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Trabalho precario, espaco precario: as plataformas digitais de transporte e os circuitos
da economia urbana no Brasil (Resumo)

O artigo analisa o fenomeno da expansao das plataformas digitais de transporte privado por aplicativo
no Brasil, particularmente a partir do pioneirismo da Uber. Inicialmente, debate-se a uberizacdo como
resultado dos novos nexos historicos entre informagao, espaco e trabalho. Em um segundo momento,
recupera-se a teoria dos dois circuitos da economia urbana, desenvolvida por Milton Santos (1975) para
compreender a agdo local das plataformas digitais, com destaque para a pesquisa empirica conduzida
em Belo Horizonte (MG). Finalmente, procura-se destacar o papel ativo do espaco nas estratégias das
plataformas digitais de transporte, e argumenta-se que elas sdo dependentes das infraestruturas e usos
do territorio historicamente constituidos. O texto propde colaborar para o debate acerca da precarizagdo
do trabalho nestas plataformas digitais a partir da analise dos espacos precarios nos quais ele se realiza.
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Precarious work, precarious space: the ridesharing platforms and the circuits of the urban
economy in Brazil (Abstract)

The article seeks to analyses the expansion of ridesharing platforms in Brazil, especially from Uber's
pioneering. Initially, it discusses the uberization process as a result of new historical links between
information, space and work. In a second moment, based on the theory of the two circuits of the urban
economy developed by Milton Santos (1975), we aim to understand the local action of digital platforms,
with emphasis on fieldworks in Belo Horizonte (MG). In doing so, the article proposes a debate on the
active role of space in the strategies of digital platforms, once it is argued their dependence on the
infrastructures and uses of the territory historically constituted. Finally, the text intends to contribute to
the debate on the process of precarious work from the analysis of the precarious spaces in which it takes
place.

Keywords: Uberization; Digital platforms; Ridesharing platforms; Urban poverty; Urban economy
circuits.

Trabajo precario, espacio precario: las plataformas digitales de transporte y los circuitos
de la economia urbana en Brasil (Resumen)

El articulo analiza el fendomeno de la expansion de las plataformas digitales de transporte privado por
aplicacion en Brasil, desde el pionerismo de Uber. Inicialmente, se discute la uberizacion como resultado
de nuevas relaciones historicas entre la informacion, el espacio y el trabajo. En un segundo momento,
se recupera la teoria de los dos circuitos de la economia urbana desarrollada por Milton Santos (1975)
para comprender la accidn local de las plataformas digitales, con énfasis en la investigacion empirica
realizada en Belo Horizonte (MG). Por ultimo, se destaca el papel activo del espacio en las estrategias
de las plataformas digitales y se argumenta que éstas dependen de las infraestructuras y los usos del
territorio histéricamente constituido. El texto propone colaborar en el debate sobre la precariedad de las
relaciones laborales, a partir del analisis de los espacios precarios en los que se desarrolla.

Palabras clave: Uberizacion; Plataformas digitales; Transporte privado por aplicaciones; Pobreza
urbana; Circuitos de la economia urbana.

Introducao

A informa¢do e a informatica tém modificado o conjunto das relagdes, mesmo que em
velocidades distintas nas diferentes formagdes socioespaciais € nos diversos ramos economicos.
A ascensdo da informagdo como variavel-chave do presente altera a relagdo espago-tempo’,
criando um novo periodo histoérico e meio geografico e alterando a composi¢ao organica das
relagdes capital-trabalho. Constitui-se, hoje, uma nova esfera técnica da vida e da produgao,
bem como uma nova psicoesfera?, isto é, novos habitos, valores e comportamentos necessarios
ao funcionamento eficiente das modernizagdes.

As corporagdes sdo os agentes econdmicos que mais se beneficiam do periodo técnico-
cientifico-informacional®. Dentre elas, cabe destacar aquelas que impulsionam os processos de
digitalizacio da sociedade e do territorio. Os acronimos GAFAM e NATU* simbolizam esse

I Harvey, 1990; Lojkine, 1992; Santos, 1996, 2000.

2 A psicoesfera, de acordo com Santos (1996), constitui a esfera imaterial do espaco, manifestada em valores,
habitos, crencas, desejos, projetos, ideologias e discursos. Ela se torna fundamental para a compreensdo das
modernizac¢Bes na medida em que 0s objetos técnicos sdo exigentes de novos habitos e valores sociais.

3 Santos, 1994.

4 Os termos sdo comuns nos debates francéfonos, com forte conotagdo geopolitica. GAFAM é o acrénimo de
Google, Apple, Facebook, Amazon e Microsoft, enquanto NATU representa Netflix, Airbnb, Tesla e Uber.
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grupo particular de empresas, normalmente denominadas plataformas digitais®, representantes
de uma era de capitalismo de plataforma® ou, mesmo, de um capitalismo de vigilancia’. A
informacao foi incorporada como uma variavel determinante no processo de acumulagdo de
capital® e, consequentemente, das novas formas de exploracio do trabalho®. Dessa maneira, a
fase atual do capitalismo envolve a dominagao dos servigos, da informacao e da informatizagao,
simultaneamente. Em contribuicdo a esse debate, defende-se que o territorio se torna, também,
uma plataforma para as empresas de informacao, além de um fator produtivo diferencial. Pode-
se falar, portanto, nas plataformas digitais como “plataformas territoriais”, pois de fato elas sdo
altamente dependentes do espaco historicamente construido.

A psicoesfera do atual momento historico reverbera a ortodoxia neoliberal, multiplicando as
nomenclaturas e confundindo seus sentidos. O 1éxico da chamada sharing economy conduz a
uma camuflagem acerca da participag¢do dos distintos sujeitos sociais no sistema econdomico e
oculta a relacdo de propriedade dos meios de produgdo. O trabalhador, renomeado como
“empreendedor”, “autonomo” ou “microempreendedor”, passou a ser considerado um
consumidor dos servicos de intermediacao digital, como se discutira adiante a partir do caso
dos “motoristas-parceiros” (partner-drivers) que trabalham com aplicativos privados de
transporte.

Normalmente traduzidas como “flexibilizacdo” e “desregulamentacdo”, as leis trabalhistas tém
revelado a nova face do Estado brasileiro desde os anos 1990, com a expansao progressiva da
etapa neoliberal do capitalismo'®. Nesse sentido, a classe trabalhadora foi sendo cada vez mais
impelida para a precarizagdo e a informalidade, sob a forma de subcontratacdes, terceirizagoes,
“pejotizagio’!”, trabalhos temporarios e similares, mesmo que para uma parcela importante dos
trabalhadores a formaliza¢cdo nunca tenha sido uma possibilidade tangivel. A combinagao entre
informadtica, informagao e precarizacdo do trabalho tem levado diversos autores a falar em um
processo de uberizacdo do trabalho'?, gracas a visibilidade da corporagio estadunidense Uber'®
nesse processo, que, todavia, nao se resume a ela.

A uberizagao, contudo, ndo significa o abandono da propriedade privada e da hierarquia das
decisdes nas relagdes de trabalho. Fato novo, o algoritmo realiza uma mediacao técnica entre
os trabalhadores, pulverizados remotamente, e a corporagdo, levando a um novo patamar as
formas de controle, mesmo que os elementos tradicionais das relacdes trabalhistas, definidos
pela CLT (Consolidagdo das Leis Trabalhistas, especialmente artigos 2° e 3°) ndo tenham sido
suprimidos: a pessoalidade, a ndo eventualidade e a subordinagao do trabalhador em relacao as
decisdes da empresal?.

® Slee, 2015; Stone, 2017.

® Srnicek, 2016.

7 Zuboff, 2015.

8 Hardt & Negri, 2000, p. 281.

® Dantas, 1999.

10 Antunes, 2018.

11 Em referéncia a transformacio do empregado em Pessoa Juridica (PJ), de onde deriva o termo “pejotizaco”.
12 Abilio, 2017; Pochmann, 2016; Rosenblat, 2018; Tozi, 2017a, 2018.

13 A Uber foi fundada em 2009 em S&o Francisco (EUA) e chegou ao Brasil em 2014, a partir do Rio de Janeiro.
Em dezembro de 2018, a empresa operava em mais de 700 cidades em 63 paises, realizando 14 milhdes de viagens
por dia, sendo 74% delas fora dos Estados Unidos.

14 Castanheira, 2019.
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Nessa direcao, este texto busca colaborar na compreensdo desse movimento a partir de uma
contribuicao geografica, haja vista que as relagdes de trabalho sdo sempre relativas a um meio
geografico concreto, isto ¢, ha sempre uma condi¢do estrutural e normativa intrinsecamente
espacial. Especificamente, dedica-se as relagdes de trabalho que se estabelecem com a chegada
e a banalizagdo do transporte privado por aplicativo, ramo econdmico no qual a Uber foi
pioneira. Empiricamente, a pesquisa centrou-se na cidade Belo Horizonte (estado de Minas
Gerais, Brasil) e sua respectiva Regido Metropolitana, buscando inserir esse debate nas
transformagdes que ocorrem na totalidade da formagao socioespacial brasileira.

O controle algoritmico do trabalho e do territério pelas plataformas
de transporte

Apoiando-se em pesquisas com “motoristas-parceiros”, defende-se que as plataformas digitais,
a despeito de sua aparéncia virtual, sdo dependentes das externalidades essenciais (a cidade, os
condutores e seus veiculos) para a extracao de renda pela venda de seu servigo (transporte).
Apoiam-se na propriedade de um capital fixo de novo tipo, como as plataformas, os aplicativos
e os algoritmos. As informagdes estratégicas sao fundamentais a produtividade dessas empresas
pois sdo utilizadas para calcular a oferta e a demanda no territério em tempo real, prevenir
riscos, antecipar lucros, sugerir comportamentos e modificar a prestagao de servigos.

Particularmente, a Uber, mediada por esses meios informaticos de produ¢do, possui elevada
capacidade de adaptagdo as diversas peculiaridades das formagdes socioespaciais onde atua,
sem que isso comprometa sua centraliza¢do na hierarquia de comando. Nota-se, por exemplo,
que a empresa ndo aceita o pagamento em dinheiro em diversos paises europeus. Em
contrapartida, em paises mais pobres, como o Brasil, a Uber necessita fazé-lo, pois, dessa
maneira, consegue atuar nas areas empobrecidas do territorio. Com essa “tropicalizagdo”, a
empresa tem sido eficiente em abranger uma parcela da populagdo que ndo possui acesso ao
sistema bancario e as formas eletronicas de pagamento.

Em relagdo ao planejamento da circulacdo de pessoas pelo territorio, as plataformas digitais de
transporte sdo capazes de redesenhar, a distancia, os deslocamentos nas cidades brasileiras.
Duas agdes destacam-se nesse sentido: i) a selecdo das areas de atuacdo pelos critérios de
demanda, renda e concentragdo de redes de transporte; i1) a exclusdo de areas classificadas
como “perigosas” por meio do GeoFencing ou “cercamento geografico”.

O GeoFencing ¢ a definig¢do, via GPS, de areas nas quais os passageiros ndo podem solicitar
viagens. Em geral, o motivo para o cercamento geografico ¢ a inseguranga dos condutores. Essa
prética, por outro lado, tem deixado zonas populares e periféricas fora da area de cobertura das
empresas, que assumem, assim, um papel politico na organizagao da mobilidade no territorio
(Figura 1). O cercamento também ¢ utilizado em hubs de demanda, como o Aeroporto
Internacional de Confins, localizado na Regido Metropolitana de Belo Horizonte. Neste caso
particular, o GeoFencing visa organizar a criagdo de uma “fila virtual” de espera para os
motoristas da Uber que chegam ao Aeroporto e aguardam, durante horas, uma corrida de
retorno, como se discutira mais detalhadamente adiante.

Ao mesmo tempo, as empresas, por meio das “tarifas dindmicas” georreferenciadas, direcionam
os motoristas para as areas de alta concentracdo de demanda na Regido Metropolitana, em
especial a area Centro-Sul do municipio de Belo Horizonte (Figura 1). A area ¢ importante para
as empresas, pois concentra servigos publicos (judiciario, legislativo e executivo) e privados,
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comeércios, instituicdes de ensino, centros de lazer e cultura que permitem uma valorizagao
desigual do territério por meio tarifas dindmicas. Dessa forma, o prego de cada viagem ¢
acrescido por um valor que depende da demanda georreferenciada.

Figura 1. Cercamento geografico e tarifa dinimica georreferenciada em Belo Horizonte
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Fonte: Capturas de tela de motoristas entrevistados em 24/09/2019 e 16/10/2018, respectivamente.
Nota: Da esquerda para a direita: indicagdo de destino em area perigosa pela empresa 99 (o destino era um
conjunto de habitagdo social); “cercamento geografico” (GeoFencing) do Aeroporto de Confins, pela Uber; tarifa
dinadmica da Uber para a regido Centro-Sul de Belo Horizonte.

Ao possuir o maior numero de motoristas cadastrados em sua plataforma, a Uber controla, em
tempo real, informagdes sobre os deslocamentos no territdrio. Esses bancos de dados sao
utilizados para uma maior subordinagdio dos condutores em relagdo a empresa®®. Os motoristas
afirmaram®® que a Uber envia um relatorio semanal com questionamentos sobre as viagens que
realizaram. Caso alguma viagem tenha sido realizada em um trajeto ou tempo diferentes do que
havia sido previsto pela plataforma, o motorista ¢ notificado. A autonomia do motorista, na
pratica, ndo € tolerada, mesmo que a empresa insista em considera-lo um trabalhador auténomo.

Por meio do acesso ao giroscopio e ao acelerometro dos smartphones pessoais, a empresa envia
alertas aos motoristas por suas condutas consideradas inadequadas por ela, como velocidade
elevada, aceleracdes e freadas bruscas (Figura 2). Logo, a Uber, através do smartphone, exerce
a func¢do de um supervisor full-time do trabalho de milhares de motoristas dispersos. A “Taxa
de cancelamento” de viagens (Figura 2) indica outra forma de avaliagdo do trabalhador pela
empresa, que, ainda, informa que a “confianca e eficiéncia da plataforma” dependem do

15 Oitaven, Carelli e Casagrande, 2018; Castanheira, 2019; Castanheira & Duarte, 2019; Duarte, 2019; Tozi, 2017a,
2018; Tozi & Duarte, 2018.

16 As entrevistas, abertas, realizaram-se sistematicamente desde marco de 2017 em viagens solicitadas
aleatoriamente pelas plataformas de transporte e ocorreram em Belo Horizonte, com destaque para a regido Centro-
Sul. Abordagens em campo foram feitas em eventos pontuais, como os protestos e manifestacdes de motoristas.
Visitas a campo foram acompanhadas por motoristas com o0s quais se estabeleceu contatos frequentes,
especialmente as idas ao Aeroporto Internacional de Confins. Importante mencionar que ndo obtivemos respostas
as tentativas de contato com as empresas.
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motorista, que deve “manter a taxa de cancelamento reduzida”. Essa vigilancia corporativa
digital cria um estresse constante sobre os condutores, conforme os relatos obtidos em
entrevistas. O “motorista-parceiro”, por sua vez, possui autonomia minima no que diz respeito
a escolha da origem e do destino de cada viagem, da oferta de veiculos e da demanda de viagens
no territério, do mercado e do proprio aplicativo, revelando que a despeito de nega-lo
sistematicamente, a empresa decide sobre a organizagdo do trabalho.

Figura 2. Controle algoritmo do estilo de direcio e da taxa de cancelamento pela Uber
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Fonte: Capturas de tela de motoristas entrevistados, em 29/08/2017.

No caminho inverso, ¢ o uso da informacao extraida dos lugares, que, sistematizada, torna-se
um recurso estratégico das plataformas de transporte por aplicativo e da Uber, em particular.
Esse movimento implica na sua adaptacdo as configuragdes territoriais presentes em cada pais,
e, sobretudo, as dindmicas das suas economias urbanas, atualizando a importancia das cidades
como centros da prestagdo de servigos no periodo informacional. Nesse sentido, voltamos a
teoria dos circuitos da economia urbana, para aprofundar o debate com categorias que nos
permitem avangar na relacdo entre economia e espago no Brasil.

A teoria dos dois circuitos da economia urbana e as empresas de
transporte por aplicativo no Brasil

Acredita-se que a acdo de uma corporagdo global como a Uber no Brasil, com suas regides e
cidades, pode se beneficiar de diversos elementos tedrico-metodologicos propostos na teoria
dos dois circuitos da economia urbana desenvolvida por Milton Santos'’, desde que atualizados.
Para o autor, mesmo que as cidades sejam formadas por infinitos subsistemas econdmicos,
pode-se, analiticamente, definir-se a existéncia de um circuito superior e um circuito inferior.
O primeiro ¢ tendencialmente global e inclui as atividades econdmicas de capital intensivo, alto
grau de organizacdo e tecnologia avancgada; o circuito inferior ¢ composto por atividades
econdmicas de escala local ou regional, pouco capitalizadas e destituidas de elementos
tecnologicos e organizacionais sofisticados.

17 Santos, 1975.
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Os dois circuitos sdo singulares e, a0 mesmo tempo, dependentes um do outro; sdo divergentes
nas suas caracteristicas constitutivas, mas complementares em suas relagdes. Fugindo as
analises dualistas acerca da relagao entre espago e economia, a teoria procura apreender a cidade
como uma totalidade em movimento. Novos nexos tecnologicos e informacionais se
estabelecem entre os circuitos econdmicos e atualizam a dependéncia do circuito inferior em
relagdio ao circuito superior'®,

No circuito inferior, as atividades e os agentes possuem formas particulares de organizacao e
de trabalho. As necessidades ligadas a sobrevivéncia e a criacdo de oportunidades de geragao
de renda para uma multidao de trabalhadores pouco qualificados leva a adaptacdes constantes
as condi¢des conjunturais. Por isso, a precariza¢ao do trabalho em paises de inser¢do periférica
no capitalismo, como o Brasil, ndo se resume a questdo da formalidade-informalidade,
assumindo formas de organizagdo mais complexas. Historicamente, a formaliza¢ao das relagdes
de trabalho nunca abarcou uma parcela significativa das atividades e dos agentes econdmicos,
especialmente aqueles mais vinculados ao circuito inferior da economia urbana.

Entretanto, a definicdo analitica do que seja superior ou inferior € tributavel de cada momento
historico, de cada ramo econdmico e de cada formagao socioespacial. Propde-se, nessa diregao,
pensar a contribui¢ao dessa teoria incorporando as empresas de transporte por aplicativos como
novos agentes que redefinem o limite superior dentro do ramo de transportes, apesar de sua
existéncia recente. A Uber e suas concorrentes 99 (chinesa'®) e Cabify (espanhola) situam-se
no circuito superior da economia se considerarmos sua presenca global, sua capitalizacao,

organizagdo burocratica, alta densidade tecnoldgica e o uso de informagdes estratégicas?.

A chegada de Uber, Cabify e 99 em paises periféricos representou a sua consolidagdo como
agentes globais e revela um processo de oligopolizagdo deste ramo. Nas cidades onde se
instalaram, essas empresas causaram “curtos-circuitos” nos circuitos inferiores, como se
observou a partir dos servigos de taxi, transportes publicos e privados, motofretistas e demais
sistemas de entrega localmente geridos. No Brasil, esse processo coincide com o aumento
sustentdvel da taxa de desemprego, que passa de 7.2% em 2013 para 11.9% em 20202

A instalagdo destes novos agentes globais nas cidades brasileiras abarcou o desenvolvimento
de um “enxame de atividades de sobrevivéncia??”, formado pela multiddo de desempregados
que passou a desenvolver atividades diretamente vinculadas as plataformas, independentemente
da sua formalizacdo. Esses trabalhadores assumiram longas jornadas de trabalho com
submissdo algoritmica e baixa remuneracdo, tornando-se motoristas e, em um segundo
momento, entregadores. Logo, novos nexos informacionais, digitais e financeiros se
estabelecem entre esses trabalhadores pauperizados e o circuito superior da economia.

18 Cataia & Silva, 2013; Montenegro, 2012; Silveira, 2013; Tozi, 2017b.

19 A startup brasileira 99Pop foi comprada pela chinesa Didi Chuxing em 2018.

20 Adota-se a diferenciagdo entre informagdes banais e informacdes estratégicas conforme Silva, 2001, p. 112.

21 Segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), a partir da Pesquisa Nacional por Amostra de
Domicilios Continua. A média anual de desocupados no pais, em 2013, era 7.2% e, em 2018, 12.2%. O recorde
da série histérica ocorreu durante o primeiro trimestre de 2017, com 13.7% da populacdo economicamente ativa
desocupada. Além disso, cresce a taxa de subutilizacio da forca de trabalho. Disponivel em:
<https://www.ibge.gov.br/estatisticas/sociais/trabalho/17270-pnad-continua.html?=&t=series-historicas> e
<https://www.ibge.gov.br/explica/desemprego.php>. Acessos em junho de 2020.

22 Silveira, 2013, p. 67.


https://www.ibge.gov.br/estatisticas/sociais/trabalho/17270-pnad-continua.html?=&t=series-historicas
https://www.ibge.gov.br/explica/desemprego.php
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Ao mesmo tempo, surgem outras atividades do circuito inferior indiretamente dependentes das
plataformas. Sao atividades mais comunicacionais do que informacionais e nas quais a
circulacdo local de dinheiro, geralmente em espécie, ¢ essencial. Entre essas atividades,
podemos citar os lava jatos, oficinas de conserto e restaurantes e lanchonetes de bairro?®. O
cotidiano econdmico dos motoristas divide-se entre a Uber, cuja sede localiza-se em Sao
Francisco (EUA), e os comércios e servigos locais.

O ntmero de empregados diretos da Uber permite verificar a relevancia do trabalho
informacional para as atividades de comando da empresa (Quadro 1). A metade deles (11.860)
se concentra em atividades de Operacao e suporte, seguidos por P&D, Administrativo e Vendas
e marketing, ou seja, atividades com elevada qualificacao e salarios. Apenas a unido historica
entre GPS, informagdo e informatica permitiria que uma empresa com 22.263 funciondrios
controlasse 3,9 milhdes de motoristas em 14 paises. Assim, a tecnociéncia ¢ uma variavel
concreta de sua estratégia global, ao mesmo tempo em que permite uma rapida adaptacao as
diferentes situacdes nacionais e locais, criando um sistema just-in-time e just-in-place da
prestacao de servigo e da extragdo de renda.

A quantidade de empregados em “vendas e marketing” (1.951) revela a importancia dessa
atividade para a Uber. Os gastos desta corporacdo nesse segmento estdo entre os mais
significativos, atingindo USD 3,151 bilhdes em 2018, o que representa um crescimento de 25%
em relagdo ao ano de 201724, Além de atrair novos consumidores, a propaganda difunde a ideia
de uma empresa ao mesmo tempo moderna e indispensavel, reforcando a consolidagdo de uma
nova psicoesfera da mobilidade no Brasil.

Quadro 1. Numero de trabalhadores contratados pela Uber no mundo (12/2018)

Operacio e suporte 11.860
Pesquisa e Desenvolvimento (P&D) 5.459
Administrativo 2.993
Vendas e marketing. 1.951

Total de empregados 22.263
Motoristas cadastrados 3,9 milhoes

Fonte: Uber Technologies, Inc., 2019, p. 186. Organizagao propria.

Apesar de sua atividade visivel ser o transporte de passageiros e objetos a empresa apoia-se em
capital intensivo para assegurar a baixa empregabilidade direta. A forma tecnologica do capital-
intensivo ¢, portanto, fator central para o circuito superior, enquanto para o circuito inferior o
trabalho-intensivo ¢ a regra, fato que se revela nas longas jornadas de motoristas, que
normalmente superam as 12 horas didrias, ainda que parte substantiva desse tempo ndo seja
produtivo, isto é, seja dispendido na espera da prestacdo do servigo?.

O carater dialético entre os dois circuitos da economia urbana também permite atualizar os
nexos informacionais entre eles, particularmente a partir da banalizacao de smartphones, redes
de Internet e tecnologia de geolocaliza¢do, mas, também, pelas finangas. Cada vez mais, os
cartdoes de crédito e outros servigos financeiros digitais - fundamentais para a agdo eficaz das

23 A pesquisa de Bozzi (2019) analisa o cotidiano de jovens trabalhadores de um servico de lava jato em Betim
(municipio da Regido Metropolitana de Belo Horizonte), pelo qual circulam motoristas de aplicativos.

24 Uber Technologies, Inc., 2019, p. 116.

2 As entrevistas que realizamos com motoristas nos Gltimos trés anos revelam, ainda, que as jornadas de trabalho
aumentaram, nesse periodo.
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empresas de transporte por aplicativo -, se fazem presentes entre as camadas mais pobres da
populagio. Logo, esse processo apoia uma nova forma de drenagem ou “vampirizacio?®” do
dinheiro do circuito inferior, cuja circulagao era mais local ou regional quando consideramos
os modais de transporte “tradicionais”, como Onibus, metr6 e, especialmente, taxis e mototaxis.
Com os aplicativos, uma parcela entre 20% e 40% do preco final de cada viagem ¢ apropriada
por uma corporagao exodgena ao lugar e ao proprio pais.

Além disso, a transferéncia de custos fixos aos trabalhadores permite que as empresas oferecam
baixos precos nas corridas, o que implica que a parcela que cabe aos motoristas tende
constantemente a redugdo. Trata-se, portanto, de um preco artificial, pois ndo incorpora o
desgaste e manutencao dos instrumentos de trabalho (smartphone, carro, combustivel, revisdes
e consertos), que sdo absorvidos pelos trabalhadores. Essas praticas, que poderiam configurar
dumping ou concorréncia desleal, sdo camufladas na pscicoesfera da inovacdo e da
modernidade que as empresas invocam para si ¢ na necessidade de sobrevivéncia dos
trabalhadores, a despeito deles se considerarem ou nao autonomos e empreendedores.

Para além da “vampira¢do” da renda local, a drenagem de outros recursos ¢ imprescindivel para
o funcionamento das plataformas digitais. As areas de atuag¢do fornecem, involuntariamente,
um insumo informacional que transforma motoristas e passageiros, com seus veiculos e
smartphones, em recenseadores das dinAmicas dos locais que frequentam?’. Essas informagdes
sdo sistematizadas pelos centros de comando das empresas e ganham novo sentido e valor,
tornando-se informacdo estratégica. Essa, por sua vez, retorna ao lugar de origem,
verticalmente, como normas de funcionamento e de controle, pregos, taxas e tarifas dinamicas
que permitem um uso corporativo do territoério cada mais rentavel.

Taticas de adaptacao dos motoristas em meio a precarizagcdao nas
plataformas de transporte

Como primeira grande plataforma de transporte no Brasil, a Uber criou um novo hébito no ato
de deslocar-se, fato que ¢ notavel em um pais onde o taxi era considerado um servigo caro e
eventual. Consequentemente, os consumidores experimentaram novas relagdes espago-
temporais de deslocamento, o que impulsionou a demanda por mais viagens por aplicativos.
Enquanto isso, o servico de taxi passou a ser considerado obsoleto, pouco confidvel e caro e os
transportes publicos, cujas redes sempre foram precarias, sdo esvaziados. Com essa nova
psicoesfera que define o deslocar-se “moderno”, a empresa se protege, ainda, contra as
tentativas de regulacdo estatal. Nao por acaso, as despesas com transporte ultrapassaram as

despesas alimentares nos orcamentos das familias brasileiras?®.

% A“vampirizagio” é uma metafora para a extracdo ou drenagem dos recursos financeiros do circuito inferior para
0 circuito superior da economia, conforme Santos (1975).

27 Como observam Cardon & Casilli (2015), o trabalhador digital aparenta ser invisivel, mas deixa infinitos rastros
digitais.

28 De acordo com o IBGE, o segundo maior gasto do orcamento familiar, em 2019, apds “habitacdo”, foi com
“transportes” (18,1%), superando, pela primeira vez, os gatos com “alimenta¢do” (17,5%). Disponivel em:
<https://biblioteca.ibge.gov.br/visualizacao/livros/liv101670.pdf> Acesso em: 6 de junho de 2020.
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Com o objetivo de sistematizar os resultados parciais da pesquisa até agora realizada, e visando
colaborar no conhecimento dos processos de precarizagdo em curso, temos observado, grosso
modo, a existéncia de dois grupos de trabalhadores nos aplicativos de transporte:

1) Sujeitos com qualificagdo técnico-cientifica e formagdo em nivel médio ou superior
(engenheiros, administradores, contadores, entre outros). Esses trabalhadores exerciam
atividades com remuneragdo maior e possuiam formalizag¢ao da sua relacao de trabalho,
usufruindo do sistema de garantias sociais (como descanso semanal, férias, 13° Salario,
adicional noturno). Ao perderem seus empregos, encontraram a oportunidade de
conseguir alguma renda como motoristas nas plataformas. Neste processo de
precarizacao, estes trabalhadores perderam parte da renda e das garantias e protegdes
trabalhistas e aumentaram suas jornadas de trabalho.

2) Sujeitos que tradicionalmente estavam ligados as atividades do circuito inferior da
economia urbana, ou seja, trabalhadores com poucos anos de estudo e baixa qualificagdo
técnico-cientifica ou profissional. Esses trabalhadores ja estavam habituados as
ocupacgdes temporarias e atividades diversas e provisorias (“bicos” e “viragdo?®”) e
apenas eventualmente tinham acesso a formalizacdo da relacdo de trabalho e as garantias
sociais. Nem todos passaram por processos de informalizagdo, embora possam ter
sofrido diminui¢do da renda e aumento da jornada de trabalho.

Essa distin¢do entre duas categorias de motoristas ¢ analitica e ndo visa generalizar os sujeitos
que compdem o imenso exército de trabalhadores nas plataformas digitais Uber, 99 e Cabify,
além das diversas empresas de entrega de comida e objetos que as sucederam (Glovo, Loggi,
Rappi, UberEats, Ifood e 99 Food). As plataformas apresentam-se a esses trabalhadores como
uma alternativa ao desemprego no Brasil, aliada a necessidade de dinheiro imediato para o
pagamento de despesas fixas, como aluguel, alimentacdo, energia elétrica e agua.

Para os dois grupos, as necessidades ligadas a reproducao material da vida se sobrepdem a
racionalidade do célculo de ganhos e custos do trabalho nas plataformas, pois, sem protecao
estatal e garantias salariais minimas, € preciso que o motorista trabalhe o nimero de horas
necessario a sua sobrevivéncia. Reproduz-se uma logica de aprisionamento a pobreza, a
despeito das fabulas da psicoesfera do empreendedorismo, que traz em si uma ideia irrealizavel
de progresso material.

Essa situacdo impulsiona a manifestagdo da criatividade visando obter ganhos extras ou
ampliando a circulagdo das pequenas quantias que delimitam a economia popular. Esse sentido
de sobrevivéncia dos trabalhadores confere ao circuito inferior a condigdo de um abrigo® no
qual se compartilham novas formas de solidariedade em meio a escassez. Temos observado
diversas taticas utilizadas por estes motoristas a partir das brechas na gestao algoritmica a que
estdao submetidos.

29 As taticas dos trabalhadores menos qualificados sdo conhecidas como “bicos” 0U “viragdo”, duas categorias
nativas. A “viragdo” foi analisada por Ribeiro (2005, p. 421) como a capacidade de adaptagdo dos sujeitos pobres
as contingéncias dos lugares onde vivem, assumindo atividades provisorias, mutantes, intermitentes e que exigem
pouca qualificacéo.

%0 Trata-se, aqui, de um dialogo entre as nogdes de “territdrio como abrigo” e “territdrio como recurso”, propostas
por Gottmann, 1975.
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Entra elas, pode-se destacar o oferecimento de viagens particulares, por meio da entrega de
cartdes de contato com o numero do telefone pessoal e a negociagdo do prego entre motorista e
passageiro. Nesse processo, o0 motorista rompe a impessoalidade do aplicativo e estabelece uma
relacdo de proximidade que o isenta do pagamento da taxa de servigo as plataformas (entre 20%
e 40% do preco da viagem). Ao mesmo tempo, o motorista utiliza a plataforma para calcular o
prego das suas viagens particulares, simulando o trajeto que seré percorrido. Essa tatica mescla
a confianca no prego estipulado pela plataforma com a confianca do contato interpessoal.
Mesmo que ndo seja utilizada nesses casos, a plataforma se torna um padrao do prego das
viagens e refor¢a, indiretamente, sua validacao social.

Ha também relatos de motoristas que dirigem um veiculo emprestado por algum familiar ou
amigo, sem o pagamento de aluguel, porém arcando com as despesas de manuten¢ao e desgaste.
Em outros relatos, observou-se que o contrato de locacao do veiculo ndo era feito com uma
grande empresa (como Localiza, Hertz ou Movida), mas com outro motorista que se tornou
proprietario de dois ou trés veiculos e modificou sua atuagdo econdmica. Nao havia, em geral,
um contrato formal entre as partes, mas um acordo verbal apoiado em relagdes de confianga e
proximidade.

Outra tatica relatada foi o empréstimo do veiculo para algum amigo ou familiar que teve o seu
carro furtado. O revezamento do veiculo entre mais de um motorista também é comum, como
o jovem que relatou que ele e seu pai dirigiam o mesmo carro: enquanto seu pai dirigia durante
o dia, ele descansava. A noite, o filho dirigia e o pai descansava. Também se observou o
empréstimo de dinheiro para pagamento de multas de transito e consertos emergenciais no
veiculo. H4, ainda, taticas mais sofisticadas para driblar o controle algoritmico das plataformas,
como os motoristas que manipulavam sua localizagdo pelo GPS com o objetivo de conseguir
corridas com valores maiores ou, ainda, utilizavam o cadastro de um terceiro quando estavam
suspensos pela plataforma®.

Notou-se, ainda, a cooperagdo mutua e a criagdo de redes de amparo entre os motoristas, com
destaque para os grupos virtuais por WhatsApp, Telegram ou Facebook. Aqui, observou-se
outra caracteristica distintiva dos sujeitos trabalhadores do circuito inferior: a comunicagao
impoe limites a eficacia completa da informacdo hegemonica controlada pelas plataformas
digitais.

As redes sociais virtuais permitem o compartilhamento da localizacdo em tempo real do
smartphone por até 8 horas. Todos os motoristas de um grupo compartilhavam suas localizag¢des
e caso algum tenha atividade incomum, como a permanéncia excessiva em uma localizagdo
fixa, os outros se articulam para averiguar sua seguranca, por mensagens de texto, ligacdes ou
dirigindo-se ao local. Essa forma de organizac¢ao permite também a troca de experiéncias, como
as areas a serem evitadas ou aquelas com maior demanda de corridas, e a organizagdo de
protestos contra as empresas, como o “Uber OFF”, articulado por meio de grupos pelo
WhatsApp, apés mudangas unilaterais das tarifas e taxas pela corporacio®?.

31 Essas taticas remetem a discussdo proposta por Gibson-Graham (2006, pp. 70-71) que destacam as atividades
ndo remuneradas, legais ou ilegais, que sustentam as relagdes sociais, como os empréstimos, trabalho nao pago,
barganhas, cooperativismo, pagamento alternativo, voluntariado entre outros.

32 Uber Off foi 0 nome dado a uma paralisagéo promovida por motoristas da Uber em diversas cidades pelo mundo,
em 8 de maio de 2019. Foi organizada pelo WhatsApp, e reivindicava melhores condic6es de trabalho e mudancas
na politica de cobranca de taxas.

11
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O trabalho precario e o espaco precario dos motoristas das
plataformas digitais no Aeroporto de Confins (MG)

Com o objetivo de aprofundar a analise de algumas das situacdes observadas na pesquisa, nos
dedicamos a correlacdo entre o espaco e o trabalho precario dos motoristas de aplicativo no
Aeroporto de Confins. Inaugurado em 1984, o Aeroporto passou por ampliagdes recentes que
aumentaram sua centralidade no sistema aeroportudrio nacional. Consolidou-se, em
consequéncia, como uma das principais areas de demanda por viagens na Regiao Metropolitana
de Belo Horizonte.

O Aeroporto de Confins tornou-se uma darea disputada pelas empresas de aplicativo,
particularmente a Uber, fato que se repete nos demais aeroportos nacionais e internacionais. As
atividades modernas, como os aeroportos, solicitam outras moderniza¢des®®, como as

plataformas de transporte, € novas cooperacoes e conflitos se estabeleceram na area.

Os principais fluxos de passageiros do Aeroporto tém origem e destino no municipio de Belo
Horizonte, a 40 km de distincia. Os motoristas que levam passageiros a este Aeroporto esperam,
durante horas, na expectativa de uma corrida de retorno. Conforme foi possivel observar
durante visitas ao local, o nimero de veiculos na “fila virtual” de espera ¢ normalmente superior
a 100, o que significa que eles aguardam entre 6 a 8 horas, em média, para realizar uma viagem.
Este tempo de espera ndo ¢ remunerado pelas plataformas. Além disso, a jornada ¢ desprovida
de apoios e infraestruturas, pois o corolario geografico desse trabalho precario ¢, igualmente,
um local precario.

Frente a auséncia de estruturas e diante da necessidade de estar nos arredores do Aeroporto, os
motoristas desenvolveram téticas proprias, dentre as quais destacam-se trés 1) a utilizagdao dos
acostamentos da via expressa Linha Verde como estacionamento provisoério; ii) a transformacgao
de ruas proximas em locais de estacionamento e de venda de alimentos e agua; iii) a
transformagdo de antigos pontos comerciais em locais de apoio.

A primeira e a segunda estratégias foram as primeiras a se constituirem, junto com a chegada
da Uber ao Aeroporto, em 2014, e tém carater mais espontaneo. Os motoristas utilizavam o
sistema viario das areas proximas ao Aeroporto como locais de permanéncia, o que ¢ ilegal,
como indicam as placas de sinalizagcdo (Figura 3). Os relatos indicam que a fiscalizacdo e as
multas eram constantes, tanto no acostamento da via expressa Linha Verde quanto nas ruas que
circundam um hotel préximo. A longa permanéncia nesses locais levou a criagdo de pequenas
atividades econdmicas para satisfazer as necessidades dos motoristas, como a venda de dgua e
alimentos em tendas adaptadas nos bagageiros dos veiculos. A venda desses produtos ¢
realizada por motoristas que também esperavam na “fila virtual” do Aeroporto.

33 Conforme a correlagéo entre modernidades defendida por Silveira, 2013, p. 65.
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Figura 3. Areas de espera criadas pelos motoristas de aplicativo préximas ao Aeroporto de Confins (MG)

Fonte: Autoria propria, em 16/10/2018 e 16/12/2017, respectivamente.
Nota: Na imagem a esquerda, veiculos estacionados na via expressa Linha Verde; a direita, carros estacionados
em zona proibida nas ruas proximas ao Aeroporto, com destaque para a tenda azul destinada a venda de
alimentos e bebidas no bagageiro de um dos veiculos.

Diante dessas situagdes de extrema precariedade e da acdo ostensiva da fiscalizagdo estatal e
das multas de transito, surge a terceira estratégia: um motorista teve a iniciativa de alugar um
galpao distante 10 km do Aeroporto para transforma-lo em um “ponto de apoio” aos demais
motoristas. A drea era originalmente chamada Espaco Usina e foi renomeada como Espago Pop.
Apesar de sugestivo, o motorista responsavel pelo estabelecimento informou que ndo havia
vinculos com a empresa 99, anteriormente 99Pop>* (Figura 4).

No Espaco Pop, buscou-se suprir a auséncia de infraestruturas fundamentais durante as horas
de espera: restaurante, lanchonete, banheiros, lava jato e dormitérios improvisados que eram
alugados aos motoristas. Na recepcdo havia tomadas elétricas e Internet wireless, duas
necessidades basicas dos motoristas, pois o smartphone ¢ um instrumento de trabalho utilizado
em tempo integral e a permanéncia na “fila virtual” depende dele. H4, ainda, televisdo,
videogames e mesa de sinuca, o que permitia formas de lazer e entretenimento e possibilita o
contato pessoal entre os motoristas.

Embora alguns servigos fossem gratuitos (como o uso do banheiro), a alimentagao e a utilizagao
dos dormitdrios incluem gastos que elevam os custos fixos que recaem sobre esses
trabalhadores. Por isso, diversos motoristas aguardam dentro de seus veiculos, beneficiando-se
da seguranga oferecida pelo local, evitando realizar novas despesas e consumos no Espaco Pop.
Esse tipo de “repouso” revela outra dimensao da precariedade da situagao na qual os motoristas
esperavam por uma chamada com origem no Aeroporto.

3 As entrevistas foram realizadas com motoristas que utilizavam o Espaco Pop e com o responsavel por gerencia-
lo. Alguns motoristas tiveram receio de conversar conosco, pois temiam que fossemos funcionarios da Uber “a
paisana”, fato que simboliza a relagdo que os motoristas possuem com a empresa.

13
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Figura 4. Espaco Pop, ponto de apoio aos motoristas do Aeroporto de Confins (MG)

Fonte: Autoria propria, em 16/12/2017.
Nota: Da esquerda para a direita: area interna do Espaco Pop, com sofas, mesas de refeigoes e mesas de
sinuca; as adaptagdes na rede elétrica para o carregamento dos smariphones; um motorista repousando dentro de
seu veiculo, no estacionamento do Espago Pop.

Em abril de 2019, apos negociacdes entre a Uber e o operador privado do Aeroporto (BH
Airport), uma area dentro do estacionamento do Aeroporto foi reservada aos motoristas da
empresa. O tempo de espera por uma viagem de retorno continua, em média, superior a 6 horas
e os motoristas aguardam, dentro de seus carros, na centendria “fila virtual”. Nao havia mais
riscos de multas de transito, mas os trabalhadores seguiam expostos as condi¢des climaticas,
pois a Uber ndo investiu na criacdo de infraestruturas basicas de apoio aos motoristas no
Aeroporto. Logo o que aparentava ser uma melhoria das condi¢des ambientais de trabalho, ndo
se realizou, a ndo ser pontualmente, como na possibilidade de utilizagdo dos sanitarios dentro
do Aeroporto. Além disso, os motoristas, condicionados pelo GeoFencing a area exclusiva do
estacionamento, ndo podem sair para acessar as formas mais baratas de alimentacao que haviam
sido desenvolvidas nas ruas proéximas ou no Espago Pop. Seu tempo de espera ¢ condicionado
aos limites do cercamento geografico definido pela plataforma, que, todavia, ndo remunera os
trabalhadores por esse tempo sob seu controle.

Motivadas pela demanda concentrada no Aeroporto, diferentes combinacdes entre trabalho e
espaco precario se concretizam. No territorio, a modernidade da Uber mostra-se dependente do
trabalho precario e dos locais improvisados. A plataforma e o algoritmo sdo programados com
uma perspectiva alienadora dos sujeitos e dos lugares, na medida em que lhes retiram
possibilidades de autonomia objetivando o uso corporativo do territério € o controle
subordinado dos motoristas.
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Consideracoes finais

Como procurou-se mostrar, o avango das plataformas digitais impde mudangas substantivas nas
formas historicas de organizacdo da vida social e dos territérios, especialmente a partir de um
novo patamar que empresas globais como Uber, 99 e Cabify representam no ramo dos
transportes. Isso ndo significa, todavia, ignorar o processo historico e a vitalidade de categorias
analiticas nas diversas ciéncias sociais, em particular a Geografia, como se procurou enfatizar.
De fato, a digitalizagdo da agdo ndo abdica do territério como uma plataforma, pelo contrario:
0 espaco se torna um fator produtivo essencial as empresas globais de informacao.

Quanto ao mito da liberdade de escolha dos motoristas, ele ndo resiste ao fato de que a maioria
deles possui a escolha limitada ao duopo6lio Uber-99 na maior parte do Brasil. Seus veiculos
sdo simples e envelhecidos demais para que possam trabalhar com a Cabify, que por sua vez
mantém-se restrita a zonas e classes de rendas mais elevadas em poucas metropoles brasileiras.
No mais, a avaliacdo e a classificagdo dos motoristas os submetem a novos controles
onipresentes e unilaterais, como se evidenciou na avaliagcdo de frenagens e aceleracdes. Sao
raras, quando existem, as possibilidades de defesa desses trabalhadores contra uma ma-
avalia¢do, uma adverténcia ou o bloqueio pela plataforma.

Como caracteristicas constitutivas do chamado “trabalho uberizado”, pode-se mencionar a
transferéncia de riscos e custos da empresa para uma multiddo de trabalhadores, o deslocamento
do estatuto de trabalhador para o de microempreendedor e a prevaléncia do discurso da
meritocracia. Os motoristas tém sua renda diminuida pois arcam com o0s custos inerentes a
atividade laboral: manuten¢do e depreciacdo do carro e do smartphone, seguro do veiculo e
combustivel. As taxas cobradas pelas plataformas, por sua vez, sdo mecanismos de
“vampiriza¢ao” do dinheiro do trabalhador e da economia locais.

Além do empobrecimento direto de motoristas que anteriormente possuiam empregos formais,
ha um empobrecimento relativo que deriva da combinacao de trés custos que recaem sobre eles:
1) a criacdo de taxas dinamicas pelas corporacdes, impedindo que o trabalhador calcule seus
ganhos e programe suas metas de trabalho; ii) a oligopolizagao do setor, que leva ao aumento
da escala de prestacdo de servigo e, consequentemente, ao congelamento ou redugdo dos pregos
das viagens; ii1) o aumento dos custos fixos, particularmente do preco dos combustiveis, que
sdo absorvidos pelos trabalhadores, além dos demais custos derivados do desgaste progressivo
dos instrumentos de trabalho, que necessitam ser substituidos (caso dos smatphones) ou
consertados (veiculos).

Acredita-se que a teoria dos circuitos da economia urbana pode contribuir para aprofundar as
analises e debates sobre as formas de organizagao das corporagdes de transporte por aplicativo
e o uso que fazem do territdrio brasileiro, com destaque para o papel central das cidades. Com
objetos como smartphones, os nexos informacionais entre 0os circuitos superior € inferior se
multiplicam, a despeito da hierarquia dos agentes e das atividades envolvidos. Esta teoria
permite compreender a atualidade dessas corporagdes de plataforma, sem, contudo, negar sua
constitui¢do histérica enquanto empresas hegemodnicas em seu setor de atuagdo. Evita-se, dessa
maneira, as armadilhas ideoldgicas de que estariamos vivendo uma “nova economia do
compartilhamento”, com suas “empresas disruptivas” e seus “ecossistemas em nuvem”. No
mais, esta teoria coloca o territorio no primeiro plano do nivel analitico, evitando, igualmente
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analises simplistas que tratam as empresas em si mesmas, ou um reino digital apartado da
materialidade da vida social.

Por isso, enfatizamos que o trabalho precario encontra seu correlato no espago precario, fazendo
com que as jornadas de trabalho sejam cumulativamente insalubres: longas na sua duragado e
desconfortaveis na sua ambiéncia, dada a inexisténcia de condi¢des de apoio minimas, como
acesso a agua, sanitarios, locais de descanso, abrigo e alimentagdo. A situagdo vivida pelos
motoristas que trabalham no Aeroporto de Confins revela que a modernidade, no Brasil,
convive organicamente com formas de organizacao do trabalho e do territorio que atentam a
dignidade da vida e da atividade laboral.

Nao obstante, esse empobrecimento ¢ também das economias locais e regionais, pois parte do
dinheiro que circulava entre os agentes locais (como taxistas e sistemas de transporte publico)
acaba sendo drenada, pelas taxas, as suas matrizes estrangeiras, caso de Sao Francisco (Uber),
Beijing (99) e Madri (Cabify). Esse tema ¢ fundamental para a compreensdo das relagdes
assimétricas entre os paises na atual divisdo internacional do trabalho. Ademais, como utilizam
de manobras juridicas para se definirem como “empresas de tecnologia” e ndo “empresas de
transporte”, tais corporagdes encontram brechas para o pagamento de taxas e impostos
menores®®. Ao mesmo tempo, a a¢do dessas corporacdes ¢ cada vez mais multissetorial e

financeirizada.

Finalmente, pode-se observar que se articulam formas de resisténcia, ainda que iniciais. Casos
como o dos protestos “Uber Off”, organizados por motoristas de diversas cidades do mundo e
as paralisa¢des de entregadores por aplicativo em paises como a Argentina e o Brasil®® revelam
que se dissemina uma percepcao das relacdes de submissdo a que estes trabalhadores estdo
subjugados. No mais, algumas decisdes judiciais enquadram as plataformas dentro de normas
trabalhistas, em varios paises®’. Logo, acredita-se que os processos analisados exigem um
acompanhamento constante das diversas ciéncias sociais, pois indicam mudancas constantes,
embora qualitativamente distintas nas diversas formagdes socioespaciais.
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