor (CDC), Leasing e Consorcio (REIS,
2022).

Pelo CDC, o cliente realiza um empréstimo em um banco para comprar 0
carro, o veiculo fica de posse do comprador, mas nédo pode ser vendido porque esta
alienado junto ao banco até que seja quitado. J4 na segunda modalidade, Leasing,
guem compra o carro € a chamada empresa de leasing, um banco que atua nessa

area, que entdo aluga o veiculo ao consumidor. Assim, o cliente paga pelo aluguel
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do carro, que fica no nome da empresa de leasing até o término das prestacdes.
Neste caso, o consumidor passa a ser o dono do carro quando paga todas as
parcelas. Quanto ao Consorcio, o consumidor participa de um grupo composto por
outros compradores, organizado por uma administradora de consorcio. O cliente faz
0 pagamento das prestacdes, mas somente recebe o veiculo quando é sorteado ou
existe a possibilidade de o consorciado ofertar um lance, que € um pagamento
adiantado de parcelas a vencer. Assim, aquele consorciado que ofertou maior valor

sera o vencedor do lance (REIS, 2022). Segundo Giovanaz (2021):

Felipe Ferrari Duran, de Praia Grande (SP), trabalhou na Uber por um ano e
meio. A saida, em 11 de janeiro, se deu por conta de uma exigéncia
municipal: os carros de aplicativo precisam ter no maximo dez anos desde a
fabricagdo. Com ganhos inferiores a R$ 2 mil por més, ndo foi possivel
adquirir um veiculo que se encaixasse nos padroes: “A gente luta para
manter o carro andando e comer. E a maioria ndo consegue, quebra. Eu me
endividei muito e, ndo podendo fazer frente a essas dividas, eu refinanciei
meu veiculo — que ja estava pago. Hoje, estou num sufoco para pagar. A
parcela esta vencida”, diz.

Portanto, a definicdo da idade maxima da frota, diferente em diversas capitais
do pais, afeta diretamente as condicbes de trabalho dos motoristas. Como no
modelo uberizado o trabalhador é responsavel pela aquisicao e disponibilidade dos
meios de producéo, cabe exclusivamente a ele as despesas de aquisi¢céo do veiculo,

além do custeio, como mencionado anteriormente. A seguir, 0 Quadro 11 mostra a

relacdo das capitais e as respectivas idades maximas exigidas por cada uma delas.
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Quadro 11 — Relagéo da idade da frota nas capitais

Cidade Idade maxima dos veiculos Percentual

1 Vitoria/ES 5 anos 8%
2 Brasilia/DF 5 anos

3 Curitiba/PR 7 anos

4 Palmas/TO 7 anos 13%
5 Belém/PA 7 anos

6 Porto Alegre/RS 8 anos

7 Séo Paulo/SP 8 anos

8 Rio de Janeiro/RJ 8 anos

9 Campo Grande/MS 8 anos

10 Goiania/GO 8 anos 42%
11 Porto Velho/RO 8 anos

12 Recife/PE 8 anos

13 Fortaleza/CE 8 anos

14 Salvador/BA 8 anos

15 Macei6/AL 8 anos

16 Cuiaba/MT 10 anos

17 Manaus/AM 10 anos 17%
18 Rio Branco/AC 10 anos

19 Natal/RN 10 anos

20 Florianépolis/SC N&o apresenta

21 | Belo Horizonte/MG Nao apresenta

29 Macapa/AP N&o apresenta 21%
23 | Séo Luis/MA Ndo apresenta

24 | Teresina/PI Nao apresenta

Fonte: Elaborado pelo autor.

O décimo primeiro item analisado diz respeito a exigéncia de certidbes
negativas criminais, sendo este um tema bastante controverso nas legislacbes que
regulamentam o transporte por aplicativo. Essa necessidade tem gerado uma série
de exclusdes de motoristas dos sistemas das empresas de tecnologia. Conforme
posicionamento do Tribunal Superior do Trabalho (TST), o requisito necessario de
certiddo negativa de antecedentes criminais poderd gerar indenizacdo por danos
morais (TST, 2017). O que ocorre é que as empresas adotaram o requisito de
antecedentes criminais dos pretendentes a uma vaga de emprego, pouco
importando a atividade em que 0s servicos seriam prestados. Isso significa que o
gque era para ser ressalva tornou-se norma no dia a dia no recrutamento dos

trabalhadores. Entretanto, o TST balizou quando é cabivel a solicitacdo do
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documento como condicdo necessaria para a admissdo ou a conservacao do
emprego.

Dessa forma, o entendimento é de que seria necessario a conciliagdo dos
interesses e direitos envolvidos, ndo podendo o interesse organizacional se
contrapor aos direitos e garantias constitucionais, como o da garantia da privacidade
e da intimidade, da honra, da imagem das pessoas e o da nédo discriminacdo no
trabalho, ambos conjecturados nos artigos 5° e 7° da CF/88. Perante os fatores
supracitados, a quarta Turma do Tribunal Superior do Trabalho, deliberou sob o rito

de recursos repetitivos, tema 1, que:

1#) nado é legitima e caracteriza lesdao moral a exigéncia de Certidao de
Antecedentes Criminais de candidato a emprego quando traduzir tratamento
discriminatdrio ou néo se justificar em raz@o de previsdo em lei, da natureza
do oficio ou do grau especial de fiducia exigido;

2%) a exigéncia de Certiddo de Antecedentes Criminais de candidato a
emprego € legitima e ndo caracteriza lesdo moral quando amparada em
expressa previsdo legal ou justificar-se em razdo da natureza do oficio ou
do grau especial de fiducia exigido, a exemplo de empregados domésticos,
cuidadores de menores, idosos ou deficientes (em creches, asilos ou
instituicdes afins), motoristas rodoviarios de carga, empregados que
laboram no setor da agroinddstria no manejo de ferramentas de trabalho
perfurocortantes, bancarios e afins, trabalhadores que atuam com
substancias toxicas, entorpecentes e armas, trabalhadores que atuam com
informacdes sigilosas;

3%) a exigéncia de Certiddo de Antecedentes Criminais, quando ausente
alguma das justificativas supra, caracteriza dano moral in reipsa, passivel
de indenizacdo, independentemente de o candidato ao emprego ter ou ndo
sido admitido. (TRIBUNAL SUPERIOR DO TRABALHO, 2017).

A tese sintetiza a conclusdo do TST, e servird de base para futuramente as
empresas decidirem se vao exigir ou nao a certidao negativa criminal como condi¢&o
imprescindivel para a admissdo ou para a conservacdo do emprego (BUARQUE,
2022). Portanto, fica claro que, geralmente é vedada a exigéncia de antecedentes
criminais por ferir a moral do candidato ou funcionério, salvo se o requisito estiver
amparado legalmente ou justificar-se em funcdo do tipo de atividade a ser realizada
ou do nivel de confiabilidade exigido na funcdo, como por exemplo, de empregados
domeésticos, cuidadores de menores, idosos ou deficientes, bancarios e afins, entre
outros (BUARQUE, 2022).

O fato de ndo observar essas premissas estabelecidas trara de maneira
inevitavel ao empregador o dever de responsabilizar-se por uma condenacao por
danos morais, visto que o dano € presumido, independente da comprovacdo de

abalo sofrido ou de prejuizo, pois essa presuncdo provéem diretamente da conduta
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praticada, suscetivel de indenizacdo, mesmo se o candidato ao emprego tenha ou
nado tenha sido contratado pelo empregador que exigiu a certiddo negativa
(BUARQUIE, 2022).

Com relacdo a andlise das legislacdes das capitais, observou-se que apenas
duas delas ndo exigem certiddes negativas criminais para o cadastramento de
motoristas: Vitéria e Belém. A esmagadora maioria das demais legislacbes, que
representam 92% do total, tem como obrigatorio para os motoristas realizarem suas
atividades cadastrados nas plataformas, a exigéncia dessas certiddes negativas,

conforme demonstra o Quadro 12.

Quadro 12 — Relagéo das cidades que exigem ou né&o a certiddo negativa criminal

aos motoristas

Cidade Negativas Percentual
1 Vitoria/ES Nao 8%
2 Belém/PA N&o
3 Porto Alegre/RS Sim
4 Florian6polis/SC Sim
5 Curitiba/PR Sim
6 Sao Paulo/SP Sim
7 Rio de Janeiro/RJ Sim
8 Belo Horizonte/MG Sim
9 Cuiaba/MT Sim
10 Campo Grande/MS Sim
11 Goiania/GO Sim
12 Brasilia/DF Sim
13 Palmas/TO Sim
14 Manaus/AM Sim
15 Rio Branco/AC Sim
16 Macapa/AP Sim
17 Porto Velho/RO Sim
18 Recife/PE Sim
19 Fortaleza/CE Sim
20 Salvador/BA Sim
21 Natal/RN Sim
22 Maceid/AL Sim
23 Sao Luis/MA Sim
24 Teresina/PI Sim 92%

Fonte: Elaborado pelo autor.
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Em relacdo a inscricdo como contribuinte individual no INSS, décimo segundo
item analisado, o Governo Federal publicou o Decreto n° 9.792/2019, em que
esclarece a respeito da exigéncia legal de que os motoristas de aplicativos de
transporte individual de passageiros sejam inscritos nesta modalidade. Conforme o
decreto, além disso, é possivel que o trabalhador faca o cadastro como
Microempreendedor Individual (MEI) (BRASIL, 2019).

A contribuicdo é importante, pois garante ao trabalhador o acesso aos
beneficios da Previdéncia do INSS, sendo o principal destes a aposentadoria por
invalidez, idade ou tempo de contribuigdo visando um futuro proximo. Além destes,
existem outros beneficios como o auxilio-doenga, salario-maternidade e pensao por
morte para a familia do contribuinte (UBER, 2019).

Segundo o INSS, em matéria divulgada pelo Servi¢co Brasileiro de Apoio as
Micro e Pequenas Empresas em Santa Catarina (SEBRAE-SC, 2022), em relacéo
aos valores das contribuicbes para Microempreendedor Individual (MEI), onde se
encaixa quem ganha até R$ 81.000,00 por ano, o valor mensal é fixo em R$ 60,00
conforme consta no Portal do Empreendedor. Aliquota de 5% sobre o valor do
salario minimo vigente em 2021, sendo R$ 55,00, somado ao imposto ISS para
exercer a atividade de Prestacéo de Servicos de R$ 5,00. Existe a possibilidade de o
Contribuinte Individual optar entre o plano de Contribuicdo Completo, com
percentual de 20% sobre os ganhos mensais ou o Simplificado, cujo percentual é de
11% sobre o salario minimo. Por exemplo, no ano de 2022 o salario minimo esta R$
1.212,00, assim, o valor de contribuigdo é fixo em R$ 133,00, representando 11% do
saléario minimo.

No caso de Contribuicdo Completa, o percentual de 20% ocorre sobre o
Salério de Contribuicdo, que para motoristas de aplicativo equivale a 20% dos
ganhos mensais. Na pratica, o valor de contribuicdo equivale a 4% dos seus ganhos
mensais. Os beneficios disponiveis nos dois tipos de contribuicdo, MEI e
Contribuinte Individual sdo: aposentadoria por idade ou por invalidez; auxilio-doenca;
salario-maternidade; pensédo por morte e auxilio-reclusdo (SEBRAE-SC, 2022).

Quanto aos beneficios inclusos apenas para o Plano Completo do
Contribuinte Individual, que tem aliquota de 20% do salario de contribuicdo e néo
abrangidos no MEI ou Plano Simplificado do Contribuinte Individual que possui

aliquota de 11% do minimo sao: aposentadoria por tempo de contribuicdo e o valor
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da aposentadoria, se ndo houver outras contribuicdes além de MEI, que o beneficio
serd no valor de um salario minimo.

Em relagdo ao Contribuinte Individual existe a possibilidade de recebimento
de um beneficio superior a um salario minimo, sendo que este valor pode alterar de
1 salario minimo a R$ 7.087, que € o valor do teto em 2022, o que vai depender da
aliquota escolhida e do salario de contribuicdo. Quanto maiores as contribuicdes
durante a vida, mais alta sera a aposentadoria do trabalhador. Na sequéncia, o
Quadro 13 demonstra quais as capitais exigem a contribuicdo, as que nédo exigem e

as que possibilitam que a inscricdo no INSS seja através de MEI.

Quadro 13 — Relagéo das capitais que exigem ou n&o a contribuicdo no INSS

Cidade Inscricdo no INSS Percentual

1 Porto Alegre/RS N&o

2 Curitiba/PR N&o

3 Vitéria/ES N&ao 24%
4 Brasilia/DF N&o

5 Belém/PA N&o

6 Séo Luis/MA Nao

7 Florianépolis/SC Sim

8 Sao Paulo/SP Sim

9 Rio de Janeiro/RJ Sim

10 Belo Horizonte/MG Sim

11 Cuiaba/MT Sim

12 Goiania/GO Sim

13 Palmas/TO Sim

14 Rio Branco/AC Sim 68%
15 Macapé/AP Sim

16 Porto Velho/RO Sim

17 Recife/PE Sim

18 Fortaleza/CE Sim

19 Salvador/BA Sim

20 Natal/RN Sim

21 Macei6o/AL Sim

22 Teresina/PI Sim

23 Campo Grande/MS Sim (MEI) 8%
24 Manaus/AM Sim (MEI)

Fonte: Elaborado pelo autor.

Em relacdo ao décimo terceiro item analisado, a contratacdo de seguro de
Acidentes Pessoais de Passageiros (APP), devido a Lei n° 13.640/2018, é
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necessario que os motoristas que trabalham ou pretendem trabalhar com transporte
remunerado privado individual de passageiros via aplicativos contratem seguro
dessa natureza. Sendo assim, a responsabilidade de regulamentar e fiscalizar o
servico caberd aos Municipios e ao Distrito Federal-DF. A necessidade de o
motorista ter Carteira Nacional de Habilitacdo na categoria B ou superior, contendo a
informacdo de que exerce atividade remunerada, igualmente esta entre as
exigéncias (CNSEG, 2018).

Em se tratando do seguro de APP, sua finalidade é proporcionar ao segurado
o0 reembolso das quantias a que for obrigado a pagar quando acionado
juridicamente, devido aos prejuizos que venha a causar a terceiros em acidente de
transito com o veiculo segurado. Essa é uma importante protecdo para 0S
passageiros do aplicativo, além de ser obrigatério no cadastro, visto que indenizara
0s usuarios em casos de danos fisicos e dara mais seguranca para trabalhar com
esse seguro para a Uber (CNSEG, 2018).

Outro seguro, indicado aos motoristas dessas plataformas, é o que tem
cobertura compreensiva, que cobre roubo, furto e colisdes com perda total ou parcial
e também a Responsabilidade Civil Facultativa de Veiculos (RCFV), chamada de
cobertura de terceiros, caso haja batidas em outros carros (CNSEG, 2018). A
cobertura APP deve estar com valor minimo de R$ 50.000 por individuo no
fechamento da apdlice (POOLSEG, 2021). Esta ira cobrir ou indenizar em caso de
despesas médicas, invalidez total ou parcial e situacbes que venham a ocorrer

mortes. Segundo informacgdes da Corretora de Seguros PoolSeg:

Para estes profissionais € aconselhavel que as coberturas de Acidentes
Pessoais por Passageiros tenham um valor significativo, pois o intuito é
garantir a seguranca dos passageiros e que eles estejam adequadamente
cobertos aos riscos que estdo expostos. (POOLSEG, 2021).

Observou-se que a exigéncia do seguro € uma forma nédo apenas de protecéo
dos usuérios do servico, como também dos motoristas. Para além de uma cobertura
para questdes relacionadas a saude dos condutores e passageiros, 0os danos

materiais, poderiam tornar-se um impeditivo para a continuidade do servico. No

Quadro 14 é possivel observar as capitais que exigem o seguro.
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Quadro 14 — Relagéo das capitais que exigem 0 seguro para Acidentes Pessoais de

Passageiros (APP)

Cidade Seguro acidentes Percentual
1 Porto Alegre/RS Néo 1%
2 Florianépolis/SC Sim
3 Curitiba/PR Sim
4 Vitoria/ES Sim
5 Sao Paulo/SP Sim
6 Rio de Janeiro/RJ Sim
7 Belo Horizonte/MG Sim
8 Cuiaba/MT Sim
9 Campo Grande/MS Sim
10 Goiania/GO Sim
11 Brasilia/DF Sim
12 Palmas/TO Sim
13 | Manaus/AM Sim 96%
14 Rio Branco/AC Sim
15 Macapa/AP Sim
16 Belém/PA Sim
17 Porto Velho/RO Sim
18 Recife/PE Sim
19 Fortaleza/CE Sim
20 Salvador/BA Sim
21 Natal/RN Sim
22 Maceio/AL Sim
23 Sao Luis/MA Sim
24 Teresina/PI Sim

Fonte: Elaborado pelo autor.

O décimo quarto item analisado, relacionado a nomenclatura utilizada para
caracterizacdo dos motoristas, € um dos mais embleméaticos para a configuragao da
relacdo social estabelecida entre motoristas e a empresa, sobretudo, os elementos
identificados nas legislagbes que contribuem para producdo de subjetivacdes
capitalisticas. As diferentes nomenclaturas utilizadas, parecem estar organizadas de
modo que a relacdo social de possivel vinculo trabalhista seja completamente
esvaziada. A andlise possibilitou, igualmente, identificar que as regulamentacdes
contribuem como dispositivos de subjetivacdo em um cenério marcado pela
invisibilidade da figura do motorista, que € representado na legislacdo com diversas
outras terminologias. No Quadro 15 é possivel identificar as nomenclaturas

utilizadas em cada uma das capitais.
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Quadro 15 — Relacéo das nomenclaturas utilizadas para os motoristas nas capitais

Cidade Nomenclaturas para 0s motoristas Percentual
1 | Cuiaba/MT Agente Condutor
2 | Porto Alegre/RS Condutor
3 | Palmas/TO Condutor
4 | Rio Branco/AC Condutor
5 | Porto Velho/RO Condutor 420
6 | Recife/PE Condutor
7 | Natal/RN Condutor
8 | Goiania/GO Condutor
9 | Macapa/AP Condutor Cadastrado
10 | Salvador/BA Condutor de Automdvel/Prestador
11 | Belém/PA Motorista
12 | Macei6/AL Motorista
13 | Fortaleza/CE Motorista Prestador de Servico
14 | Florian6polis/SC Motorista Prestador de Servico
15 | Curitiba/PR Motorista Prestador de Servico
16 | Vitéria/ES Motorista Prestador de Servico 46%
17 | Sdo Paulo/SP Motorista Prestador de Servico
18 | Rio de Janeiro/RJ Motorista Prestador de Servico
19 | Campo Grande/MS Motorista Prestador de Servigo
20 | Sao Luis/MA Motorista Prestador de Servico
21 | Teresina/PI Motorista Prestador de Servigo
22 | Manaus/AM Prestador de Servico
23 | Belo Horizonte/MG Prestador de Servico 12%
24 | Brasilia/DF Prestadores

Fonte: Elaborado pelo autor.

O termo “prestador” aparece em 58% das legislagdes, no entanto, em 12%
delas, a expressdo “motorista” € suprimida. Nas demais 46%, a nomenclatura
utilizada é de “motorista prestador de servico”. Por sua vez, o termo “condutor” &
utilizado unicamente em 42% das regulamentacfes. Em nenhum dos textos
analisados a palavra “motorista” é utilizada isoladamente para caracterizar o

trabalhador que, de fato, realiza a atividade de “motorista”.

4.6 BRASILIA/DF: LEI N° 5.691/2016

Por ser a capital do pais, optou-se em fazer uma analise mais detalhada de
Brasilia-DF, que legislou, no inicio de agosto de 2016, sobre a atividade de Servi¢o

de Transporte Individual Privado de Passageiros Baseado em Tecnhologia de
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Comunicacdo em Rede (STIP), conforme nomenclatura usada na regulamentacéo.
O Distrito Federal-DF baseou-se na Lei n° 5.691, de agosto de 2016, para
regulamentar o servigo e, apos, publicou o Decreto n° 38.258, de junho de 2017,
para regular a lei vigente. Em seu art. 1° § 2° delibera “como empresas de operagao
de servigos de transporte aquelas que disponibilizam e operam aplicativos on-line de
agenciamento de viagens para conectar passageiros a prestadores do servico de
transporte regulamentado nesta Lei” (DISTRITO FEDERAL, 2016).

Esta lei prevé como requisito para exercer a atividade a criacdo de um
Cadastro Anual de Autorizacdo (CAA), emitido pela Secretaria de Estado de
Mobilidade (SEMOB). Sendo assim, todos os trabalhadores que queiram realizar a
atividade de transporte de passageiros por plataformas digitais, necessitam de

cadastro prévio, atendendo os requisitos exigidos:

| - possuir Carteira Nacional de Habilitagcdo compativel com a categoria B ou
superior, com a informacéo de que exerce atividade remunerada, conforme
especificagdes do Conselho Nacional de Transito - Contran;

Il - apresentar o veiculo a ser cadastrado;

Il - apresentar Certiddo de Nada Consta Criminal expedida pelo Distribuidor
Criminal do Distrito Federal e, se for o caso, também do Estado em que for
residente. (DISTRITO FEDERAL, 2016).

A legislagdo do Distrito Federal apresenta um dos mais reduzidos itens de
necessidade para o cadastro dos trabalhadores, tendo sido utilizada como referéncia
pela Uber. Também teve rapidas transformacdes, atendendo interesses de

determinados segmentos (CANNAS, 2019). Conforme o site da empresa:

Brasilia (DF) foi a primeira regulacdo a se consolidar por meio de lei, a Lei
Distrital 5.691/16. O texto final foi resultado de um debate bastante
polarizado e estabeleceu trés camadas de autorizagdo (motorista, OTTC e
veiculo), o que poderia burocratizar demais e o processo. Entretanto, esses
pontos foram aperfeicoados com a complementacéo da regulagdo por meio
do Decreto 38.258/17. Um ponto inicialmente previsto na regulacdo que
criava camada de restricdo era a limitacao da idade dos veiculos em 5 anos.
Entretanto, apds perceber que isso impactava negativamente a oferta do
servico em areas periféricas, a Camara alterou para 8 anos esse limite.
Apesar da regulagdo prever grande volume de informacdes necessarias
para que motoristas se cadastrem no sistema, a Secretaria de Mobilidade
publicou portarias de protecdo aos dados para garantir a privacidade de
usuarios e motoristas. (UBER, 2018a apud CANNAS, 2019, p. 76).

Quanto as exigéncias para o veiculo ser cadastrado, a legislacdo possui uma
série de requisitos, alguns exemplos dos principais, conforme o Decreto n° 38.258,
de junho de 2017 séo:
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| - possuir seguro de acidentes pessoais com cobertura de, no minimo, R$
50.000,00 por passageiro;

Il - ser licenciado no Distrito Federal;

Il - ser aprovado em procedimento de inspecéao veicular;

IV - o Certificado de Registro e Licenciamento do Veiculo - CRLV;

V — a solicitagdo de cadastramento do veiculo deve ser realizada por
Prestador que seja seu proprietario, o titular de arrendamento mercantil ou o
procurador legalmente constituido. (DISTRITO FEDERAL, 2017).

No decreto ainda consta que para a acdo das empresas de operacao de
servicos de transporte deve se obter prévia autorizacdo de operacdo da unidade
gestora da Secretaria de Estado de Mobilidade do Distrito Federal. Além disso, faz
parte das obrigacbes das plataformas definirem os valores das corridas, que
precisam ser adotados pelos motoristas que prestam o servico nelas cadastrados e
gue devem ser divulgados com transparéncia aos usuarios do aplicativo (CANNAS,
2019).

A regulamentacdo de Brasilia € bem rigida quanto as atividades passiveis das
sancdes aplicadas pelo Governo. Visto que, dentre as legislacdes pesquisadas € a
gue apresenta o grau maximo de sancdes, as apresentando de maneira objetiva e
detalhada. Segundo o art. 12° da Lei n® 5.691/2016, as puni¢cdes e seus respectivos

valores sdo apresentados da seguinte maneira:

A inobservancia das disposicdes desta Lei pelos prestadores e pelas
operadoras do STIP/DF, observado o devido processo legal, sujeita os
infratores as seguintes sancoes:

| - adverténcia;

Il - multa:

a) de R$200,00 a R$2.000,00, por infragéo, para o prestador do STIP/DF;

b) de R$50.000,00 a R$5.000.000,00, por infracdo, para a empresa
operadora do STIP/DF;

Il - suspensdo, por até 60 dias, da autorizacdo para a prestacédo do servigo
ou para a operacgao;

IV - cassacdo da autorizacdo para a prestacdo do servico ou para a
operacdo. Paragrafo Unico. As infracdes sdo apuradas em processo
administrativo préprio, na forma de regulamento. (DISTRITO FEDERAL,
2016).

Apos entrar em vigor a Lei n° 5.691/2016, o Governo de Brasilia sancionou o
Decreto n° 38.258, de junho de 2017, neste, é tratado de forma mais contundente o
tema do vinculo entre trabalhadores e a plataforma. Sobre essa relacdo, o
documento da énfase em seu art. 2° que o servico pode ser caracterizado como
diretamente vinculado a utilizacéo de tecnologia para o gerenciamento das corridas,

sendo este operacionalizado pelas préprias empresas. Ao final do art. 2° ainda existe
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uma classificacdo quanto a forma como a Empresa operadora se relaciona com o

prestador de servi¢o, sendo esta, de maneira direta ou indireta, conforme o texto:

Art. 2° Define-se como Servico de Transporte Individual Privado de
Passageiros Baseado em Tecnologia de Comunicacdo em Rede — STIP/DF,
a modalidade de servico de transporte urbano, individual e remunerado de
passageiros, prestado por pessoa natural, mediante uso de automével, cuja
contratacdo seja disponibilizada exclusivamente por meio de acesso a
aplicativo on-line de agenciamento de viagens, operado por pessoa juridica,
com a qual se relaciona direta ou indiretamente o prestador do servico.
(DISTRITO FEDERAL, 2017).

A legislacao considera o prestador do servico como pessoa hatural autorizada
pelo Poder Publico a prestar servigo de transporte individual privado de passageiros,
fundamentado em tecnologia de comunicagdo em rede, na condicdo de condutor de
automovel, perante prévio cadastro na empresa operadora. A lei ndo € objetiva com
relacdo ao compartilhamento de dados, a ndo ser aqueles referentes a geracédo de
creditos por quildbmetros, necessarios para a mensurar as distancias percorridas. As

demais informag¢des ndo sdo exigidas, nem pela Lei nem pelo Decreto.
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5 QUESTAO SOCIAL E PRODUGAO DE SUBJETIVIDADE

Abordar o tema da questdo social € sempre um grande desafio, sobretudo,
por tratar-se do objeto de intervencdo do Servigo Social e campo de atuacdo da
Psicologia Social. Nesse sentido, buscou-se compreender como 0s mecanismos de
subjetivacdo capitalisticos, engendrados a partir da Uberizacdo do trabalho,
contribuem para o surgimento de novas expressdes da questdo social. Segundo
Guattari e Rolnik (2005, p. 33) “as for¢as sociais que administram o capitalismo hoje.
Elas entenderam que a produc&o de subjetividade talvez seja mais importante do
que qualquer outro tipo de producao”. A afirmagéo dos autores permite projetar uma
possibilidade de que ha uma relacdo intrinseca entre questao social e producéo de
subjetividade, uma vez que a poténcia transformadora do modo de producéo
capitalista e sua contradicdo em relagc&o ao trabalho ddo origem a questao social. A

partir desse entendimento Rosane Neves Silva (2004, p. 19) afirma que:

[...] podemos entender por que a questdo social tornou-se um dos
componentes essenciais da tecnologia politica efetivada pelo poder
moderno e de que forma as relacdes de forca suscitadas pela problematica
gue atravessa aquilo que denominamos de segunda configuragdo do social
criam as condi¢cbes para a invengdo de uma psicologia social.

Para o Servico Social, a questao social e suas mdultiplas expressfes sao um
campo vasto para atuacado profissional e utilizacdo de todo seu instrumental.
Contudo, a capacidade de adaptacdo e transformacdo do modo de producéo

capitalista, contribui para, da mesma maneira, a questdo social se metamorfosear.

Para lamamoto e Carvalho (1983, p. 77):

A questdo social ndo é sendo as expressdes do processo de formacdo e
desenvolvimento da classe operaria e de seu ingresso no cenario politico da
sociedade, exigindo seu reconhecimento como classe por parte do
empresariado e do Estado. E a manifestacdo, no cotidiano da vida social, da
contradicdo entre o proletariado e a burguesia, a qual passa a exigir outros
tipos de intervencéo mais além da caridade e represséo.

Nesse sentido, € importante reforcar que a atuacdo do Assistente Social em
suas competéncias tedrico-metodoldgica, técnico-operativa e ético-politica “séo
requisitos fundamentais que permitem ao profissional colocar-se diante das

situacbes com as quais se defronta, vislumbrando com clareza os projetos

societarios, seus vinculos de classe e seu proprio processo de trabalho” (ABESS,
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1997, p. 67). Esse processo esta diretamente ligado com a capacidade do
profissional interpretar e compreender a dindmica das multiplas expressfes da
questdo social, sobretudo, fundamentada na teoria marxista sobre o capitalismo.
Segundo Netto (2001, p. 45):

[...] a analise marxiniana da Lei geral da acumulacao capitalista (...) revela a
anatomia da questdo social, sua complexidade, seu carater de corolario
(necessario) do desenvolvimento capitalista em todos os seus estagios. O
desenvolvimento capitalista produz compulsoriamente a questao social.

Essa viséo, de certa forma, é igualmente interpretada pela Psicologia Social.
Ao analisar a conjuntura atual das transformacdes do modo de producao capitalista,
€ importante atentar-se e compreender 0s novos processos tecnolégicos digitais
introjetados nas mais distintas dimensdes da vida social, sobretudo, as formas de
trabalho originadas a partir dessas inovagdes. Conforme Rosane Neves Silva (2008,
p. 39):

A criacdo de uma nova ordem mundial, de um mega-mercado planetario
conhecido pela expressdo “globalizagdo” estabelece ndo apenas novas
coordenadas nas relagbes espaco-temporais, em fungéo da experimentacao
de novas tecnologias que desestabilizam uma tradicional nocdo de lugar e
de tempo, mas, sobretudo, produz novos modos de valorizagcdo da propria
experiéncia subjetiva em escala planetaria. [...] Isto significa que a
globalizacdo, enquanto totalizacdo planetaria do modo de produgao
capitalista, afeta ndo apenas a produ¢do de mercadorias num plano
estritamente econdmico, mas, principalmente, a propria producao de
subjetividade na medida em que promove uma sistematica precarizagéo da
experiéncia subjetiva.

Conforme Silva (2008), esse conjunto de mudancas econdmicas e sociais, do
século XX e XXI, impBe desafios para pensar a Psicologia Social, frente a urgéncia
de remodelar formas de producdo da ciéncia e do conhecimento, ora para dar
visibilidade, ora para forjar novas formas de resistir. Nesse sentido, a Psicologia
Social ocupa um lugar privilegiado por ser seu objeto as diferentes formas de

producdo da experiéncia subjetiva, objeto que estd permanentemente em

transformagéo. Segundo Guatarri e Rolnik (2005, p. 42):

A subjetividade esta em circulacdo nos conjuntos sociais de diferentes
tamanhos: ela é essencialmente social, e assumida e vivida por individuos
em suas existéncias particulares. O modo pelo qual os individuos vivem
essa subjetividade oscila entre dois extremos: uma relacdo de alienagéo e
opressao, na qual o individuo se submete a subjetividade tal como a recebe,
ou uma relacdo de expressao e criacdo, na qual o individuo se reapropria
dos componentes da subjetividade, produzindo um processo que eu
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chamaria de singularizacédo. Se aceitamos essa hipétese, vemos que ela vai
além da circunscricdo dos antagonismos sociais aos campos econdmicos e
politicos, a circunscricdo do alvo da luta a reapropriagdo dos meios de
producio ou dos meios de expressio politica. E preciso adentrar o campo
da economia subjetiva e ndo mais restringir-se ao da economia politica.

As conexbes entre trabalho e subjetividade exigem analisar como as
transformagdes do modo de produgdo capitalista “engendram a producéo de uma
nova subjetividade, pois cada transformacédo social implica novas reconfiguracdes
subjetivas com suas ambiguidades, assim como seu potencial de resisténcia e de
transformacao” (TITTONI; ANDREAZZA; SPOHR, 2009, p. 175).

A velocidade e a poténcia transformadora das forcas produtivas do capital
impuseram ao longo da histéria rapidas mudancas nas formas e nas relacdes
sociais. Entretanto, no seéculo XXI essas mesmas for¢cas produtivas, agora
potencializadas pelo mercado global e o capital financeirizado, aceleram ainda mais
as transformacbes em curso. Esse novo modelo de organizacdo do trabalho é
“‘dotado de elevado padrdo tecnoldgico, mediante a incorporagédo dos avangos
cientificos de dultima geracdo, e tem como contrapartida relagdes de trabalho
regressivas do ponto de vista dos interesses dos trabalhadores” (IAMAMOTO, 2015,
p. 143). Esse modelo “vem provocando metamorfoses no campo da subjetividade,
expressas no individualismo competitivo exacerbado, pressionado pelo consumo,
gue eleva o grau de incerteza e ansiedade a niveis sem precedentes” (YAZBEK,
2018, p. 102). Segundo Silva:

O que mais chama a aten¢do no novo modelo do capitalismo industrial € o
fato de ele produzir um aumento de riqgueza proporcional a um aumento de
miséria. Isso pode parecer completamente paradoxal; no entanto, foi sobre
esse paradoxo mesmo que o modelo capitalista se espalhou por toda parte
e instaurou novas regras de organizacdo do trabalho. A exploragéo
capitalista imprime novas relagfes de producéo a fim de capturar as forcas
produtivas em novas formas de dominagéo. (SILVA, 2004, p. 15).

E justamente a logica da reestruturacdo produtiva e da financeirizagdo da
economia que projetam uma nova sociabilidade, atingindo multiplas dimensfes da
vida social, em especial, a econdmica e as relacbes sociais de trabalho,
possibilitando o surgimento de novas expressdes da questdo social. Embora o
capital se molde com extrema facilidade para enfrentar formas de resisténcia, sua

estratégia de dominacao, baseada no aumento das taxas de mais-valia, se mantém

intacta. Segundo Castel (1998, p. 22), a “caracterizagdo soécio-historica do lugar
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ocupado pela condicdo de assalariado é necessaria para mensurar a ameaca de
fratura que assombra as sociedades contemporaneas e empurra para 0 primeiro
plano as tematicas da precariedade”. Conforme Tania Maria Galli Fonseca (2002, p.
21):

A producéo de subjetividade como sendo a matéria-prima da evolucédo das
forcas produtivas. Matéria-prima que anima a crise do mundo atual. A
subjetividade lateja no coracdo dos sujeitos, em sua maneira de
perceberem o mundo, de articularem com o tecido urbano, com os
processos de trabalho, com a ordem social suporte das for¢as produtivas. A
subjetividade opera como dispositivos de agenciamentos coletivos,
estruturantes de l6gicas capazes ndo s6 de consolidarem-se como sistema
de ideias e representa¢gfes, mas também de esculturar corpos, gestos e
desejos.

Para Fonseca (2002), a subjetividade, antes mesmo de ser individual,
permeia o espectro do social, do coletivo e da dimenséao histdrica. A constituicdo da
subjetividade esta implicada pela posicdo do sujeito na sociedade, nas condi¢des
externas sociais de sua existéncia. Nesse sentido, a autora aponta para a ruptura da
visdo cartesiana de sujeito positivo e unico. “Subjetividade significa, logo, produgao
no registro do social e relacao direta com a contingéncia soécio-histérica” (FONSECA,
T., 2002, p. 22). Existem tens0es presentes na contradicdo entre capital e trabalho,
tanto em relacdo a producdo de consentimento dos sujeitos frente a exploracdo e
opressao quanto a construgao de resisténcia diante do novo. Com isso, “os efeitos
de tais tensdes, muitas vezes surdas e néo visibilizadas, manifestam-se de diversos
modos no corpo e na mente dos sujeitos trabalhadores, que, sob a aparéncia de
uma livre escolha, se vém coagidos a modos de trabalhar” (FONSECA, T., 2002, p.

26), precarizando o trabalho e invisibilizando a violéncia presente. Conforme Silva:

Ao longo do século XIX, a liberalizagdo selvagem do mercado, imposta
pelas novas regras do modo de producdo capitalista, provocou uma
desregulacdo da organizacdo do trabalho. Em realidade, a principal
caracteristica dessa desregulacdo foi a apropriacao das forcas produtivas
em novas relacbes de producdo. Portanto, um dos elementos que
precipitard a formulacdo do que dai por diante sera chamado de questédo
social é, seguramente, uma reorganizagdo do mundo do trabalho. (SILVA,
2004, p. 14).

O desafio de criar mecanismos de resisténcia a precarizacao do trabalho deve
ser permanente enquanto as contradicdes entre o capital e o trabalho persistirem em

criar novas formas de exploracdo da classe trabalhadora (CANNAS, 2021). E

possivel pensar, além disso, que o capital investe na articulacdo de modos de
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subjetivacdo que tém por efeito o assujeitamento do trabalhador aos seus
interesses. A construcdo de formas de resistir deve passar pelo fortalecimento das
politicas sociais e de regulamentacdes que protejam os trabalhadores, mas,
principalmente, pela compreensdo dos jogos de saber-poder que sustentam o
engajamento do sujeito trabalhador nesta engrenagem. Segundo Tittoni, Andreazza
e Spohr (2009, p. 179):

O sujeito se constitui pelas relacdes de poder, e a subjetividade se produz
em relac6es de poder a partir de jogos de forcas de poténcia-resisténcia.
Uma relacdo de poder sé pode ser articulada num jogo em que a liberdade
aparece como condicdo de existéncia, colocando a possibilidade da
resisténcia em questdo. Em outras palavras, a liberdade deve existir para
gue o poder possa ser exercido e, assim, o exercicio do poder aciona o
exercicio da resisténcia.

As relacbes de historicidade e poder sao constitutivas do sujeito, sendo 0s
movimentos de sujeicdo e liberdade, resultados de sua reflexdo ética (FOUCALT,
1979). S&o nesses jogos que 0 sujeito se produz, sendo o exercicio da experiéncia
do proprio sujeito com o mundo da ordem da subjetividade. Para o autor, € nesse
cenario que se produzem as relacdes de poder, nos jogos de liberdade, insubmisséo
e sujeicdo. Ou seja, é “enfocando o modo como eles fazem a experiéncia de si
mesmos nos jogos de verdade que se pode caracterizar as relacdes de poder em
uma dada sociedade” (NARDI; TITTONI, 2006, p. 277).

Neste sentido, Foucault (1979) reconhece a importancia das contribuicdes de
Marx no que tange ao reconhecimento dos processos de exploracdo vigentes nas
sociedades capitalistas, mas aponta para a necessidade de que se avance na

discussao:

Nosso embaraco em encontrar as formas de luta adequadas — ndo vir4 de
gue ainda ignoramos o que é o poder? Afinal de contas, foi preciso esperar
0 século XIX para saber o que era a exploracdo; mas talvez ainda néo se
saiba 0 que é o poder. E Marx e Freud talvez ndo sejam suficientes para
nos ajudar a conhecer essa coisa tdo enigmatica, ao mesmo tempo visivel e
invisivel, presente e oculta, investida em toda a parte, que se chama poder
(FOUCALT, 1979, p. 75).

No contexto deste estudo, € possivel, entdo, pensar que desnudar a
experiéncia subjetiva que sustenta a relacdo entre trabalhadores e a empresa Uber

passa por reconhecer que modos de subjetivacdo se colocam ai em jogo. Modos de
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subjetivacdo que se encontram intrinsicamente ligados a questdo social e suas

multiplas expressoes.

5.1 PRODUCAO DE SUBJETIVIDADE - ANALISE DO DISCURSO NAS
REGULAMENTACOES

No que se refere ao conjunto de procedimentos que se utilizou para a andlise
dos dados, referendou-se no método denominado Andlise de Discurso (AD). A
metodologia identificou como um objeto simbdlico produz significados considerando
aspectos sociais, historicos e ideologicos. Sendo assim, a utilizacdo desse método
buscou explorar os sentidos da palavra escrita. Tendo em vista que, as palavras
podem apresentar variacdo de sentido conforme a posicdo daqueles que a
empregam, atribuindo, desta forma, maior forca as formacdes ideolégicas dos
sujeitos.

A estruturacdo da andlise buscou subsidios para compreenséo da linguagem
como instrumento com capacidade de interagir e agir propositalmente. A partir do
recorte de fragmentos extraidos das diferentes regulamenta¢cdes sancionadas entre
2016 e 2019 nas capitais brasileiras e no DF. Com a utilizacdo de recursos
metaforicos e de parafrases, demonstrou-se as implicacdes dos sentidos e acepgdes
do discurso, e no que tange a multiplicidade de interpretacdes, as diversas
alternativas de leitura que o discurso pode assimilar e projetar. Trés grupos de
discursos foram utilizados, a partir dos recortes dos itens apresentados no capitulo
anterior: 8. Descricdo da atividade das empresas; 9. Nomenclatura para identificar
as empresas (referentes a empresa); e 14. Nomenclatura utilizada para
caracterizacao dos motoristas (referente ao motorista).

Em relagdo ao primeiro grupo, as regulamenta¢cdes apresentaram um total de
8 diferentes descricbes da atividade realizada pelas empresas de aplicativo. Em
nenhuma das terminologias observa-se alguma relacdo direta com o chamado
“servigo de transporte”. Cabe destacar que a legislagao federal n°® 12.587, de 3 de
janeiro de 2012, em seu art. 4°, prevé uma categoria especifica para esse tipo de
atividade, denominada de “transporte publico individual: servico remunerado de
transporte de passageiros aberto ao publico, por intermédio de veiculos de aluguel,
para a realizagdo de viagens individualizadas” (BRASIL, 2012). Conforme as

terminologias elencadas, a partir da categoria efeitos do sentido (AD), € possivel
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observar a construgao narrativa, pela “auséncia” de termos relacionados ao “servigo
de transporte” de uma relagdo direta e objetiva das empresas de aplicativo, com a
atividade de transporte de passageiros. As diferentes descricfes estdo apresentadas
na lista a seguir:

1. Conectar passageiros a prestadores;
Intermediacdo de plataformas tecnolégicas;
Intermediacdo e gestdo de servi¢os;
Intermediacdo por plataformas digitais;
Intermediar a conexao;

Receber demandas de servico;

N o g s~ DN

Servigo de intermediacéao;
8. Intermediacéo.

O segundo grupo, igualmente, esta relacionado as empresas. Comparando
elementos das legislagdes, observou-se que algumas caracteristicas se repetem e
outras se distinguem. No que se refere a nomenclatura para designar as empresas,
identificou-se 18 distintas denominagdes:

1. Administradora de Tecnologia;
Empresa de Suporte de Tecnologia de Comunicacdo em Rede;
Empresas de Operacéao de Servicos;
Empresas Operadoras de Servi¢cos de Transporte;
Operadora de Plataforma Digital;
Operadora de Tecnologia;
Operadoras de Plataforma Tecnoldgica;

Operadoras de Tecnologia de Transporte;

© © N o o & w0 N

Operadores de Tecnologia de Transporte Credenciadas;
10. Plataforma de Comunicacao;

11.Plataforma de Comunicacdo em Rede;

12. Plataforma Digital;

13. Plataforma Digital de Transporte;

14.Plataformas Tecnolégicas de Comunicacdo em Rede;
15. Provedor de Rede de Transporte;

16.Provedora de Rede de Compartilhamento;
17.Provedoras de Tecnologia de Comunicacdo em Rede;

18.Tecnologia de Comunicacdo em Rede.
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Nesse item, acentua-se ainda mais a possivel estratégia de “pulverizar’
nomenclaturas, para dificultar um entendimento claro e objetivo sobre que tipo de
empresa presta o servigo realizado. Em relagdo a categoria efeito do sentido (AD), a
“auséncia” aqui observada, tanto na legislagao federal, quando nas regulamentacdes
das capitais e do Distrito Federal-DF, € relacionada a terminologia “empresa de
transporte”. Embora a atividade regulamentada seja a de “servico remunerado de
transporte de passageiros”, a narrativa construida pelas legislagbes e reforgada
pelas empresas de aplicativo, identificada pela “preseng¢a” nas 18 nomenclaturas, é
de que a empresa € apenas uma “operadora de tecnologia” ou uma “plataforma de
comunicacao”, sendo a atividade de servigo de transporte, unica e exclusivamente,
responsabilidade do motorista.

Em relacdo a andlise do item sobre as nomenclaturas para designacdo dos
motoristas, as diferengas séo mais ténues, mas ndo menos reveladoras. Com menos
terminologias do que as utilizadas para as empresas, sobre os motoristas foi
possivel elencar 8 diferentes termos, conforme lista a seguir:

1. Agente Condutor;
Condutor;
Condutor Cadastrado;
Condutor de Automovel;
Motorista Prestador de Servico;

Motorista Parceiro;

N o o bk w DN

Prestador de Servico;
8. Prestadores.

Nesse ponto, € importante destacar a existéncia de uma legislacéo federal, de
n® 13.103, de 2 de marco de 2015, que dispde sobre o exercicio da profissdo de
motorista. Entre alguns dos direitos previstos no art. 2° estdo: “ter jornada de
trabalho diaria controlada e registrada de maneira fidedigna ndo superior a 8 (oito)
horas”, “ter beneficio de seguro de contratagdo obrigatéria assegurado e custeado
pelo empregador”, “sera considerado como trabalho efetivo o tempo em que o
motorista empregado estiver a disposi¢cédo do empregador”, “serdao observados 30
(trinta) minutos para descanso dentro de cada 6 horas na conducgéo de veiculo de
transporte” e ainda, “dentro do periodo de 24 horas, sdo asseguradas 11 horas de

descanso” (BRASIL, 2015). Aqui foram citados apenas alguns exemplos para
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elucidar o conjunto de garantias que os motoristas profissionais possuem, sendo que
o elemento que mais refor¢a essa protecao esta presente na CLT.

No entanto, as legislacbes que regulamentam a atividade de transporte por
aplicativo, ndo versam sobre a posicao do “motorista profissional”’, pelo contrario, a
analise a partir do elemento “presenga”, na categoria efeito do sentido (AD), remete
apenas a “condutor”, “prestador” e quando a figura do motorista aparece, € como
“motorista parceiro”. Por sua vez, a “auséncia”, é justamente percebida no que tange
a condicao de “motorista profissional”.

Um outro elemento da andlise, identificado a categoria condicfes de producédo
(AD), permitiu situar a condi¢&o histérica em que surge o transporte por aplicativo e
em que as legislagcdes foram forjadas. Essa narrativa presente tanto nos aspectos
avaliados das empresas, quanto dos motoristas, reforcam as transformacoes
recentes no modo de producdo capitalista, sobretudo, sua condigcdo global,
financeirizada e neoliberal. Dessa forma, lancando os trabalhadores motoristas na
projecdo simbdlica de que sao “empreendedores”, de que sdo seus “préprios
chefes”, como reforca a Uber em suas campanhas publicitarias. Uma estratégia que
segundo Byung-Chul Han (2020, p. 09) faz parte “de um projeto que ndao se mostra
tanto como uma figuracdo de coercédo, mais sim como uma forma mais eficiente de

subjetivacéo e sujeicdo”. Ainda segundo o autor:

O sujeito neoliberal como empreendedor de si mesmo € incapaz de se
relacionar livre de qualquer propdsito [...] Explorar alguém contra sua
prépria vontade néo € eficiente na medida que torna o rendimento muito
baixo. E a exploracdo da liberdade que produz maior lucro. A liberdade
individual representa uma astlcia, uma malicia do capital [...] O capital se
multiplica enquanto competimos livremente uns com os outros. A liberdade
individual € uma servidao na medida em que é tomada pelo capital para sua
propria multiplicacéo. (HAN, 2020, p. 13).

A Uberizacao do trabalho, nada mais é do que uma estratégia do capital, para
mais uma vez, forjar uma pseudoliberdade dos trabalhadores, no caso do transporte
por aplicativo, dos motoristas. Estes, introjetam a condicdo de empreendedores, e
reforcam a narrativa da liberdade que o sistema lhes proporciona. Na verdade, estdo
a servigo do capital.

A partir dos dois grupos de analise, motorista e empresa, com a utilizacao
metodolégica da Andlise de Discurso (AD), foi possivel evidenciar a producédo de

subjetividade capitalistica na experiéncia subjetiva entre motoristas e a Uber. Isso foi
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possivel, com base nos escritos no discurso e na percepcao ideoldgica, presente
nos textos das legislacdes, principalmente no que se refere as empresas e aos

motoristas. De acordo com Azevedo, Bernardino Junior e Dar6z (2014, p. 18):

O sujeito diz, mas ndo tem acesso ou controle sobre o modo pelo qual os
sentidos se constituem nele. Na compreenséo de um sujeito histérico-social,
0 sujeito enuncia a partir de uma anterioridade, um lugar delimitado na
historia, que constitui 0 nosso dizer. Dessa forma, o discurso, assim como o
sujeito, é constitutivamente heterogéneo.

No que se refere a Analise de Discurso, percebe-se que todo discurso é
projetado pelo sujeito, e todo sujeito ndo existe sem a presenca da ideologia. A partir
da consideracdo de que o discurso é a palavra em movimento, forjam-se o0s
conceitos ideoldgicos. Nesse sentido, o processo metodolégico de realizacdo da AD,

passa a considerar-se como uma caracteristica do processo de constru¢cao, sendo, o

estudo do objeto sua totalidade. De acordo com Silva e Araujo (2017, p. 20):

O objeto (corpus) e os efeitos de sentido que vao impondo a teoria a ser
trabalhada, pois em AD, teoria e metodologia caminham juntas, lado a lado,
uma dando suporte a outra, ndo podendo separa-las. Desse modo, 0s
estudos nessa linha de pesquisa possuem sempre um carater qualitativo /
interpretativista, que estuda o objeto de investigagdo em seu contexto
natural na tentativa de dar sentido aos fenbmenos levando em conta os
significados que as pessoas lhe atribuem.

A principal relevancia no processo de analise esta sustentada na
profundidade e ndo na extensdo da pesquisa. Sendo que esta ndo se refere apenas
a uma leitura linear dos dados, mas do estudo de recortes e fragmentos. Nao se
buscou uma analise quantitativa dos dados, sendo o principal dispositivo analitico a
exaustividade vertical.

No que se refere a identificacdo dos recortes utilizados na andlise, faz-se
necessario a selecdo desses fragmentos no momento em que se assemelham e se
diferem. E € nesse ponto em que se realizou a analise, localizando a integracdo dos
recortes de acordo com o0 objetivo que se pretendia alcancar. A partir da AD,
explorou-se o material selecionado em diferentes perspectivas. Dentro desse
contexto, refletiu-se sobre categorias de analise que sao centrais na AD, da escola

francesa de Michel Pécheux (1990). Segundo o autor:

Para qualquer processo analitico em AD é preciso articular trés regides do
saber, para chegarmos as categorias: materialismo histérico, enquanto
teoria das formag@es sociais e suas transformacdes; a linguistica, enquanto
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teoria dos processos ndo subjetivos de enunciacdo e a teoria do discurso,
como teoria da determinacdo histdrica dos processos semanticos.
(PECHEUX, 1990, p. 97).

A categoria apresentada que explora elementos de convergéncia e
divergéncia chama-se efeitos do sentido. A somatoria desse conjunto constitui-se na
memoaria discursiva, ou seja, o que € dito e o que nao é dito interpretando objeto de
analise. Através desta € possivel observar a auséncia de termos que facam
referéncia a legislacdo trabalhista, o que contribuiria para uma relacdo formal de
trabalho. Quase todas as leis normativas evitam o uso da nomenclatura motorista,
assim como nao citam as plataformas como empresas de transporte. Esse
posicionamento nos remete ao movimento de burlar a lei trabalhista, nesse sentido,
o0 vinculo entre motorista e empresa ndo aparece ao longo da legislagéao.

Denomina-se a segunda categoria de condi¢cdes de producéo, identificando a
localizac&o onde os discursos sdo produzidos. A contextualizacdo desse discurso é
determinada pelo espaco e o tempo. Destacou-se as condi¢des historicas em que as
legislacbes foram criadas, o predominio do modelo de producdo capitalista, o
cenario massivo de desemprego, a capacidade de mobilizagcdo das companhias
internacionais e agentes politicos suscetiveis a pressdes do setor privado.

As novas regulamentacdes que versam sobre o transporte por aplicativo no
Brasil ndo apresentam, de maneira clara e objetiva, caracteristicas das relacdes de
trabalho entre motoristas e as empresas de plataforma. E possivel observar
situacOes muito distintas ao comparar as diferentes regulamentacdes das capitais
entre si e mesmo elas com a legislacao federal. O que pareceu mais emblemético
nas legislacdes analisadas é a forma como tratam, especialmente, os trés itens
analisados com mais profundidade: Descricdo da atividade realizada pela empresa
de aplicativo; Nomenclatura para identificar a empresa de aplicativo, e a
Nomenclatura utilizada para caracterizagao dos motoristas.

A utilizacdo distinta de diferentes nomenclaturas para esses trés itens, leva a
crer que é feita de maneira arquitetada, com o intuito de gerar confusdo conceitual
para os mais diferentes setores que orbitam nesse segmento, tanto a fiscalizacéo
das prefeituras, quanto ao judiciario e parlamentares que legislam sobre o tema.
Sobretudo, os proprios trabalhadores séo diretamente afetados pelas nomenclaturas
das legislacdes, que operam de maneira contundente da logica capitalista de

producéo de subjetividade, afetando a relacdo entre os motoristas e as plataformas.
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A multiplicidade de nomenclaturas, terminologias, caracteristicas e conceitos
presentes nas legislacdes, contribuem, sobremaneira, para as empresas de
aplicativo de transporte navegarem nos mares da desregulamentacao, dessa forma,
garantindo seus interesses e afastando cada vez mais a possibilidade do vinculo de
trabalho com os motoristas. No entanto, em recente matéria jornalistica divulgada
pelo site Brasil de Fato, é possivel identificar um novo posicionamento do Ministério

Publico do Trabalho (MPT), no Brasil. Segundo a reportagem:

Para o vice-coordenador de Combate as Fraudes nas Relacfes de Trabalho
(Conafret) do MPT, Renan Bernardi Kalil, ndo se pode concordar com o
argumento recorrente das plataformas, que alegam serem empresas de
tecnologia. “Ninguém procura uma empresa de transporte de pessoa ou de
mercadoria, buscando uma solugdo tecnolédgica. A pessoa quer ir de um
ponto A para um ponto B, ou quer que um produto saia de um ponto A até
um ponto B — todos estdo trabalhando”, afirmou na audiéncia. (MPT, 2022).

A analise das legislagdes nos permitiu identificar a capacidade de influéncia
das empresas de plataforma sobre os legisladores brasileiros. Um caso emblematico
ocorreu na capital no estado do Espirito Santo, Vitéria. A primeira regulamentacéo
sobre o transporte de aplicativo havia ocorrido via decreto no més de julho de 2016 e
menos de um més depois, novo decreto havia sido editado no més de agosto. Uma
unica mudanca foi observada. A alteracdo da nomenclatura utilizada para
caracterizar o motorista mudou de “motorista prestador de servigo” para “motorista
parceiro” (CANNAS, 2019). Destaca-se aqui que a terminologia “motorista parceiro”
€ exatamente a utilizada pela Uber em todos os seus canais de comunicacdo e

documentos oficiais. Segundo Scholz (2017, p. 10):

Turbinadas pela velocidade da internet, as relagbes de trabalho e as
estruturas comerciais, em especial no setor de servico, mudam com
velocidade, em um vortice que confunde quem legisla, quem trabalha e
guem consome. A simplicidade no acesso, que em um primeiro olhar pode
ser entendida como democratizacdo do consumo, se fundamenta, em
muitos casos, em precarizacdo absoluta de condicdes de trabalho e
desregulamentacdo total, o que inclui elisdo de impostos e falta de
mecanismos minimos de segurancga social.

Para além de contribuir com a desregulamentacdo do setor, as relagcOes
sociais de trabalho s&o igualmente fragilizadas. Nesse sentido, 0 motorista se insere
em um contexto de desprotecdo e precarizacdo, onde, conforme Scholz (2017), as

plataformas de trabalho virtuais dependem de vidas humanas exploradas em toda

sua cadeia de fornecimento global. Milhdes de pessoas se deixam seduzir por esta
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ideia, seja pela necessidade de complementar a renda ou pela condicdo imposta

pelo desemprego.
5.2 RELACOES SOCIAIS DE TRABALHO ENTRE MOTORISTAS E A UBER

Compreende-se como relagdes sociais a interagdo que os individuos
estabelecem entre si, ou em grupos, em determinados contextos histéricos. Para
Marx (2008), as relacdes sociais estdo intrinsicamente ligadas as forcas produtivas.
Ao apropriarem-se de novas for¢cas produtivas, os homens alteram o seu modo de

producao e, consequentemente, as relagdes sociais. Segundo o autor:

Na producédo social da sua propria existéncia, os homens entram em
relacdes determinadas, indispensaveis, independentes de sua vontade;
essas relacbes de producdo correspondem a um grau determinado do
desenvolvimento de suas forcas produtivas materiais. O conjunto dessas
relagBes constitui a estrutura econdmica da sociedade, a base real sob a
qual se eleva uma superestrutura juridica e politica. (MARX, 2008, p. 48).

O modo de acumulagcdo em uma sociedade capitalista € determinado pela
forca produtiva e pelas relagdes sociais. A for¢ca produtiva refere-se aos meios de
producdo e a forca de trabalho. No que diz respeito as relacfes sociais, estas se
constituem através da interacdo dos proprietarios dos meios de producdo e dos
trabalhadores livres, que possuem apenas sua for¢ca de trabalho e por esta recebem
um valor denominado de saléario.

Para melhor compreenséao, foi estabelecido um paralelo da origem do trabalho
assalariado com o conceito apresentado por Marx (2017), para a acumulagdo
primitiva. O autor diz que processo de producdo capitalista necessita de dois
extremos. Sendo um deles, o proprietario dos meios de producéo, que tem como
objetivo garantir a ampliagdo do seu capital com a compra e posterior utilizacdo da
forca de trabalho. O outro extremo dessa relacdo é o trabalhador livre, que possui
apenas sua forca de trabalho para venda no mercado. O processo que cria o
sistema capitalista € o mesmo que retira do trabalhador a propriedade de seus
meios de trabalho, ou seja, um processo que converte em assalariados o0s
produtores diretos, transformando em capital os meios sociais de subsisténcia e
producdo.

Entre os séculos V e XV, ainda segundo Marx (1996), o trabalhador

necessitava de liberdade em um duplo sentido, da condicdo de servo feudal ou
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escravo e também das relacdes sociais estabelecidas com seus mestres e oficiais.
No entanto, ndo € apenas uma questédo de libertacdo, mas sim de uma expropriacao
e privacdo de meios de producdo, bem como das garantias das relacdes sociais de
forma agressiva e abrupta. Restando ao trabalhador, apenas a realizacdo de um
trabalho assalariado. Ao questionar que tipo de liberdade é essa, é possivel ir ao

encontro do que diz Marx (1996, p. 287):

Para transformar dinheiro em capital, o possuidor de dinheiro precisa
encontrar, portanto, o trabalhador livre no mercado de mercadorias, livre no
duplo sentido de que ele disp8e, como pessoa livre, de sua forca de
trabalho como sua mercadoria, e de que ele, por outro lado, ndo tem outras
mercadorias para vender, solto e solteiro, livre de todas as coisas
necessarias a realizacdo de sua forca de trabalho.

Partindo da caracterizacdo que Marx (1996) faz dos elementos que sao
utilizados para conceituar as chamadas for¢cas produtivas do capital, sobretudo das
relacfes sociais que se estabelecem no modo de producgdo capitalista a partir da
definicdo de trabalhador assalariado, identificou-se diferentes relacbes entre
trabalhadores e a Uber. Para contribuir com o resultado desta pesquisa, analisou-se
com maior profundidade duas delas: 1) Motorista da Uber que utiliza veiculo

alugado; 2) Motorista da Uber que é proprietario do veiculo.

Em relacdo a primeira situacdo, quanto ao veiculo alugado, é possivel
identificar o estimulo que a Uber oferece para os motoristas, que ndo possuem seu
veiculo préprio. Em seu site, a Uber (2018) apresenta uma solugao: “Confira como
alugar um carro para se tornar um motorista parceiro do Uber’. Em seguida a
empresa oferece o passo a passo detalhadamente, assim como as perguntas
frequentes sobre os processos de locacdo de veiculos. Em seus veiculos de

comunicacgao, a Uber se dirige aos trabalhadores da seguinte maneira:

Vocé quer ser um motorista parceiro da Uber, mas ndo tem nenhum carro
disponivel? Achou que isso seria um problema? A Uber te da a solugéo.
Neste artigo, explicamos como alugar um carro com desconto para Uber. E
possivel ser um motorista parceiro da Uber alugando um carro em uma
locadora. E aqui vao as dicas de como alugar um carro para dirigir com
Uber e alguns detalhes que vao ser fundamentais para deixar esse
processo mais facil e rapido. (UBER, 2018).

Na sequéncia, é apresentada uma lista de beneficios que, segundo a

empresa, ajudara os motoristas que optarem pela locacao de veiculos. Um dos itens
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dessa lista que chama a atengcdo é a afirmagdo “‘uma das vantagens mais
importantes € que os motoristas parceiros podem alugar carro usando o cartdo de
crédito de outra pessoa. Mas, lembre-se: é necessario levar o titular do cartdo no
momento do pagamento” (UBER, 2018). E possivel perceber o engajamento da
empresa para que o maior nimero de motoristas faca a adesdo aos seus servicos
oferecidos, mesmo que para isso, seja com o cartdo de crédito de outra pessoa.

Na relagdo social identificada entre a Uber e os trabalhadores motoristas,
onde parte dos meios de producdo, no caso o veiculo, precisa ser fruto de locacéo
para a realizagdo do servico prestado, fica caracterizado que nem a Uber, nem o0s
trabalhadores séo proprietarios dessa parte dos meios de producgdo. Nessa situagcao
ha compra e venda da forca de trabalho, pois os meios de producdo sao de
propriedade de uma empresa, nesse caso, a locadora de veiculo. A fracdo dos
meios de producdo que concernem a plataforma nessa relacdo é a de proprietaria
do sistema utilizado. Dessa forma, € possivel afirmar que essa € uma situacéo
hibrida.

Apesar do trabalhador n&o ser proprietario de um dos meios de producao, ele
€ o responsavel pelo aluguel do veiculo, o que ndo existe na relagéo classica entre
trabalhador e capitalista. O trabalhador assume o aluguel do veiculo e também
utiliza um meio de producéo de sua propriedade, o seu telefone celular. Fica claro,
gue o valor do telefone celular, em relacdo ao valor total dos meios de producédo do
processo é extremamente pequeno. Mas, 0 mais importante é que, se o trabalhador
nao tivesse acesso a Uber, sua sobrevivéncia ndo seria possivel somente utilizando
seu celular e um carro alugado (CANNAS, 2019). Ainda, segundo Ricardo Antunes
(2020, p. 34):

O trabalho que se desenvolve exponencialmente na Uber, entre tantas
plataformas digitais e aplicativos que se expandem pelo mundo, vem sendo
denominado de modo mais genérico de trabalho uberizado. [...] sua
resultante mais perversa se encontra na transfiguracdo que opera no
trabalho assalariado, que converte o trabalhador em “prestador de servigo’,
0 excluindo da legislagdo social protetora do trabalho. Floresce, desse

modo, uma forma mascarada de trabalho assalariado, que assume a
aparéncia de um nao trabalho.

E visto que, o trabalhador mesmo arcando com o celular e com a despesa de
locagdo de um veiculo, ainda assim, Ihe sera necessario acessar a plataforma

disponibilizada pela Uber. Essa situacao o caracteriza como proletario, ndo a relacao
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classica entre capitalista e proletario, pois ainda tera de arcar com parte dos meios
de producéo.

Desta forma, percebe-se que o parceiro real da Uber é outra empresa que
contribui para explorar a forca de trabalho, a empresa que loca os veiculos. No
entanto, ndo € a empresa que explora diretamente o motorista, ela explora os seus
trabalhadores que viabilizam o aluguel do carro. E, ao fornecer um meio de
producdo indispensavel a realizacdo da atividade de transporte por plataforma,
torna-se a verdadeira parceira da Uber (CANNAS, 2019).

No que tange a segunda situacdo identificada, a relagcdo social que se
estabelece é a partir da configuragdo em que o motorista € o proprietario do veiculo.
Nao sao identificados relatorios disponibilizados pelas empresas de aplicativo que
fornecem dados a respeito de quantos motoristas trabalham nas plataformas com o
veiculo proprio ou alugado. No entanto, a Uber manifesta explicitamente em seus
canais de comunicagcdo virtuais sobre a necessidade de o0s motoristas
disponibilizarem obrigatoriamente as condicdes de desenvolverem suas atividades,
para além do automovel, aparelho celular com acesso a internet, com tecnologia

compativel ao sistema. De acordo com a Uber (2021):

Vocé é responsavel por obter o acesso a rede de dados necessario para
usar os Servi¢os. As taxas e encargos de sua rede de dados e mensagens
poderdo se aplicar se vocé acessar ou usar 0s Servicos de um dispositivo
sem fio e vocé serd responsavel por essas taxas e encargos. Vocé é
responsavel por adquirir e atualizar os equipamentos e dispositivos
necessarios para acessar e usar os Servigos e Aplicativos e quaisquer de
suas atualizacdes.

No Brasil, essa situacdo da telefonia movel parece naturalizada. De acordo
com os dados apresentados anteriormente, no pais estao habilitados mais linhas de
telefonia movel do que o numero de habitantes, portanto, uma condicao
praticamente comum a todos os brasileiros. Mesmo que a aquisicdo do telefone
celular e as despesas tarifarias sejam de inteira responsabilidade dos motoristas, em
momento algum essa tematica é abordada pelas legislagdes que regulamentaram a
atividade nas capitais.

As despesas mensais com pacotes de dados mdveis, bem como aquisicdo de
aparelhos celulares e despesas operacionais dos veiculos, ficam de

responsabilidade dos motoristas. Portanto, outro item que precisa ser considerado
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na identificacdo de quais sdo os meios de producdo necessarios para realizacdo do
trabalho é de quem é sua propriedade?

Em seus canais de comunicacdo, a Uber utiliza-se de mensagens bastante
diretas aos motoristas: “Tem um carro? Transforme-o em uma maquina de fazer
dinheiro. Tem muita coisa acontecendo na cidade e a Uber facilita muito para vocé
aproveitar e ganhar dinheiro. E mais, vocé ja tem tudo o que precisa para comecar”
(UBER, 2020).

Da mesma maneira que a empresa oferta chances que seduzem aos

motoristas, também refor¢ca que:

A Uber ndo emprega nenhum motorista e ndo € dona de nenhum carro. Nos
oferecemos uma plataforma tecnolégica para que motoristas parceiros
aumentem seus rendimentos e para que usuarios encontrem motoristas
confidveis e desfrutem de viagens confortaveis. A Uber ndo é uma empresa
de transporte. A Uber € uma empresa de tecnologia. Nés desenvolvemos
um aplicativo que conecta motoristas parceiros a usuarios que desejam se
movimentar pelas cidades. (UBER, 2020).

Essa situacdo apresenta uma complexidade no que se refere a analise da
relacdo de trabalho assalariado. De acordo com a teoria marxista, de um lado
precisa haver o proprietario dos meios de producéo, e de outro, o trabalhador livre,
disposto a vender sua forca de trabalho. Na situagcdo em questéo, a plataforma Uber
€ a dona de parte dos itens que constituem a composicdo necessaria para a
realizacdo do servico, que sdo o sistema tecnoldgico desenvolvido para acessar 0s
passageiros. Porém, os motoristas também s&o proprietarios de meios de producéo,
gue sdo os veiculos para realizar a atividade de transporte. Desta forma, ha a
possibilidade do motorista da Uber ser ao mesmo tempo proletario e proprietario de
parte dos meios de producdo (CANNAS, 2019). Observa-se que na fase de
desenvolvimento atual do modelo de producéo, existe uma similitude entre fases
historicamente diferentes do capitalismo, em que a extracdo excedente de trabalho

remete a expropriagdo da fase inicial do capitalismo (ANTUNES, 2020)
5.3 CONTROLE E SUBORDINACAO

Cinco requisitos basicos s&o necessarios, segundo a lei brasileira, para
caracterizar uma relacdo de trabalho formal: ser pessoa fisica, ter habitualidade,

onerosidade, pessoalidade e, por fim, ter caracteristicas de subordinacdo. Essa
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descricdo esta presente na Consolidacdo das Leis do Trabalho (CLT), nos artigos 2°
e 3° Na relacdo entre motoristas e as plataformas de tecnologia, € possivel
reconhecer a maioria dos itens citados pela legislacdo. Sendo assim, entendeu-se
oportuno, abordar o tema da subordinacédo. Os especialistas na area do direito do

trabalho Leite, S& e Souza Junior (2018, p. 130) afirmam que:

Essa espécie de tecnologia disruptiva de mao de obra tem como
caracteristica a camuflagem do elemento subordinagcdo, em contexto que
evidencia o controle por meios remotos, decorrente da compreensdo do
teletrabalho. As alternativas que propdem o distanciamento do obreiro em
relacdo a legislacdo vigente negam direitos fundamentais sociais vinculados
ao direito humano ao labor em condic¢des favoraveis, minimas e dighas de
subsisténcia. O respeito a normatividade protetiva e ao primado do emprego
demandam a configuracédo do vinculo laboral entre 0 empreendimento e os
correspondentes motoristas.

Embora n&o haja subordinacdo tradicional que apresente a figura de uma
chefia imediata ou outra pessoa que fiscalize o trabalho realizado, 0 monitoramento
através do aplicativo mostra-se muito mais rigoroso. Passa a existir uma
subordinacdo a partir dos algoritmos, gerando configuragdo que caracteriza o
controle a partir do surgimento de novas tecnologias digitais méveis. Fernando
Martines (2017) noticiou, através do portal Conjur, a sentenca de um Juiz da 33°

Vara do Trabalho de Minas Gerais, a qual apresenta o seguinte texto:

Afinal, jA ndo é mais necesséario o controle dentro da fabrica, tampoucoa
subordinacdo a agentes especificos ou a uma jornada rigida. Muito mais
eficaz e repressor é o controle difuso, realizado por todos e por ninguém.
Neste novo paradigma, os controladores, agora, estdo espalhados pela
multiddo de usuérios e, a0 mesmo tempo, se escondem em algoritmos que
definem se o motorista deve ou ndo ser punido, deve ou n&o ser
descartado. (MARTINES, 2017).

Ainda com relacdo a este assunto, é possivel identificar que em 2011
ocorreram alteragdes na legislacéo trabalhista brasileira. A Lei Federal n® 12.551, de
15 de dezembro de 2011, altera o art. 6° da Consolidacéo das Leis do Trabalho -
CLT, aprovada pelo Decreto Lei n® 5.452, de 1° de maio de 1943, para equiparar 0s
efeitos juridicos da subordinagcdo exercida por meios telematicos e informatizados

daquela exercida por meios pessoais e diretos:

Art. 6° Nao se distingue entre o trabalho realizado no estabelecimento do
empregador, o executado no domicilio do empregado e o realizado a
distancia, desde que estejam caracterizados 0s pressupostos da relacao de
emprego.
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Paragrafo Unico. Os meios telematicos e informatizados de comando,
controle e supervisao se equiparam, para fins de subordinacéo juridica, aos
meios pessoais e diretos de comando, controle e supervisdo do trabalho
alheio. (BRASIL, 2011).

Um novo método de vigilancia e fiscalizacdo das atividades do empregado
passa a ser utilizado com a avaliacdo dos servicos preenchida pelos usuarios do
servico. Esta avaliacdo apresenta seu conteudo diretamente vinculado a
subordinacdo (CANNAS, 2019).

O método avaliativo do servico apresenta-se na plataforma da empresa da
seguinte forma: ao término de cada corrida, o aplicativo sugere ao usuario uma
avaliacdo do motorista. Caso as avaliagcbes dos motoristas ndo atendam o grau
minimo exigido pela Uber, este pode ser desativado. A propria empresa emite o
seguinte aviso em seu site: “Os motoristas parceiros que nao mantém uma nota
minima de aprovacao por parte dos usuarios sdo desconectados pela plataforma”
(UBER, 2015).

A avaliacdo do servico prestado pelos motoristas, realizada pelos usuarios,
aparece como uma exigéncia em 96% das legisla¢cfes analisadas. Embora opere em
uma logica cruel para os trabalhadores, que dependem muito mais do “humor” dos
passageiros, do que critérios objetivos para serem avaliados, esse modelo esta
consolidado nas plataformas de transporte por aplicativo. No caso especifico da
Uber, em seu site, (UBER, 2018b), ela apresenta com destaque a metodologia
utilizado em seu sistema de avaliagdo. O titulo € bastante sugestivo: “Sistema de
AvaliagcOes Uber: como as estrelas, notas e elogios ajudam a manter a qualidade da
Uber”.

“‘Quantas estrelas merece a sua Ultima viagem com a Uber?” Essa € a
pergunta central utilizada para introduzir o tema da avaliagdo. A empresa sugere que
a resposta pode parecer trivial, entretanto essa avaliagdo da viagem tem como base
um sistema criado para o controle de qualidade das experiéncias de todos usuarios
plataforma. Segundo a Uber “cada avaliagao contribui para que boas experiéncias
continuem acontecendo ou ajuda alguém a entender onde pode melhorar” (UBER,
2018b).

O modelo de avaliacdo da Uber possibilita que ao final de cada viagem o
passageiro avalie entre uma até cinco estrelas para aquela corrida, se a avaliacéo
nao for a nota maxima, pode-se acrescentar comentarios, que justificam o motivo da

viagem néo ter atingido a melhor pontuacdo. Segundo a Uber (2018b):
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As etiquetas de comentario sdo um compilado de possiveis motivos da
viagem nao ter sido cinco estrelas. Elas aparecem sempre que vocé avalia
com uma nota abaixo de cinco. Com elas, vocé ajuda a elevar o padrédo de
gualidade e também ajuda o motorista parceiro a entender o que pode
melhorar, pois quando ele recebe notas baixas pelas mesmas razfes, uma
mensagem é enviada com dicas do que precisa ser melhorado para atender
as expectativas dos usuarios. As estrelas que vocé d4 ajudam a compor a
nota dos motoristas parceiros. As notas sao definidas a partir da média das
Ultimas 500 viagens que foram avaliadas. Elas ajudam a manter um padrao
minimo de qualidade da plataforma, pois caso um motorista parceiro ndo
consiga manter sua nota acima de um minimo esperado, ele pode ser
desativado da plataforma.

Ainda segundo a Uber, o sistema de avaliagbes tem como intuito ajudar a
destacar as qualidades dos motoristas que se propdem a oferecer O6timas
experiéncias, através dos comentarios que podem ser realizados pelo aplicativo,
direto no perfil do motorista. As avaliagdes nao identificam diretamente o usuario que
a realizou, contudo, estdo diretamente relacionadas a uma corrida especifica, dessa
forma, segundo a Uber, o motorista ndo tem como ter conhecimento da nota dada
por cada usuario.

Para a Uber, o sistema de avaliagcbes colabora para manter bons
experimentos ndo somente para 0s passageiros, mas também para 0s motoristas.
Os usuérios do aplicativo também podem ter uma nota, feita baseada nas avaliaces
gue os motoristas parceiros deram, se um usuario ficar com uma nota muito abaixo
do permitido, este também pode ser impedido de usar a plataforma (UBER, 2018b).
Na sequéncia, o Quadro 16 demonstra quais capitais exigem a avaliacdo dos

aplicativos.
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Quadro 16 — Capitais que exigem a avaliacdo dos aplicativos

Cidade Avaliacdo do servigo pelo usuario Percentual
1 Macapa/AP Nao 4%
2 Porto Alegre/RS Sim
3 Florianépolis/SC Sim
4 Curitiba/PR Sim
5 Vitéria/ES Sim
6 Sao Paulo/SP Sim
7 Rio de Janeiro/RJ Sim
8 Belo Horizonte/MG Sim
9 Cuiabd/MT Sim
10 Campo Grande/MS Sim
11 Goiania/GO Sim
12 Brasilia/DF Sim
13 | Palmas/TO Sim 96%
14 Manaus/AM Sim
15 Rio Branco/AC Sim
16 Belém/PA Sim
17 Porto Velho/RO Sim
18 Recife/PE Sim
19 Fortaleza/CE Sim
20 Salvador/BA Sim
21 Natal/RN Sim
22 Maceid/AL Sim
23 Sao Luis/MA Sim
24 Teresina/PI Sim

Fonte: Elaborado pelo autor.

Outro tema diz respeito ao cancelamento realizado pela plataforma. Diversas
situacOes sao previstas pela empresa para que ocorra o desligamento temporario ou
definitivo de seus motoristas. Através de um termo denominado de “Politicas de
Desativagéo”, publicado em seu portal, a empresa deixa claro quais as regras 0s
motoristas devem seguir. Este documento € acompanhado do seguinte enunciado
“‘durante sua parceria conosco, existem politicas e regras que vocé deve cumprir

para permanecer habilitado na plataforma”, dentre as quais destacamos:

1°) Manter uma média de avaliacao por parte dos usuarios da plataforma
abaixo da média de avaliacao da cidade; 2°) Ficar online no aplicativo sem
estar disponivel para iniciar a viagem e se locomover para buscar o usuario
ndo é uma conduta aceitavel; 3°) Sugerir ou solicitar aos usuarios uma
determinada avaliacdo; 4°) Aceitar viagens e ter uma taxa de cancelamento
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maior do que a taxa referéncia da cidade nas quais atua o Motorista
Parceiro; 5°) Ficar online na plataforma e ter uma taxa de aceitagdo menor
do que a taxa referéncia da cidade na qual atua o Motorista Parceiro.
(UBER, 2022).

A plataforma Uber informa em seus canais de comunicagdo que o motorista
“‘deve aceitar pelo menos 85% dos pedidos de viagem para manter sua conta ativa”.
O texto chamado de Politicas de Desativacdo € formado por mais de 30 itens que
englobam outros assuntos além da avaliagdo por parte dos usuarios e controle por
parte da empresa.

Segundo Delgado (2017, p. 91), “a subordinagao é o conceito que traduz a
situacdo juridica derivada do contrato de trabalho mediante o qual o empregado se
obriga a acolher a direcdo do empregador sobre o modo de realizacdo da prestacao
de servigos”. Para esta autora, as caracteristicas do documento de Politicas de
Desativacdo séo elementos suficientes para identificar essa relagcdo, mesmo sem o
modelo classico de contrato de trabalho (DELGADO, 2017). Na verdade, as
ferramentas tecnologicas apenas disfarcam os métodos de controle, mediante o uso
da figura do aplicativo app, por parte do usuério, que é na verdade um cliente, e do

motorista, recebendo diferentes denominacdes. Conforme Silva (2017):

A plataforma né&o faz apenas intermediagdo entre passageiro e motorista,
mas presta um servico de transporte. Desse modo, estando presentes todos
os elementos faticos-juridicos da relacdo de emprego entre a Uber e seus
motoristas, ressaltando, quem define o preco do servico, 0 pagamento
realizado ao trabalhador, e as penalidades aplicadas aos motoristas que
atuarem de forma contraria as regras estabelecidas, € somente a empresa.
Por fim, este novo modelo de exploracdo dos trabalhadores tem de ser
reconhecido como uma relacéo de emprego, ja que a empresa nao cumpre
suas obrigacdes como empregador. E na hip6tese do ndo reconhecimento
do vinculo, a tendéncia serd o aumento das reclamacfes trabalhistas
envolvendo as condi¢Bes impostas aos motoristas.

A justica trabalhista brasileira posicionou-se em relacdo a questao do vinculo
empregaticio entre a Uber e seus motoristas. Leite, Sa e Souza Junior (2018) citam
algumas decisdes sobre o assunto. Em duas situa¢cfes o vinculo empregaticio nao
foi reconhecido, com a justificando que simplesmente se trata de uma nova
tecnologia, ndo havendo a figura do empregador. Em outras duas ocasides,
reconheceu-se a relacao de vinculo entre a empresa e 0os motoristas. Segundo Leite,
Sa e Souza Junior (2018, p. 137):
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Em tais casos, conclui-se que estavam manifestados os requisitos
especificos da relacdo de emprego. Essas Ultimas duas decisfGes
consideraram configurados os requisitos previstos na CLT: pessoalidade,
pelo fato de o cadastro e a matricula serem personalissimos; onerosidade,
pois a Uber estipula a tarifa, recebe e repassa os valores ao motorista,
retendo para si o0 percentual de 25%; ndo eventualidade, em razdo do
constante incentivo para que os motoristas permanecam em atividade, além
da possibilidade de imposi¢do de puni¢Bes pela falta de disponibilidade e
uso do aplicativo; e, por fim, a subordinacdo, configurada pelo repasse de
comandos via aplicativo.

Desse modo, é possivel concluir que o motorista se caracteriza como
empregado sem ter a condicdo de autdnomo, ou mesmo a liberdade que a Uber
menciona em seus anuncios de publicidade e documentos formais (CANNAS, 2019).
A partir do momento que ndo ha caracterizacdo do vinculo, a empresa ndo paga
encargos sociais e trabalhistas, esse fato reflete no valor das viagens que fica mais
baixo para o consumidor final. A Uber ganhou espaco no mercado justamente por
causa de seus precos atrativos, sendo mais acessiveis do que seus outros
concorrentes ndo somente os taxis, mas também os outros concorrentes diretos.

A sequir é relatada a decisdo proferida em 2017, pelo juiz Trapnell, sobre um
caso julgado em Minas Gerais, em uma das varas do trabalho em que o magistrado

atua:

Foi proferida sentenca da lavra do Juiz da 332 Vara do Trabalho de Belo
Horizonte, Marcio Toledo Goncalves avaliando todos os elementos
brilhantemente demonstrados pelos advogados do reclamante no processo
0011359-34.2016.5.03.0112, reconhecendo a inevitavel relagdo de emprego
através de fundamentada decisdo em 46 paginas em que aponta 0S
elementos de certeza, citando as provas coletadas, doutrinadores e farta
jurisprudéncia atual sobre a moderna relacdo de emprego na era da
internet, aplicando o principio da primazia da realidade, utilizando o termo
“Uberizagdo”. (TRAPNELL, 2017).

No entanto, a Uber insiste que ndo emprega nenhum motorista, dizendo que
apenas fornece um servico de tecnologia para que eles possam realizar sua
atividade (CANNAS, 2019). Esse discurso € reforcado em comercial divulgado pela
empresa, o qual apresenta o seguinte enunciado: “dirja com a Uber e ganhe
dinheiro como auténomo. As transferéncias das viagens que vocé realizar séo feitas
semanalmente diretamente em sua conta bancaria. Seja seu proprio chefe e seja
pago dirigindo em seu préprio horario” (UBER, [s.d.] apud CANNAS, 2019, p. 122).
A Uber enfatiza a imagem do motorista enquanto autbnomo, elemento que utiliza em

sua defesa no campo da Justica do Trabalho. No entanto, a legislacdo brasileira é
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expressa no art. 9° da Consolidacdo das Leis Trabalhistas (CLT) dizendo que a
existéncia de subordinacdo tem a faculdade de afastar a alegacdo de autonomia da
relacdo de trabalho.

A seguir é feita uma breve analise nas informacdes fornecidas por um ex-
funcionario da Uber, cujo depoimento consta no processo relatado anteriormente.

Ele diz o seguinte:

[...] que préximo ao Carnaval, por exemplo, o motorista ativado que
completasse 50 viagens em 3 meses ganharia R$ 1.000,00 (mil reais); [...]
gue no dia do protesto do taxista, no inicio de 2016, a empresa investigada
ja sabia que faltariam motoristas na cidade entdo programou uma promog¢ao
especial para o motorista que consiste em cumprir alguns requisitos, por
exemplo, ficar online 8 ou mais horas, completar 10 ou mais viagens e ter
uma média de nota acima de 4,7 e, entdo, 0 motorista ganharia 50% a mais
de todas as viagens completadas nesse periodo e com esse padréo [...].
(BRASIL. TRIBUNAL REGIONAL DO TRABALHO (3a REGIAO). 33a Vara
do Trabalho. Processo no 0011359-34.2016.5.03.0112.). (TRAPNELL,
2017).

A partir deste relato, juntamente com os dados analisados neste estudo, fica
explicito que a empresa utiliza um sistema de promog¢fes, com um programa de
metas, dinamica tradicional de uma gestdo empresarial. Modelo que reforca a
préatica de negécio e que tenta ocultar o vinculo de emprego e anular a protecéo dos
trabalhadores. Os trabalhadores motoristas encontram-se claramente subordinados
ao monitoramento e controle da Uber e seu aplicativo que é fiscalizado de maneira
rigorosa.

Nao sdo exclusividade do Brasil, os conflitos judiciais entre a Uber e os
motoristas (CANNAS, 2019). O site Canaltech divulgou a seguinte manchete:
“Motoristas da Uber no Reino Unido conseguiram uma vitéria histérica na justica e
agora estardo aptos a receber salario minimo, folgas remuneradas e outros
beneficios relacionados ao vinculo trabalhista” (MOTORISTAS, 2016). A Justica do
Trabalho, de acordo com a reportagem, assegurou aos motoristas a titulacdo de
empregados da companhia, ao invés de trabalhadores autbnomos, como afirmava a

prépria empresa. Segundo a noticia divulgada:

A vitdria foi considerada extremamente importante por representantes dos
motoristas do servico, e deve ter impacto positivo sobre mais de 30.000
motoristas na Inglaterra e no Pais de Gales. De acordo com um advogado
trabalhista envolvido no caso, os trabalhadores podem até mesmo usar a lei
britanica para reclamar a devolucdo de pagamentos referentes ao periodo
gue ja prestaram servicos para o Uber. (MOTORISTAS, 2016).
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A jurista Ana Frazé&o, especialista em Direito do Trabalho, analisa a sentenca
do Tribunal de Londres e elenca inumeros elementos utilizados pelo juiz para tomar
a decisdo que causou impacto em um dos principais paises europeus. Frazdo (2016)
diz que “dentre os inumeros aspectos explorados pelo tribunal para justificar a
grande ingeréncia da Uber sobre os seus motoristas e a consequente existéncia da

relacdo de trabalho”, destaca-se os seguintes fatos:

. Entrevistar e recrutar os motoristas;

. Controlar as informacdes essenciais (especialmente o sobrenome do
passageiro, informacdes de contato e destinacdo pretendida), excluindo o
motorista destas informacdes;

. Exigir que motoristas aceitem viagens e/ou ndo cancelem viagens,
assegurando a eficicia desta exigéncia por meio da desconexdo dos
motoristas que violarem tais obrigacdes;

. Determinar a rota padrao;

. Fixar a tarifa e o motorista ndo poder negociar um valor maior com o
passageiro;

. Impor inimeras condi¢cdes aos motoristas (como escolha limitada de

veiculos aceitaveis), assim como instruir motoristas sobre como fazer o seu
trabalho e, de diversas maneiras, controld-los na execucdo dos seus

deveres;

. Sujeitar motoristas, por meio do sistema de avaliagdo, a determinados
parametros que ensejaram procedimentos gerenciais ou disciplinares;

. Determinar questBes sobre descontos, muitas vezes sem sequer
envolver o motorista cuja remuneracéo sera afetada;

. Deter as queixas dos motoristas e dos passageiros; e

. Reservar-se ao poder de alterar unilateralmente os termos contratuais

em relacdo aos motoristas. (FRAZAO, 2016).

Os itens destacados por Frazéo (2016) séo similares aos da sentenca do juiz
de Minas Gerais. Porém, a realidade brasileira, de acordo com a andlise das
regulamentacdes vigentes, apresenta ampla liberdade de atuacdo da Uber,
desprendida das amarras da legislacao trabalhista (CANNAS, 2019). No entanto, h&
uma disputa tanto no Brasil, quanto em outros paises, referente a capacidade de
mobilizacdo e resisténcia desses trabalhadores, assunto que serd abordado na

sequéncia deste estudo.
5.4 UBERIZACAO: UMA NOVA EXPRESSAO DA QUESTAO SOCIAL

Com o surgimento da internet em 1969, as Tecnologias Digitais passaram a
contribuir para uma nova dinadmica econdmica e social. E possivel perceber a rapida
transformacgéo do capitalismo do século XXI a partir do ritmo acelerado das novas
descobertas e de suas aplicacdes na sociedade. Esse novo cenario caracteriza-se

pela conexdo de tudo e todos de maneira global e em tempo real apresentando
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importantes reflexos nas relagbes de trabalho. O modelo capitalista atual, engloba
conglomerados empresariais tecnoldgicos e dezenas de milhdes de trabalhadores,
acentuando, desta forma, sua caracteristica financeirizada, global e flexivel.

Druck (2011) ressalta que essas sdo novas caracteristicas que enfatizam o
mecanismo de acumulacdo ilimitado de capital no plano mundial, que busca
incansavelmente o lucro e confere um carater abstrato as formas materiais de
riqueza. Nesse sentido, é possivel perceber que essas novas tecnologias, em
especial a tecnologia movel, estdo cada vez mais incorporadas a vida das pessoas,
tornando os dispositivos méveis a plataforma dominante no cenario mundial. Marta
Gabriel (2010) reforca essa ideia dizendo que a maioria das pessoas atualmente
apresenta grande dificuldade em ficar longe de seus aparelhos celulares, pois os
mesmos estéo tornando-se progressivamente indissociavel ao ser humano.

Em um estudo sobre a questdo social e questdo urbana, a cientista social
Anete Ivo (2010) apresenta a possibilidade de uma reconfiguracdo da questéo social
entre aspectos globais e locais. Ainda que ndo aborde especificamente as relacbes
referentes ao contexto dos servicos na era digital, a autora constata a
desterritorializacdo e localizagdo entre espacos de fluxos e espacos de lugares.
Percebe-se que os modelos de prestacdo de servicos atendem de certa forma esse
processo.

A reestruturacao do processo produtivo da segunda metade do século XX é
igualmente causador do desmonte das politicas de bem-estar social, ocasionando
assim, o fechamento de postos de trabalho e propiciando a abertura do mercado
informal. Na era digital, este novo modelo de economia encontrou no servico de
transporte de passageiros uma alternativa de disputar a for¢a de trabalho daqueles
gue nao encontram oportunidades em trabalhos protegidos.

Conforme o processo de desenvolvimento do modo de acumulagéo capitalista
cria novas formas de exploracdo do trabalho, igualmente, vdo surgindo novas
expressodes de questao social. O carater flexivel da fase atual do modo de produgéo,
permite ao modelo capitalista contornar rapidamente suas crises, utilizando novas
formas de apropriar-se do trabalho excedente dos trabalhadores. Lazzarato (2017, p.

136) ressalta que:

O desequilibrio perpétuo, a assimetria permanente e as desigualdades
constantemente buscadas sdo as verdadeiras leis do capital, 0 que é o
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inverso simétrico do que enunciam as teorias do equilibrio geral. A crise ndo
€ a excecdo, mas a regra do capital.

Na mesma medida em que a pobreza cresce em centros urbanos, cada vez
mais populosos e desordenados, decorrentes do processo de industrializacao
percebe-se elementos de desigualdades sociais expressas pela contradicdo entre
capital e trabalho. Negri e Hardt (2014, p. 23) ratifica esse processo quando dizem

que:

Outrora, havia uma massa de trabalhadores assalariados; hoje, ha uma
multiddo de trabalhadores precarizados. Os primeiros eram explorados pelo
capital, mas a exploracdo era mascarada pelo mito de uma troca livre e
igual entre os proprietarios dos bens. Os segundos continuam a ser
explorados, mas a imagem dominante de sua relagdo com o capital
configura-se ndo mais como uma relacdo igual de troca, e sim como uma
relacdo hierarquica entre devedor e credor. O centro de gravidade da
producéo capitalista ndo mais reside na fabrica, mas se deslocou para fora
de suas paredes.

Lazzarato (2017) ressalta que ao mesmo tempo que o capitalismo produz
riqueza, ele produz necessariamente pobreza e miséria. A partir do desenvolvimento
das forcas produtivas do modelo capitalista, € possivel perceber a contradicéo
presente entre o capital e o trabalho. Tal contradicdo, é justamente fruto de um
cenario em que deveria ocorrer o término da escassez, 0 que nao se concretiza.

Assim como afirma Pereira (2001, p. 55):

Sabemos que, no ambito da estrutura econémica, o fator determinante das
mudancas sdo as forcas produtivas, identificadas com o desenvolvimento
da maquinaria, com a descoberta das novas tecnologias, com o
aperfeicoamento da educacdo e com as modificacbes fundamentais nos
processos de trabalho. Sdo essas inovacfes que vao criar contradicdes na
ordem econdmica prevalecente, forcando mudancas nas relagbes de
producéo (econdmicas, politicas e sociais) e gerando desafios ou problemas
gue vao requerer a substituicdo de paradigmas e alteragdes significativas na
relacdo entre capital e trabalho.

Nesse contexto, é possivel perceber que a contradicdo existente entre capital
e trabalho apresenta-se indissociavel uma da outra, tendo em vista que, perdura por
mais de dois séculos e permanece ligando o capitalismo a questdo social. No que
diz respeito ao surgimento das novas expressdes em relacdo a questdo social em
decorréncia das transformagdes do modo de producdo, Netto (2001, p. 48) explica

que:
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O que devemos investigar €, para além da permanéncia de manifestacdes
“tradicionais” da “questao social’, a emergéncia de novas expressbes da
“questdo social” que é insuprimivel sem a supressdo da ordem do capital. A
dindmica societaria especifica dessa ordem nao s6 pde e repde o corolario
da exploracdo que a constitui medularmente: a cada novo estagio de seu
desenvolvimento, ela instaura expressées sécio humanas diferenciadas e
mais complexas, correspondente & intensificacdo da exploragédo que é sua
razéo de ser.

A partir dessas consideracdes, procurou-se identificar a relacdo da
emergéncia de novos modelos de prestacdo de servicos na era digital,
transformacdes nas relagdes sociais de trabalho com a questdao social. Nesse
sentido, foi possivel observar a tendéncia da caracterizagcdo de uma nova expressao
da questéo social, identificada a partir da permanente manutencédo da reducéo de
oferta de postos de trabalho no Brasil, a sistematica desregulamentacao do mercado
identificado nas legislacOes e a naturalizacdo das formas de trabalho mediados por
plataformas virtuais. Ainda, o investimento crescente das empresas de plataforma
em pesquisa e desenvolvimento de novas tecnologias, ampliando o acesso de
trabalhadores e usuéarios a novos modelos de servicos on-line. No entanto, a
identificacdo de novas expressfes da questdo social ndo € um processo

investigativo social simples ou facilmente explicitado. Segundo Pereira (2001, p. 52):

Por falta de forcas sociais com efetivo poder de pressdo para fazer
incorporar na agenda publica problemas sociais ingentes, com vista ao seu
decisivo enfrentamento, entendo que temos pela frente, ndo propriamente
uma “questao social’ explicita, mas uma incbmoda e complicada “questao
social” latente, cuja a explicitagdo acaba por tornar-se o principal desafio
das forgas sociais progressistas.

Deste modo, para dar visibilidade a questédo social, no sentido de colocar em
pauta o trabalho virtual e dar conta dos desafios dos novos tempos, faz-se
necessario pressionar governos, regulamentar as atividades que surgem numa
crescente diaria e garantir uma condicdo de trabalho protegido. Sobre a
caracterizagcdo da relagdo entre motoristas e a Uber, Antunes (2018, p. 35) afirma

que:

A Uber é outro exemplo mais que embleméatico, trabalhadoras e
trabalhadores com seus automoveis, isto é, com seus instrumentos de
trabalho, arcam com suas despesas de seguridade, com os gastos de
manutencdo do veiculo, de alimentacdo, limpeza, etc... enquanto o
“aplicativo” — na verdade, uma empresa privada global de assalariamento
disfarcado sob a forma de trabalho desregulamentado — apropria-se do
mais-valor gerado pelo servico dos motoristas, sem preocupagfes com
deveres trabalhistas historicamente conquistados pela classe trabalhadora.
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Segundo Antunes (2018), apesar da Uber empenhar-se em ocultar a relacao
social com seu motorista, este ocupa a posi¢cao de trabalhador assalariado. O termo
“motorista parceiro” é utilizado de forma equivocada, visto que a Uber caracteriza-se
como uma empresa forjada no modelo de producéo capitalista, que como qualquer
outra, explorando o trabalho excedente de seus motoristas, operando uma forma de
assalariamento produtivo, desta forma, a maior beneficiada é a prépria Uber
(CANNAS, 2019).

Ao problematizar a possibilidade de a uberizagédo do trabalho caracterizar-se
como uma nova expressao da questdo social, um outro grande desafio necessita
estar no horizonte: a urgéncia em refletir sobre os sistemas de protecao social, visto
gue se esbarra constantemente em contradicOes que estdo em suas origens,
desenvolvimento, manutencdo, reproducdo e também em seus retrocessos. E
imprescindivel a atuacdo do Estado na mediacdo e garantia dos direitos a partir da
viabilizagéo de politicas sociais, papel esse que lhe foi conferido formalmente pela
sociedade. No entanto, o interesse das elites dominantes é protegido por um Estado
capitalista, sendo que é também o provedor dos mecanismos de protecdo para dar
respostas as mazelas geradas pela contradicdo entre o capital e o trabalho. De

acordo com Pereira (2016, p. 32):

A simples indagacdo do que seja protecdo social suscita discussfes
complexas, que vao do repudio a sua existéncia, por denotar paternalismo
ou tutela, a sua aceitagdo como um fendmeno real e historicamente
persistente que fornece elementos validos instigantes para andlise.

O processo célere e dinamico de desenvolvimento no setor tecnoldgico,
produz profundas transformacdes nas relacdes sociais de trabalho. A auséncia de
legislacdes que observem objetivamente a possibilidade de vinculo trabalhista entre
motoristas e empresas de plataforma é uma delas, potencializando a desprotecéo e

possibilitando a precarizagdo do trabalho. Lazzarato (2017, p. 149) diz que:

A maquina capitalista opera desde o inicio e em escala mundial um
processo de destruicdo das antigas modalidades de producédo das
subjetividades (tradicionais, corporativas, tribais, comunitarias etc.) para
torna-las 'disponiveis' a exploragédo. Esses fluxos de subjetividades ‘libertas’
das antigas codificagdes sociais devem ser ‘formatados’ pelas instituicdes
do Estado (escola, caserna, hospital, seguranga social etc.), que atribuem
aos sujeitos individuais um corpo, um sexo, uma raga, uma nacionalidade e
uma subjetividade funcionais para a divisdo social do trabalho.



162

Os conceitos como robotica, biotecnologia, nanotecnologia e tecnologia da
informacdo0 e comunicacdo sdo contemporaneos embora o desenvolvimento
tecnolégico nédo caracterize novidade no mundo do trabalho, pois a chamada
magquinaria ja revoluciona a sociedade desde o século XVII. O surgimento da
maquinaria, no inicio da revolucdo industrial, produziu um processo sequencial, no
gual a manufatura superou a atividade artesanal e, posteriormente, foi substituida
pela utilizacdo de maquinas rudimentares, chegando, por fim desse primeiro ciclo,
ao maquinario movido a vapor (CANNAS, 2020).

Foram grandes os reflexos produzidos pela inddstria moderna e a da
maquinaria na vida dos trabalhadores em toda a sociedade. No entanto, a estratégia
central do capitalismo de explorar a for¢ca de trabalho do operario foi potencializada.

Marx (2017, p. 427) reforca essa ideia quando afirma que:

Esse emprego, como qualquer outro desenvolvimento da for¢a produtiva do
trabalho, tem por fim baratear as mercadorias, encurtar a parte do dia de
trabalho da qual precisa o trabalhador para si mesmo, para ampliar a outra
parte que ele da gratuitamente ao capitalista. A maquinaria € meio para
produzir mais-valia.

Torna-se necessaria a reflexdo sobre emergéncia e  possivel
institucionalizacdo de novas atividades profissionais, decorrentes do avanco
tecnolégico e que ndo encontram seguranca formal para garantias minimas de suas
préticas. Para que desta forma os trabalhadores envolvidos nesse processo tenham
uma resposta no que diz respeito a capacidade de organizacdo e mobilizagao
necessaria frente a demanda que emerge. No que se refere a essa questdo da

institucionalizagdo, Lazzarato (2017, p. 104) traz a seguinte reflexao:

As leis devem definir um quadro geral e ndo deverdo jamais propor uma
finalidade particular nem perseguir um objetivo especifico, como favorecer o
crescimento, o pleno emprego, certo tipo de consumo etc. Elas devem evitar
impor uma escolha, como poderia fazer um Estado intervencionista ou
planificador, e devem definir apenas as regras do jogo, de modo que o
Estado jamais esteja em posicdo ‘decisoria’. A decisdo, pelo contrério,
concerne a cada um dos agentes econdmicos. As regras formais e fixas se
limitam a definir um ambiente e um meio no interior do qual os agentes
econbmicos exercem sua liberdade, permitindo um jogo no qual continuem
mandando.

Novas questdes decorrentes do processo de transformagcéo da sociedade e
do mundo de trabalho, cada vez mais dindmico, gerando consequentemente novas

demandas devem ser inseridos na pauta do Estado. Forcas de sustentacdo séo
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imprescindiveis para manutencdo das demandas de forma que produza certo
desconforto ao Estado, no sentido de manté-lo alerta a necessidade de posicionar-
se e dar respostas (CANNAS, 2020).

A capital gaucha &€ um exemplo de como os movimentos de resisténcia
presidiram os primeiros meses de atividade da Uber na cidade. Logo no més de
novembro de 2015, quando a plataforma passou a operar, setores, como 0s dos
taxistas, passaram a organizar frequentes manifestacbes em frente aos principais
orgaos publicos mais sensiveis ao debate politico sobre o tema, como a sede da
Prefeitura e da Camara de Vereadores. Com isso, rapidamente o Poder Executivo
encaminhou uma proposta de regulamentacdo para os vereadores, que votaram e
aprovaram com celeridade a nova legislacédo. Percebe-se que setores organizados
ainda tém capacidade de mobilizacéo frente as suas demandas. Certamente essa
agilidade torna-se fruto do dialogo entre Estado e a sociedade com intuito de sanar
guestdes sociais.

Observa-se um grande avanco, no inicio do século XX, quando os problemas
sociais deixaram de ser tratados no ambito policial e passaram a ser analisados na
esfera das politicas publicas. Essa nova visdo denota uma mudanca, mesmo que
ndo absoluta, na maneira repressora e excludente como eram tratados os problemas
sociais. Essa nova concepc¢éo, ainda em evolucao, mas com consideraveis avangos,
sinaliza a possibilidade de mobilizacdo da sociedade para a inclusdo de novas
pautas na agenda das politicas sociais.

A partir das plataformas digitais e dispositivos moveis, surge um conjunto de
novos servicos ou até mesmo o aperfeicoamento de servigos tradicionais na
sociedade da informacdo. Essas atividades vém multiplicando-se em escala
mundial, recebendo suporte de grandes empresas de tecnologia da informacao.
Empresas essas, que no inicio do século XXI, passaram a ocupar a lideranca na
economia mundial, marcando a transicdo de um modelo de capitalismo fordista para
o modelo forjado no capital financeiro. Segundo Mendes, Wiinsch e Couto (2011, p.
277).

Historicamente, a dissociacdo entre a producdo e a apropriacao da riqueza
socialmente produzida, aliada as metamorfoses do padrdo de acumulacéo
capitalista e do Estado, vem trazendo novas determinagfes para a questédo
social e reconfigurando as formas de protecdo social nas Ultimas décadas,
em particular na fase atual de financeirizacdo do capital.
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Mendes, Winsch e Couto (2011) enfatizam a caracteristica flexivel do capital,
adaptavel as mudancas de diferentes periodos histéricos, produzindo impactos no
mundo do trabalho. Em consequéncia disso, se materializa em novas expressodes da
guestao social e na necessidade de criacdo de novas politicas sociais, ampliando ou
modificando os atuais sistemas de protecao social.

Desta forma, percebe-se que os sistemas de protecdo social devem ser
espacos de reproducédo dos interesses dos trabalhadores, porém, ndo se deve criar
a iluséo de que o Estado esta produzindo maneiras de enfrentamento a estrutura
hegemoénica do capital. Ao contrario disso, a tentativa de responder as questdes
surgidas a partir de suas contradi¢ces esta dentro da l6gica do sistema capitalista, a
gual pretende dar conta de atender as demandas sociais.

Outra questdo a ser analisada nos modelos de protecdo social é a dos
ganhos corporativos, visto que, sdo mediados pela organizagao de forcas a partir de
categorias profissionais. Embora muito comum, este processo produz ganhos de
uma categoria em detrimento de outra, reproduzindo uma logica de individualismo
acentuado. Nesse sentido, é importante salientar a tentativa da busca de um
conceito com concepcao de universalidade, aos moldes do que foi o Welfare State.
Conforme Mendes, Winsch e Couto (2011, p. 278):

Na sociedade capitalista, a formulagdo da protecdo social com carater
universalista se encontra vinculada & emergéncia do Estado de bem estar
social, no periodo pés — Il Guerra, em particular nos paises europeus, que
se caracterizava por um conjunto de medidas politicas de carater
econdmico e social visando a redistribuicao da riqgueza como resposta social
integradora.

De acordo com Mendes, Winsch e Couto (2011), esse modelo fundamenta-
se a partir de uma visdo econdmica keynesiana e uma estrutura produtiva fordista-
taylorista que buscavam o pleno emprego e a universalizagdo dos servigos sociais.
No entanto, as diferentes tipologias de welfare state, surgidas ao longo do século
XX, ndo superaram as contradicbes presentes na relacdo trabalho-capital, pelo
contrario, contribuiram para a estratégia de desenvolvimento do modo de producéao
capitalista. Apesar do modelo social-democrata pregar que a igualdade fundamental
necessita da socializagdo econbmica e que sua estratégia apresentaria a

mobilizacdo de poder. De acordo com Esping-Andersen (1991, p. 88):
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Ao erradicar a pobreza, o desemprego e a dependéncia completa do
salario, o welfare state aumenta a capacidade politica e reduz as divisdes
sociais que sdo as barreiras para a unidade politica dos trabalhadores...
sendo a mobilizagdo de classe no sistema parlamentar um meio para a
realizagdo dos ideiais socialistas de igualdade, justica, liberdade e
solidariedade.

As politicas de protecdo social tiveram grandes influéncias internacionais,
embora, no Brasil, nenhuma concepcdo de welfare state tenha sido aplicada
integralmente. Segundo Pereira (2002, p. 125), “diferente, pois, das politicas sociais
dos paises capitalistas avancados, que nasceram livres da dependéncia econdmica
e do dominio colonialista, o sistema de bem-estar brasileiro sempre expressou as
limitagbes decorrentes dessas injungdes”. Um marco no contexto histérico de
afirmac&o de conquistas e garantias sociais consolidou-se na Constituicdo de 1988.
No entanto, diante do atual arsenal tecnoldgico, direcionado ao trabalhador formal e
protegido, novas atitudes serdo necessarias para evitar que ocorram retrocessos

nos direitos trabalhistas.
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6 CONSIDERAGOES FINAIS

7

O fim de uma jornada é algo que produz uma profusdo de sentimentos.
Duvida em saber se foi trilhado o caminho correto e se chegou ao lugar desejado.
Alegria em concluir uma etapa de pesquisa que levou alguns anos para se
materializar. Angustia para ouvir dos pares suas consideracfes. Satisfacdo em
contribuir de alguma maneira para producdo de conhecimento. Esperanca de que os
resultados desta tese possam contribuir para a melhoria da qualidade de vida de
trabalhadores uberizados. Certeza de que o fim é apenas o comeco de uma nova
etapa e que as problematiza¢cdes presentes neste estudo possam ter continuidade.

A Uberizagao do trabalho € um tema que passou a ocupar os principais locais
de debate sobre as novas configuragdes das relagdes sociais de trabalho. Garantias
formais, resultado de lutas histéricas da classe trabalhadora, vem paulatinamente
sofrendo com retrocessos. No Brasil, as mudancas nas legislacdes trabalhistas, em
um periodo recente, sdo o maior exemplo deste cenario. Em uma década, os
trabalhadores uberizados multiplicaram-se aos milhdes, ndo apenas motorista e
entregadores, mas os mais diferentes tipos de ocupacédo e atividades, mediadas
exclusivamente por plataformas virtuais.

A tecnologia sempre esteve presente nas principais fases de desenvolvimento
do modo de producdo capitalista. Das formas mais rudimentares, as inovacfes
tecnolégicas mais modernas, ela suscitou disputas, explicitas e veladas, entre a
classe capitalista e a classe trabalhadora. Na Inglaterra do século XVIII, por
melhorias nas condicdes de trabalho, operarios invadiam as fabricas e quebravam
as maguinas, por acreditarem que elas contribuiam para reduzir os postos de
trabalho. Como forma de encerrar essas manifestagdes, o parlamento britanico
aprovou uma lei que punia a quebra de maquinas com a pena de morte. Portanto,
nao é de hoje que a legislacdo tende a atender os interesses de uma determinada
classe.

Da mesma forma, o desenvolvimento tecnologico tem sido objeto de anélise
das diferentes areas do conhecimento. Nesta tese, ndo apenas a Psicologia Social,
como também o Servigo Social serviram como referéncia teérica para sustentar os
resultados apresentados. Por entender que o campo probleméatico aqui explorado,
possui transversalidade com estas areas, optou-se em buscar autores e producdes

académicas que amparassem esse entendimento. Ainda, outro aspecto relevante é
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o fato de tanto o Servico Social, quanto a Sociologia, e agora a Psicologia Social,
serem areas de formacao do autor.

Ao responder o problema de pesquisa que orientou o estudo, de como 0s
modos de subjetivacdo capitalisticos, atravessados pelas tecnologias digitais nas
relacdes sociais de trabalho, impactam a experiéncia subjetiva entre motoristas e a
Uber? A Psicologia Social contribuiu com os elementos que sustentaram a ideia de
como a producéo de subjetividade capitalistica esta presente ndo apenas na esfera
social e politica, mas sobretudo, na economia. Estas, juntas, moldam as
subjetivaces capitalisticas, que neste estudo, buscou comprovar o impacto dessa
subjetivacéo nos trabalhadores uberizados.

Ao passo que as mudancas no modo de producédo capitalista vém ocorrendo
ao longo da histoéria, igualmente, a producdo de subjetividade nessa esfera, vem se
moldando. Nesse sentido, a primeira questao norteadora que balizou o problema de
pesquisa, foi de como as produgdes tedricas nacionais situam-se quanto a influéncia
das dimensdes organizacionais e subjetivas em relacdo ao trabalho no modo de
producdo fordista e toyotista em comparacdo com a chamada Uberizacdo do
trabalho? Ao responder essa questdo, foi possivel observar elementos
expressivamente diferentes entre Fordismo e Toyotismo, da mesma forma, estas
caracteristicas se diferenciam na comparacdao entre Fordismo e Uberizacao.
Contudo, observa-se hegemonicamente elementos analogos entre Toyotismo e
Uberizacdo, quase nao sendo possivel identificar diferencas estruturais nos modelos
econdmicos e sociais em que ambos se inserem. Embora a Uberizag&o situe-se no
setor de servicos e utiliza-se de um aparato tecnoldgico digital moderno para
estabelecer suas relagfes sociais, ela ainda se encontra sustentada em um marco
legal estritamente desregulamentado, com caracteristicas de um trabalhador flexivel,
empreendedor de si mesmo, sobretudo, forjada em um modelo econdmico
neoliberal, assim como o Toyotismo.

A partir do entendimento de que a Uberizacdo do trabalho, na anélise atual,
ainda ndo se configura como uma nova fase de desenvolvimento do modo de
producdo capitalista, o exercicio seguinte foi de situa-la no campo de intervencéao
das areas do conhecimento citadas anteriormente, sobretudo, do Servico Social.
Nesse sentido, problematizou-se qual o cenario em que surgem novas expressoes
da questdo social e quais elementos poderiam contribuir na afirmacdo de que a

Uberizacao do trabalho caracteriza-se como uma nova expressao da questao social,
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reflexo das contradicdes entre o capital e o trabalho, permeada ainda por elementos
conceituais que caracterizam o periodo da reestruturacdo produtiva. Ainda, é
importante afirmar que a poténcia transformadora do modelo de producéo
capitalista, podera, em anos vindouros, algar a Uberizagdo a uma nova fase de seu
desenvolvimento, o que na andlise do cenario atual, nao foi identificado.

Uma segunda questao norteadora contribui como corpus central de andlise.
Como a legislacéo das 26 capitais dos estados brasileiras e do Distrito Federal — DF,
gue regulamentaram a atividade de transporte por aplicativos, entre os anos de 2016
e 2019, situaram a condi¢do do motorista em relacdo as empresas de tecnologia de
transporte? A partir do estudo das regulamentacdes propostas, foi possivel elencar
um conjunto de 14 itens, subdivididos em dois grupos. Um referente a elementos
das empresas de aplicativo e questdes gerais da legislacdo e um segundo grupo,
referente a elementos que versaram especificamente sobre o0s motoristas de
aplicativo. Os itens foram tabulados para melhor apresentacdo e posterior analise
dos dados. Sistematiza-los foi de fundamental importancia para identificacdo de
elementos nas legislagcbes, que orquestradamente protegem as empresas de
aplicativo em detrimento dos trabalhadores. Outrossim, foi possivel identificar que a
regulamentacdo do transporte por aplicativo, €, na verdade, a (des)regulamentacao
do setor. Caracteristica do periodo de reestruturacdo produtiva, do capital
financeirizado, global e com forte influéncia das novas tecnologias digitais.

Para desvelar a terceira questdo norteadora, de como a legislacdo das 26
capitais dos estados brasileiras e do Distrito Federal — DF pode contribuir para a
producdo de subjetividade dos motoristas em sua experiéncia profissional em
relacdo a empresa? A Andlise do Discurso (AD) da vertente francesa de Michel
Pécheux foi a metodologia utilizada. Extraiu-se do corpus central 3 itens: Descricao
da atividade das empresas; Nomenclatura para identificar as empresas (referentes a
empresa); e Nomenclatura utilizada para caracterizagdo dos motoristas (referente ao
motorista). A partir das categorias efeitos do sentido e condi¢cbes de producdao, foi
possivel identificar que, em especial nesses itens, as legislacdes contribuem com a
producao de subjetivacdes capitalisticas, reforgcando a ideia do “motorista” como um
“empreendedor” e a empresa de aplicativo, isenta de qualquer relagdo com a
atividade de transporte e, consequentemente, com qualquer tipo de vinculo com o0s

motoristas.
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Esses elementos, a partir da andlise marxista das relacbes sociais de
trabalho, reforcaram a ideia de que ha um ocultamento da relacdo de assalariamento
entre motoristas e a Uber. De acordo com a teoria marxista, de um lado precisa
haver o proprietario dos meios de producdo, e de outro, o trabalhador livre, disposto
a vender sua forca de trabalho. No entanto, a configuracdo da Uberizacdo do
trabalho, coloca igualmente, o motorista como proprietario dos meios de producao.
Sendo o motorista da Uber, ao mesmo tempo proletario e proprietario de parte dos
meios de producédo

N&o menos importante, esta tese foi desenvolvida em um dos periodos
histéricos recentes, em meio a uma crise sanitaria. A pandemia da Covid-19 assolou
o0 mundo, a partir do final de 2019, ceifando milh6es de vidas e remodelando as
relagcdes sociais ao longo de 2020 e 2021, ainda com efeitos no corrente ano.
Mesmo com a vacina em larga escala, ndo é possivel mensurar os impactos futuros
gue a pandemia trard. Nesse sentido, entendeu-se oportuno apresentar ao longo
deste estudo, o contexto da pandemia, sobretudo, as consequéncias do modo como
0 governo brasileiro adotou medidas, na sua grande maioria, catastroficas para seu
enfrentamento, principalmente pela postura negacionista do presidente brasileiro.

A pandemia deu origem, inicialmente, a uma grave crise sanitaria, contudo, 0s
efeitos das medidas adotadas para frear as contamina¢cdes, com a suspencédo de
todas as atividades ndo esséncias, o isolamento social e situacdes de lockdown,
afetaram as areas econdmica e social. O fechamento do comércio e dos servigos,
impactou o consumo e a producdo. A consequéncia imediata foi o crescimento
exponencial da taxa de desemprego, aprofundando ainda mais as desigualdades
sociais, sobretudo, em paises em desenvolvimento como o Brasil. Nesse cenério,
buscou-se trazer a tona os efeitos da pandemia aos trabalhadores uberizados,
motoristas e entregadores, que no momento mais critico do isolamento social, com
as maiores taxas de contaminacdo e morte, seguiram realizando suas atividades,
expondo-se ao virus, para que aqueles que podiam, se mantivessem protegidos em
seus lares.

Por fim, ousa-se afirmar que a Uberizacdo do trabalho constitui-se,
atualmente, como uma nova expressao da questdo social, objeto de intervencao do
Servigco Social e campo de atuagcédo da Psicologia Social. As implicagdes de novas

expressdes da questdo social se colocam ndo apenas para assistentes sociais de
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campo, mas também para outras areas do conhecimento que se ocupam da
investigacado da realidade social (NETTO, 2001)

Para os Assistentes Sociais coloca-se o desafio de refletir sobre como incluir
em suas competéncias teodrico-metodoldgica, técnico-operativa e ético-politica, para
a efetivacdo de seu processo de trabalho. Igualmente, para a Psicologia Social, o0
entendimento de que a Uberizacdo do trabalho esta permeada pela poténcia da
producdo de subjetivacdo capitalisticas, dessa forma, impactando diretamente a
experiéncia subjetiva entre motoristas e a Uber.

A Uberizacdo, enquanto uso da tecnologia, aumenta a capacidade social de
produzir riqueza, no entanto, ainda assim, ela contribui para que a precarizagdo do
trabalhador cresca na mesma proporgéo. E preciso, também, superar a percepgao
de que a questdo social possui caracteristicas ineliminaveis, sendo seu
enfrentamento apenas uma forma de ameniza-la, a partir de um ideario reformista.
Nesse sentido, se faz necessario problematizar as expressfées da questdo social,
guestionando a ordem social e econbmica vigentes. Se os diferentes estagios do
modo de producdo capitalista sdo igualmente responsaveis pelo surgimento de
diferentes manifestagdes da questédo social, entende-se que o primeiro € constitutivo

do segundo. Portanto, n&o se elimina um, sem eliminar o outro.
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