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No novo tempo, apesar dos castigos

Estamos crescidos, estamos atentos, estamos mais vivos
Pra nos socorrer, pra nos socorrer, pra nos socorrer

No novo tempo, apesar dos perigos

Da for¢a mais bruta, da noite que assusta, estamos na luta
Pra sobreviver, pra sobreviver, pra sobreviver

Pra que nossa esperanca seja mais que a vinganga

Seja sempre um caminho que se deixa de heranga

No novo tempo, apesar dos castigos

De toda fadiga, de toda injustica, estamos na briga

Pra nos socorrer, pra nos socorrer, pra nos socorrer

No novo tempo, apesar dos perigos

De todos os pecados, de todos os enganos, estamos marcados
Pra sobreviver, pra sobreviver, pra sobreviver

No novo tempo, apesar dos castigos

Estamos em cena, estamos nas ruas, quebrando as algemas
Pra nos socorrer, pra nos socorrer, pra nos socorrer

No novo tempo, apesar dos perigos

A gente se encontra cantando na praga, fazendo pirraga

Novo Tempo, de Ivan Lins e Vitor Martins



RESUMO

A presente pesquisa parte do seguinte problema de pesquisa: em que medida a passagem do
servico de transporte do tdxi convencional para o transporte por aplicativo impde aos
respectivos trabalhadores um recrudescimento ou uma nova precarizacdo das relagdes e
condi¢des de trabalho? De tal maneira que, utilizando-se de pesquisa bibliografica, analise de
documentos como legislacdes e jurisprudéncias, bem como entrevistas semiestruturadas, o
estudo busca investigar se a chegada do aplicativo no segmento de transporte individual de
pessoas trouxe um recrudescimento a atividade profissional ou acabou por criar uma nova
precarizagdo do trabalho. Perpassa por uma andlise da evolu¢do dos centros urbanos e a
necessidade do transporte de pessoas, a origem da economia do compartilhamento e
desenvolvimento das empresas de aplicativo, a alienagdo e as metamorfoses do mercado de
trabalho, a subjetividade dos sujeitos e como os elementos do vinculo empregaticio sao
analisados perante a Justica do Trabalho. Tem como espago geografico o trabalho de
profissionais desse segmento na cidade de Porto Alegre, a partir do ano de 2015, momento em
que a empresa de maior abrangéncia no setor, a Uber, passou a disponibilizar o servi¢o na
cidade. Como método de pesquisa, na perspectiva de um pensamento critico para analise da

realidade, utiliza-se o materialismo historico dialético.

Palavras-chave: Mercado de trabalho. Transporte por aplicativo. Téaxi convencional.

Precarizagao.



ABSTRACT

The present research starts from the following research problem: to what extent does the
transition from the conventional taxi transportation service to transportation by application
impose on the respective workers a resurgence or a new precariousness of relations and working
conditions? In such a way that, using bibliographic research, analysis of documents such as
legislation and jurisprudence, as well as semi-structured interviews, the study seeks to
investigate whether the arrival of the application in the individual transport segment has brought
an increase in professional activity or ended up creating a new job insecurity. It goes through
an analysis of the evolution of urban centers and the need to transport people, the origin of the
sharing economy and the development of application companies, the alienation and
metamorphoses of the labor market, the subjectivity of subjects and how the elements of the
bond employment are analyzed before the Labor Court. Its geographical space is the work of
professionals in this segment in the city of Porto Alegre, starting in 2015, when the most
comprehensive company in the sector, Uber, started to provide the service in the city. As a
research method, from the perspective of critical thinking to analyze reality, dialectical

historical materialism is used.

Keywords: Labor market. Transport by application. Conventional taxi. Precariousness.
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1 INTRODUCAO

Desde sua fundagao, em 1772, por 60 casais de portugueses agorianos, a cidade de Porto
Alegre vem mostrando pujanga em um crescimento urbano e populacional. Nesses 248 anos de
existéncia, a cidade passou por diferentes status, chegando, na atualidade, a posi¢do de
metropole nacional!. Ao longo desse periodo, sdo criveis as transformagdes urbanisticas e
arquitetonicas que conformam as edificagdes, ruas, avenidas e vias expressas que se fazem
presentes na medida em que s3o impulsionadas pelos estagios produtivos da cidade:
inicialmente produtora de bens primarios que se proliferavam em uma extensa zona rural; na
sequéncia, como se acompanhando a l6gica da reproducdo capitalista, que no século final XIX
passava a ser a realidade de algumas grandes cidades brasileiras, comeg¢a a mostrar fortes
indicativos de passagem para uma produg¢do industrial; mais recentemente, da segunda metade
do século XX em diante, uma célere urbanizagdo, a0 mesmo tempo que diminuia o perimetro
rural, também, junto com outros fatores, evidenciava uma significativa transferéncia da
produgdo industrial para cidades vizinhas que compunham a grande regido metropolitana, o que
mudava a caracteristica produtiva da cidade para a producao de servigos.

Na medida em que esses movimentos se realizavam, ocorria, em paralelo, o aumento da
densidade populacional, culminando, em 2019, com uma estimativa populacional de 1.483.771
habitantes (IBGE, [ca. 2019]). Dentre os diferentes segmentos do setor de servigos ganhou
destaque o de transporte de pessoas, pois a expansdo da urbanizacao e crescimento populacional
resulta na necessidade de aumento da oferta de mobilidade urbana.

De tal maneira que o transporte de pessoas passou por evolugdes e transformacgdes ao
longo do tempo, na medida em que a cidade foi se desenvolvendo acabou também por
incorporar as inovagdes tecnoldgicas. Se antes, em torno dos séculos XVIII e XIX, a tracao
animal era a que impulsionava o transporte, € com a distribuicdo da energia elétrica passou a
alimentar os bondes, agora ¢ o motor a combustdo nos dnibus, taxis e carros particulares que
move as pessoas nos centros urbanos. Igualmente, no inicio apenas alguns bairros, sempre em

lugares pré-determinados, eram atendidos pelo transporte publico, individual ou coletivo, bem

' O Estatuto da Metropole (Lei Federal n° 13.089, de 12 de janeiro de 2015) ndo define o que é metropole com

precisdo, deixando de articular com conceitos de espago e territorio. Entretanto, pode-se entender que as
metropoles brasileiras sdo compostas pelos principais centros urbanos do pais, que se caracterizam pelo seu
grande porte e por fortes relacionamentos entre si, além de, em geral, possuirem extensa area de influéncia
direta, fazendo parte Manaus, Belém, Fortaleza, Recife, Salvador, Belo Horizonte, Curitiba, Goiania e Porto
Alegre. Sdo Paulo compde a grande metropole nacional, enquanto Rio de Janeiro e Brasilia estariam em um
nivel intermediario, logo abaixo de S&o Paulo ¢ acima das demais (PERES; ADRIANO; SERAPHIM,;
OLALQUIAGA, 2018).
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diferente da atualidade, quando o taxi convencional e motoristas particulares por aplicativo
transitam livremente por toda a cidade, tendo maior liberdade e ampla extensdo territorial em
seu atendimento. A bem da verdade, essa liberdade maior se efetiva com a chegada dos
aplicativos, pois qualquer pessoa com acesso a um smartfone consegue chamar um motorista
particular para leva-la ao seu destino.

Por tais movimentos constantes nessa breve contextualiza¢do encontra-se a justificativa
para esta pesquisa em nivel de dissertacdo de mestrado, de ordem pessoal, académica e social.

Pessoalmente, a atrag@o por esse tema da-se a partir de uma atividade profissional ligada
as ciéncias juridicas, onde se v€ cada vez mais formas de descaracterizagdo do vinculo
empregaticio, objetivando a desregulamentacdo e precarizagdo do trabalho. Estudar as
peculiaridades do tema faz com que reverta uma melhor fundamentagdo na atuagdo pratico-
profissional e defesa dos interesses dos trabalhadores, em um momento de grande inseguranga
juridica, em que ainda ndo ha consenso jurisprudencial dos Tribunais acerca da relagdo direta
dos trabalhadores de servico por aplicativo junto as grandes empresas.

A pertinéncia académica se d4 em um cendrio de contradi¢des entre capital e trabalho,
onde colocar luzes a discussdao do modelo uberizado no servico de transporte e seus reflexos na
vida e compreensdo que o sujeito tem de si mesmo faz com que se discuta o processo de
acumulac¢do e as multiplas determinagdes da Questao Social.

Socialmente, justifica-se o tema devido a caracterizagdo de uma nova forma de trabalho
inserida no meio urbano, a qual, a0 mesmo tempo que modifica as formas de como as pessoas
se locomovem, acaba por reconfigurar um tradicional e importante segmento do mercado de
trabalho. Por essa razdo, considerando as especificidades que conglobam a atividade de
transporte, ter um olhar sobre a realidade dos trabalhadores, levando em conta aspectos do
trabalho, bem como os reflexos em sua consciéncia e saude, o que podera levar a constatagao
de um recrudescimento ou a uma nova forma de precarizacdo desse segmento de prestacdo de
servigos. E levar essas constatagdes, de forma académica, ao conhecimento da sociedade, seja
por meio de palestras ou publicagdo de artigos cientificos, entende-se uma significativa
contribuic¢do social.

Assim, nessa perspectiva, o tema proposto encontra atualidade e pertinéncia em um
momento histoérico-conjuntural de flexibilizagdes de direitos, de ruptura com as bases do direito
do trabalho, reforma previdenciaria em um horizonte de promessas de diminui¢do de garantias
trabalhistas com reformas estruturais em direitos assegurados desde a Constituinte de 1988. O
que se entende, justifica a producdo de uma pesquisa em nivel de uma dissertacdo de mestrado

em Servigo Social.
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Razao pela qual, dadas as céleres e expressivas transformagdes nas relagdes entre o
capital e o trabalho, neste limiar de século XXI, tem-se a nitida constatacdo de que as relagdes
societarias, ao acompanharem esse processo, também se transformam e materializam novos
habitos, posturas e preferéncias. Boa parte dessa materializagdo se faz presente no setor terciario
da economia, o de servigos, em todos os seus ramos e segmentos. A especificidade escolhida
para estudo em nivel de dissertacdo de mestrado remete a seguinte formulagdo de problema:
em que medida a passagem do servico de transporte do tixi convencional para o servico de
transporte por aplicativo, Uber, impoe aos respectivos trabalhadores um recrudescimento ou
uma nova precarizacdo das relacoes e condigoes de trabalho?

Com o proposito de dar conta do problema de pesquisa apresentado elenca-se as
seguintes questdes norteadoras:

a) em que contexto historico-conjuntural o servigo de transporte por aplicativo passou

a ser implementado?
b) existem semelhangas e/ou diferencas para o trabalhador do segmento na prestagao do
servigo prestado por taxi convencional ou pelo aplicativo Uber? e

¢) quais as mudangas nas relacdes de trabalho o aplicativo Uber trouxe ao servigo de

transporte?

Tendo como base as questdes norteadoras, o objetivo geral do presente estudo ¢
pesquisar os meandros da passagem do servigo de tdxi convencional para o servigo por
aplicativo, Uber, com a intencdo de detectar a existéncia de um recrudescimento ou uma nova
precarizagdo do trabalho nesse segmento, levando em conta o intervalo temporal de 2015 a
2020 na cidade de Porto Alegre.

De tal modo que os objetivos especificos se constituem em: pesquisar a conjuntura
econdmica brasileira e sua contribui¢do para o crescimento do servico de transporte por
aplicativo na cidade de Porto Alegre, de modo a identificar o perfil do motorista de taxi
convencional e do transporte da Uber; identificar o significado de empreendedorismo na figura
do motorista de aplicativo e os reflexos ao seu olhar a profissdo de transporte de pessoas;
analisar os custos diretos e indiretos do motorista por aplicativo e os riscos da atividade
profissional, bem como, a partir dos requisitos da relacdo de emprego, como a jurisprudéncia
enfrenta a existéncia do vinculo empregaticio em relagao aos profissionais do taxi convencional
e motorista por aplicativo; e, por fim, identificar se hd precarizacdo ou recrudescimento na
atividade de transporte particular de pessoas com a inser¢do do aplicativo ao servico de

transporte.
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Partindo do estudo do contexto historico-conjuntural, o presente estudo visa pesquisar
e analisar a existéncia de semelhangas e/ou diferengas para o trabalhador do segmento na
prestacao do servigco de tdxi convencional ou pelo aplicativo Uber.

O presente estudo tem como base o método dialético fundamentado no materialismo

historico de Karl Marx, para quem:

A investigagdo tem de apoderar-se da matéria, em seus pormenores, de analisar suas
diferentes formas de desenvolvimento e de perquirir a conexao intima que ha entre
elas. S6 depois de concluido esse trabalho € que se pode descrever, adequadamente, o
movimento real. (MARX, 2017, p. 28.).

A escolha do método ¢ de suma importancia no projeto de pesquisa cientifica, na medida
em que proporciona delimitar o caminho que sera trilhado para alcangar o fim almejado. Pode-

se descrever:

Numa palavra: o método de pesquisa que propicia o conhecimento tedrico, partindo
da aparéncia, visa alcangar a esséncia do objeto. Alcan¢ando a esséncia do objeto, isto
¢é: capturando a sua estrutura e dindmica, por meio de procedimentos analiticos e
operando a sua sintese, o pesquisador a reproduz no plano do pensamento; mediante
a pesquisa, viabilizada pelo método, o pesquisador reproduz, no plano ideal, a
esséncia do objeto que investigou.

O objeto da pesquisa tem, insista-se, uma existéncia objetiva, que independe da
consciéncia do pesquisador. (PAULO NETTO, 2011, p. 22).

Portanto, o ponto de partida, dentro da dialética do concreto de Marx, ¢ um fato da
realidade, desmistificando sua aparéncia. A aparéncia (expressdo fatica), a0 mesmo tempo que
revela, mostra, sinaliza, também esconde, mistifica e oculta. Logo, se a aparéncia dos
fendmenos relevasse sua esséncia a reflexdo tedrica seria desnecessaria, bastaria o olhar sobre
a realidade, razdo pela qual conhecer ¢ ultrapassar a simples aparéncia, o que se pretende
realizar no presente estudo em relacdo ao transporte por aplicativo.

O aplicativo de transporte, quando inserido no meio urbano, revolucionou tanto o
trabalho no segmento de transporte quanto a forma como as pessoas priorizam sua locomogao,
€, a0 mesmo tempo que torna mais acessivel o ir e vir leva as grandes corporagdes parte do
trabalho realizado no segmento, na medida em que elas fazem a gestdo dos principais
aplicativos. Portanto, partindo da aparéncia dos aplicativos que releva parte desse processo,
busca-se colocar luzes, desmistificar as contradigdes e todo o processo historico envolvido para
chegar nas totalidades provisdrias que elucidam parte de sua esséncia.

O materialismo histérico dialético parte de trés categorias centrais: totalidade,

contradi¢do e historicidade (PRATES, 2016). Para o materialismo:
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[...] o conhecimento se da na e pela praxis. A praxis expressa, justamente, a unidade
indissoliivel de duas dimensdes distintas, diversas no processo de conhecimento: a
teoria e a a¢do. A reflexdo teodrica sobre a realidade ndo é uma reflexdo diletante, mas
uma reflexdo em fun¢@o da agdo para transformar. (FRIGOTTO, 1994, p. 81).

Devendo o método contemplar a dindmica e a estrutura da pesquisa (PAULO NETTO,
2011). Nessa direcao, utiliza-se do método materialista de Marx como forma de interpretar o
movimento do trabalho no servi¢o de transporte individual, tanto em sua forma originaria do
taxi convencional, quanto o transporte por aplicativo. Serdo problematizadas as mudancgas que
o aplicativo trouxe nas relagcdes e condigdes de trabalho. De tal maneira que “[...] trata-se de
uma dialética de cunho histoérico-estrutural, que constitui um processo dinamico, de transigao,
onde sdo trabalhados contradigdes e conflitos” (DEMO, 1985, p. 85).

Constituir a processualidade histérica ¢ dar visibilidade aos conflitos e as contradi¢des
dentro do desenvolvimento do trabalho no transporte de pessoas quanto ao desenvolvimento
urbano atrelado ao seu crescimento e aperfeicoamento. Essa processualidade ndo ¢ linear,
imutavel, mas dindmica. A historicidade ¢ mais do que a historia, ¢ analisar o real enquanto
movimento, processo, devir, entender que os processos sociais estdo inseridos em determinados
contextos historicos (GOIN, 2016).

A categoria contradicdo permite analisar os fendmenos sociais, “[...] seu complexo e
contraditorio processo de produgdo e reprodugdo, ao considerar o movimento da realidade
social” (GOIN, 2016, p. 50). Contradigdes no servico de transporte evidentes entre
trabalhadores do mesmo segmento e das empresas detentoras dos aplicativos ao se vestirem
com os principios e valores da economia do compartilhamento para terem maior aceitabilidade
social e pressionarem 0s governos para sua regulamentacao.

Nessa contextualizacdo, a importancia do método de Marx ¢ se apropriar das categorias
que emanam da realidade social e em um movimento possibilitar a volta a ela, explicando
constitui¢do e caracterizacao de seus fendmenos (PRATES, 2012), dando olhar as contradi¢des
e a evolucdo historica que envolve o servigo de transporte de pessoas no meio urbano e como
o trabalho se desenvolveu ao longo do tempo. A partir desse movimento objetiva-se encontrar
totalizagdes? provisorias, passiveis de serem superadas com o desenvolvimento, pois historicas
conjunturais.

O conhecimento tedrico €

2 A totalidade “[...] significa um todo articulado, conectado, onde a relagdo entre as partes altera o sentido de

cada parte e do todo. A totalidade concreta ndo ¢ um todo dado, e sim um movimento de autocriagdo
permanente, o que implica a historicizagdo dos fendmenos que a compdem” (PRATES, 2014, p. 215).
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[...] o conhecimento do objeto tal como ele ¢ em si mesmo, na sua existéncia real e
efetiva, independentemente dos desejos, das aspiragdes e das representagdes do
pesquisador. A teoria €, para Marx, a reproducao ideal do movimento real do objeto
pelo sujeito que pesquisa: pela teoria, o sujeito reproduz em seu pensamento a
estrutura e a dinamica do objeto que pesquisa. E esta reprodugdo (que constitui
propriamente o conhecimento tedrico) sera tanto mais correta e verdadeira quanto
mais fiel o sujeito for ao objeto. (PAULO NETTO, 2011, p. 29).

Para superacdo da aparéncia as categorias do método se tornam fundamentais, sendo
elas a historicidade, a mediacdo, a contradicdo e a totalidade. A sociedade burguesa ¢ uma
totalidade concreta, de maxima complexidade, constituida de totalidades de menor
complexidade, algumas mais determinantes que outras, cabendo a andlise de cada um desses
complexos para esclarecer as tendéncias que operam especificadamente em cada uma delas. A
contradi¢do, por sua vez, se d4 no movimento e encontro das totalidades e a andlise do
pesquisador registra sua continua transformacdo, valoradas pelos sistemas de mediacdo que
articulam as totalidades (PAULO NETTO, 2011, p. 32).

Nessa oOtica, reconhecer

[...] a historicidade é reconhecer 0 movimento ¢ a provisoriedade dos fendmenos.
Somos dindmicos, estamos em movimento de constituicdo e somos finitos. A
historicidade do real, uma categoria central da dialética, emana do préprio real, é dele
apreendida (pratica) e abstraida (teoria) para constituir o que chamamos de concreto
pensado, no movimento, ¢ a ele retornar para servir de bussola para que o sujeito que
busca conhecer/intervir desvende como se processam esses movimentos. Desvendar
esse movimento significa identificar as transformagdes, os novos movimentos que
surgem ¢ também analisar os processos e relagdes constitutivas dos sujeitos e
fendmenos sociais, ainda para ter elementos que possam ser ferramentas para neles
intervir. (PRATES e CARRARO, 2017, p. 163).

Para analise das contradi¢des entre os sujeitos, seja do motorista de tdxi convencional
ou do condutor por aplicativo de transporte, utiliza-se a metodologia do enfoque misto, tendo
sempre o olhar de cada um a sua realidade. Analisando para além da polaridade quantitativa x

qualitativa:

A caracterizagdo de uma pesquisa como quanti-qualitativa ou mista difere dos estudos
classificados como quantitativos e qualitativos, e ndo s6 pode, como deve valer-se de
caracteristicas de ambos, mesmo que enfatize um ou outro, conformando-se com outro
tipo de estudo, com particularidades que emanam de ambos. Exatamente por enfatizar
a articulag@o de dados dos dois tipos, sdo mais coerentes com o método marxiano de
investigagdo, que ressalta essa relacdo como necessaria. (PRATES, 2012, p. 123).

Objetivando a presente pesquisa a transformagao do real, na medida em que essa ¢ uma

questdo central em Marx, o movimento investigatorio precisa contemplar todos os processos,
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resultados e argumentos que se pautem em dados quantitativos e qualitativos, visto que a
expressao do real se manifesta por aspectos objetivos e subjetivos, particulares e universais,
intrinsecamente relacionados (PRATES, 2012). De tal maneira que serdo contempladas analises
de dados conjunturais, estatisticos, bibliograficos, legislativos e entrevistas.

Assim, tendo como base o materialismo dialético e historico, a coleta e articulagdo dos
dados empiricos objetivos e subjetivos, como mediacdo necessaria para tentar explicar a
precarizagdo ou recrudescimento no setor de transporte individual de pessoas, torna-se uma
condi¢do necessaria, “[...] na medida em que a teoria dialética postula, com base na lei dos
saltos®, a necessaria articulagdo entre os aspectos quantitativos e qualitativos (PRATES, 2012,
p. 124).

Até o presente momento foram identificadas como categorias explicativas o trabalho,
precarizagdo e mais valor, bem como analiticas a jornada de trabalho, condigdes da saude,
previdéncia e capital, razdo pela qual, a partir dessas categorias, serd aprofundada a pesquisa
com base na técnica de analise bibliografica, onde a pesquisa “[...] ¢ desenvolvida a partir de
material ja elaborado, constituido principalmente de livros e artigos cientificos” (GIL, 2008, p.
50).

Também sera realizada andlise de documentos, principalmente em jurisprudéncias e

legislacdes federais e municipais, partindo da concepgao de que ¢

[...] a andlise de um ou varios documentos que ndo foram produzidos pelo
pesquisador, ou seja, documentos acerca de politicas, normativas, planos, projetos,
cartas, obras literarias, filmes, fotos, formularios de bancos de dados que compdem
dados secundarios, entre outros, pré-existentes a investigacdo. (PRATES; PRATES,
2009, p. 117).

A coleta de dados através de entrevistas ¢ importante para auxiliar no diagndstico de um
problema social (MARCONI; LAKATOS, 2002), razdo pela qual foi utilizado um roteiro
semiestruturado, onde foi realizado a oitiva de 20 entrevistas, sendo 10 com motoristas de taxi
convencional e 10 com motoristas da empresa Uber. Considerando a pesquisa estruturada como

“[...] aquela onde o entrevistador segue um roteiro previamente estabelecido” (MARCONI;

“As modificacdes quantitativas lentas, insignificantes, desembocam numa subita aceleragdo do devir. A
modificagdo qualitativa ndo ¢ lenta e continua (conjunta e gradual, como ¢ o caso das modifica¢des
quantitativas); apresenta, ao contrario, caracteristicas bruscas, tumultuosas; expressa uma crise interna da coisa,
uma metamorfose em profundidade, mas brusca, através de uma intensificagdo de todas as contradigdes. [...]
Notamos que a lei dos saltos € a grande lei da ag@o. A agdo e o conhecimento ndo podem criar nada ja pronto
e acabado. O momento da agdo, do fator ‘subjetivo’, aparece quando — reunidas todas as condi¢des objetivas —
basta um fraco impulso proveniente do ‘sujeito’ para que o salto se opere. [...] O salto dialético implica,
simultaneamente, a continuidade (o movimento profundo que continua) e a descontinuidade (o aparecimento
do novo, o fim do antigo” (LEFEBVRE, 1991, p. 239).
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LAKATOS, 2002, p. 93), foi utilizado uma base com perguntas predeterminadas de acordo com
formulérios, objetivando a comparagdo e levantamento da visdo dos sujeitos sobre sua
realidade, identificando aproximacgdes e distanciamentos, movimento que podera levar ao
surgimento de novas categorias analiticas.

Os sujeitos foram escolhidos de forma nio probabilistica, sendo o convite a participar
feito pelo aplicativo, obedecendo a ordem de chamada do proprio sistema, para os motoristas
de Uber, ou aleatoriedade da disponibilidade na rua, para os motoristas de taxi convencional.

Igualmente, devido a sociedade estar vivenciando condicionantes de convivio social
ocasionados pela pandemia do covid-19%, foi utilizado questionario preponderantemente
fechado, mas com alguns dados coletados de forma aberta (dissertativa). Tal medida, além de
buscar caracterizar o grupo dos trabalhadores no setor de transporte individual e taxi
convencional, acabou por capturar as expressdes dos sujeitos e as contradi¢gdes profissionais em
meio a pandemia.

Aqui cabe ressaltar a limitagdo que o questionario traz ao restringir a compreensao e
totalidade da fala dos sujeitos, mas, devido ao distanciamento social, foi uma alternativa
encontrada para, mesmo envolto as intempéries, ndo haver um distanciamento da realidade
apropriando-se dos beneficios trazidos pela internet. De tal maneira que foi desenvolvido junto
aos formularios Google perguntas objetivas de multipla escolha e dissertativas e enviadas a
motoristas de taxi convencional e aplicativo, utilizando-se a metodologia da bola de neve® pelo
aplicativo de Whatsapp.

Para andlise do perfil do motorista de aplicativo e do mercado de trabalho no segmento
foi tentado contato com a empresa Uber para fornecimento do nimero de motoristas na cidade
de Porto Alegre, sem qualquer retorno por parte da empresa.

Igualmente, a EPTC (Empresa Publica de Transporte e Circulagdo) ndo possui o
controle em virtude da suspensao de diversos artigos da Lei Municipal n° 12.162/2016 (PORTO

ALEGRE, 2016), entre eles o que obrigava o registro e autorizagdo das empresas junto ao

4 0O covid-19 ¢ uma doenga respiratoria nova que foi identificada pela primeira vez em Wuhan, na China.

Atualmente, a transmissdo se da principalmente de pessoa a pessoa, apos contato proximo com alguém
infectado (OPAS, 2020).

“O tipo de amostragem nomeado como bola de neve ¢ uma forma de amostra ndo probabilistica, que utiliza
cadeias de referéncia. Ou seja, a partir desse tipo especifico de amostragem ndo ¢ possivel determinar a
probabilidade de selecdo de cada participante na pesquisa, mas torna-se util para estudar determinados grupos
dificeis de serem acessados” (VINUTO, 2014, p. 203). Aqui, justifica-se a adogdo da técnica de bola de neve
na medida em que, por mais que o grupo dos motoristas ndo sejam dificeis de serem identificados, devido ao
isolamento social o contato direto ficou impossibilitado, de tal maneira que pessoas indicadas indicaram novos
contatos com a caracteristica objeto da pesquisa.
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Municipio, bem como o fornecimento de dados operacionais de origem, destino, tempo,
distancia e mapa das viagens.

Na regido de Porto Alegre foi identificada a atuagio de associagdes® de motoristas como
a Apoio aos Motoristas Por Aplicativos (AMPA-RS), Associa¢do dos Motoristas Autdnomos
por Aplicativo (AMAA) e de um sindicato filiado a Central Unica dos Trabalhadores (CUT), o
Sindicato dos Motoristas de Transporte Privado Individual de Passageiros por Aplicativos do
Rio Grande do Sul (SIMTRAPILI). Em razdo do Covid-19 e das restri¢des de funcionamento
conforme o modelo de distanciamento controlado vigente pelo Estado do Rio Grande do Sul’
os contatos se deram por telefone e e-mail. De forma geral, as entidades ndo possuem dados
concretos da categoria, além de seus proprios associados e filiados.

Por essa razdo, para analise dos dados do perfil dos profissionais ¢ do mercado de
trabalho foram utilizadas informagdes do IPEA, DIESSE, bem como da PNAD?.

Coletados os dados, a triangulagdo se mostra necessaria, ao partir da premissa que “[...]
¢ impossivel conceber a existéncia isolada de um fendomeno social, sem raizes histdricas, sem
significados culturais e sem vinculagdes estreitas e essenciais com uma macro realidade social”
(TRIVINOS, 1987, p. 138).

Em realidade, o método dialético esta ““[...] intrinsecamente relacionado ¢ direcionado
para a realidade social e para as a¢des concretas com vistas a sua transforma¢ao” (PRATES,
2016), de modo que teoria e método nao podem ser separados. As categorias sao elementos que
caracterizam e emanam do real; o real é historico, é contraditorio, ¢ multidimensional ¢
mediado, tendo a presente pesquisa como categoria central o trabalho.

A dignidade da pessoa humana, bem como o0s aspectos éticos previstos na Resolugdo n°
466/2012 (BRASIL, 2012a), serd respeitada, em especial com assinatura do termo de

consentimento livre e esclarecido, dentro das normas e diretrizes legais, sempre com a

Cabe aqui destacar a importancia dessas formas de organizagao de trabalhadores para a reinvindicago e defesa
coletiva dos seus interesses, principalmente em momentos em que a organizagao coletiva vem sofrendo com a
extin¢do da contribuicao sindical compulsodria proposta pela Reforma Trabalhista. Na ocasido, o art. 579 passou
a vigorar com a seguinte redag@o: “O desconto da contribuicdo sindical estd condicionado a autorizagdo prévia
e expressa dos que participarem de uma determinada categoria econdmica ou profissional, ou de uma profissao
liberal, em favor do sindicato representativo da mesma categoria ou profissdo ou, inexistindo este, na
conformidade do disposto no art. 591 desta Consolidagdo” (BRASIL, 1943).

Como medida ao enfrentamento do coronavirus o Estado do Rio Grande do Sul instituiu o modelo de
distanciamento controlado. De tal maneira que todos devem seguir um sistema de bandeiras, com protocolos
obrigatorios e critérios especificos a serem seguido por cada setor da atividade econdmica.

Faz-se a ressalva que na PNAD-continua os motoristas de aplicativo constam entre os “condutores de
automoveis, taxis e caminhonetes” e entre os “condutores de motocicletas”. J& na PNAD COVID19 estio
considerados entre os “motoristas” (de aplicativo, de taxi, de van, de mototaxi e de Onibus), entre os
“motoboys” e entre os “entregadores de mercadorias” (de restaurante, farmacia, loja, Uber Eats, iFood, Rappi
etc.). Em que pese as classificagdes ndo considerarem somente os motoristas por aplicativo, ainda assim servem
para uma analise dos dados como referéncia, mas impossibilita a comparagdo quantitativa entre si.
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observancia de uma atitude respeitosa com os sujeitos investigados, durante e depois do
processo de abordagem, o que lhes possibilita toda e qualquer discricionariedade de
interromperem ou cancelarem a sua participagao.

Ao final, os resultados da pesquisa serdo divulgados por meio de publicagcdes
académicas e seminarios, objetivando a devolugdo a sociedade das conclusdes obtidas através
do estudo.

Este estudo estd organizado em trés capitulos. O primeiro contemplara as diretrizes que
fundamentam e norteiam a pesquisa. Para tanto, sera iniciado com uma breve contextualizagao
do tema, desenvolvendo a justificativa pela escolha, definindo as delimitagdes da pesquisa,
tecendo a formulagdo do problema de pesquisa e sinalizando as questdes norteadoras para dai
retirar o objetivo geral e os especificos da pesquisa; na sequéncia desenvolvera o aporte
metodoldgico a ser utilizado, para, por fim, indicar a organizacdo estrutural do estudo.

No segundo capitulo serd analisada a evolug@o dos centros urbanos e a necessidade do
transporte de pessoas, iniciando-se com as primeiras e rudimentares formas de deslocamento
pelo mundo trazidas dentro do contexto do Brasil Colonial, em atengdo ao desenvolvimento
dos centros urbanos e as mudancas e evolugao nas formas de locomocgao das pessoas e a relagao
com o crescimento econdmico, sintetizando a evolugdo do conceito de economia do
compartilhamento, correlacionando com o que aconteceu quando as grandes empresas
passaram a operar dentro de seu sistema. Apresentara a criagdo, ideais e valores da empresa
Uber, como exemplo de economia do compartilhamento, até sua inser¢do no mercado interno
brasileiro e sua regulamentago por parte do Estado diante de divergéncias e contradi¢des entre
motoristas por aplicativo, usudrios e condutores de taxi convencional. A segunda parte sera
finalizada dando luz a regulamentagdo do servigo de taxi profissional no Municipio de Porto
Alegre, verificando suas divergéncias com o transporte por aplicativo.

O terceiro capitulo analisard as transformagdes do trabalho no transporte de pessoas,
partindo da andlise economico-conjuntural do momento no qual o aplicativo foi inserido no
mercado de transporte porto-alegrense. Apods, serdo analisadas as formas de captura da
subjetividade do trabalhador a partir das estratégias de marketing da empresa que, somadas as
diretrizes neoliberais, fazem com que o sujeito adquira uma ilusdo empreendedora ao invés de
enxergar uma relagdo de emprego subordinada ao aplicativo, investigando se tal caracterizagao
o aproxima de uma espécie de escraviddo digital. De tal modo que serd aprofundado o debate
sobre os requisitos da relagdo de emprego, em especial a subordinagdo e os riscos da atividade

e os custos diretos e indiretos do motorista por aplicativo.
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E, por fim, serdo apresentadas algumas consideragdes finais, identificando se houve

precarizagdo ou recrudescimento na atividade do motorista apos a inser¢ao do aplicativo.
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2 OS CENTROS URBANOS E A NECESSIDADE DO TRANSPORTE DE
PESSOAS

O presente capitulo ird analisar o desenvolvimento urbano porto-alegrense a partir da
incorporagdo de novas formas de transporte ao longo dos anos.

Com a adogdo dos valores e principios da economia do compartilhamento, empresas
privadas transformaram o conceito de transporte de pessoas em todo o mundo, impactando na
forma de como as pessoas se locomovem nas grandes cidades, a0 mesmo tempo que reconfigura
o trabalho no servico de transporte individual, contradicdes que serdo enfrentadas neste

capitulo.

2.1 EVOLUCAO HISTORICA DO TRANSPORTE COLETIVO E INDIVIDUAL E OS
REFLEXOS NO DESENVOLVIMENTO URBANO

O advento e o progresso dos meios de transporte fazem parte da histéria do
desenvolvimento econdmico, na medida em que a implantagdo e o crescimento de sua
infraestrutura tém impactado fortemente no bem-estar das populacdes ao redor do mundo Seus
beneficios estdo atrelados a qualidade dos meios alternativos de transporte e gerenciamento dos
servigos dentro de um sistema regulatdrio eficaz definido pelo Estado. Por conseguinte, paises
onde as redes de transporte sdo precdrias e ineficientes veem limitado o seu crescimento e as
vantagens sociais dele decorrente (GRANDI, 2016).

Quanto melhor implementada a mobilidade maior o crescimento e o volume de negdcios
realizados dentro das cidades, por essas corresponderem ao conjunto arquitetonico e urbanistico
que tem como finalidade agrupar a populacao (GEIGER, 1963). Assim, as suas ruas € vias sao
figuras da fisionomia arquitetonica das cidades, desenvolvidas a partir de seu crescimento, o
que implica a necessidade de adaptacdo do transporte urbano, as respectivas formas e meios
proprios a cada localidade.

Partindo da correlacdo transporte e desenvolvimento urbano, tem-se os registros iniciais
na literatura que a primeira forma de deslocamento se desenvolveu sob o trabalho de escravos
no século II, nas cidades romanas. De tal maneira que surge a primeira e rudimentar forma de
deslocamento junto as cidades da Roma antiga. Mesmo ja existindo o transporte a rodas, a
maioria do transporte era realizado por uma espécie de liteira, um tipo de cadeira aberta ou
fechada, sobre duas barras laterais, transportadas por dois ou mais escravos que levavam quem

quer que solicitasse, ao preco estipulado previamente pelo dono dos escravos (DIAS, 2007).
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Aqui, chama-se atencdo para o fato de que o inicio do transporte urbano surge com mao
de obra escrava, com exploracao de um trabalho que nao era livre € com apropriagdo dos frutos
da atividade pelos senhores.

Mas foi muito tempo depois, em Paris, na Franga, que o matematico Blaise Pascal, no
ano de 1662, para facilitar o deslocamento dos mais de quinhentos mil cidadaos parisienses,
desenvolveu o primeiro sistema de transporte urbano coletivo do mundo. A operagdo era
realizada por carruagens com itinerarios fixos, tarifa e horarios regulares. O trabalho era
explorado pelo Duque Roaunez, com a permissdo do Rei Luis XIV (LOPES, 2018). Aqui o
trabalho continuava sendo realizado por mao de obra escrava, na medida em que a primeira
experiéncia abolicionista francesa se deu em 1794 (SAES, 2013). O sistema funcionou por
alguns anos e foi encerrado por problemas de administracao (LOPES, 2018).

Tempos depois, no inicio do século XVI, surgiram, na Inglaterra, mais precisamente na
cidade de Londres, as primeiras carruagens de aluguel. Fato semelhante também se deu no
Japao, no século XVII (KANG, 1998), retomando no mundo o servigo de transporte de pessoas.

Paralelamente, nos Estados Unidos também surgia uma organizagdo de transporte de
cargas e pessoas, realizado em sua maioria por animais (RUBIM e LEITAO, 2013). As pessoas
eram transportadas em uma espécie de carruagem, com duas rodas e puxada por cavalo,
chamada de Hansom, em homenagem a seu criador, Joseph Hansom. Transporte que
predominou nas ruas estadunidenses até o aparecimento do taxi motorizado, em 1897, em Nova
York (KANG, 1998).

Ja no Brasil Colonia, a fragil situagdo econdmica da coroa portuguesa, aliada ao
desinteresse na alocagdo de recursos nas terras tupiniquins, acabou formando um sistema
precario das vias terrestres. Até 1822 as estradas eram pensadas e construidas voltadas as
atividades econdmicas: engenho, comércio de gado e procura por metais preciosos. As ligagdes
entre as capitanias eram feitas pelo mar ou por longas viagens (BRASIL, 2014).

As estradas de rodagem, por sua vez, receberam poucos investimentos, permanecendo

em estado precério por muito tempo (BRASIL, 2014). De tal maneira que:

Os caminhos estavam cheios de trechos mal-assombrados, trechos de areia gulosa e
de lama traigoeira. Para o lado Sul, atemorizava os viajantes a chamada passagem dos
Tocos, entre Imbiribeira e Motocolombd; no caminho de Santo Antdo, havia os
alagados de Jequia. Ainda mais terriveis eram as ladeiras ingremes e escorregadias,
excessivamente perigosas, conhecidas pelos nomes de Pedra do Caranguejo; Bomba
do Calixto, Moc6 etc. Na rodovia de Escada, era nos tremendais do engenho de
Suassuna — os pantanos das Areias Gordas — que se atolavam os cargueiros. (BRASIL,
2014, s.p.).
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Com pouco investimento em estradas de rodagem para o desenvolvimento de um
sistema de transporte urbano, estabeleceram-se formas rudimentares de transporte proximas
aquelas desenvolvidas na Roma Antiga, onde a Serpentina, a Cadeirinha (Figura 1) e a Rede
(Figura 2) foram os primeiros meios de transporte de pessoas utilizados no Brasil no século
XIX, todos movidos pela for¢a motriz dos escravos, com o objetivo de carregarem os seus

senhores (MUSEU..., s.d.).

Figura 1 — Senhora indo & missa em uma cadeirinha’

Fonte: BANDEIRA; LAGO (2017, p. 139).

De tamanha peculiaridade acabaram virando uma topica visual. Em um Brasil colonial
e escravagista, os que transportavam os senhores eram os escravos domésticos, ou seja, nao
eram os mesmos submetidos as agruras do campo, mas, mesmo assim, ndo eram livres. Esses
geralmente andavam bem-vestidos para carregarem seus senhores que relaxavam durante o
passeio. “Levar pesos nos ombros era quase uma metafora de hierarquia e ordem estritas que
um sistema como este pretendia divulgar” (SCHWARZ; GOMES, 2018, p. 42).

Figura 2 — Senhor sendo transportado por seus escravos'”

“A cadeirinha, importada de Lisboa, ¢ usada no Brasil como a liteira na Franga. Serve comumente para senhoras
irem a missa. [...] Se na capital o uso das cadeirinhas s6 se observa agora entre as velhas senhoras brasileiras
privadas de carruagem, o mesmo ndo ocorre na Bahia; [...] pouco favoravel a circulag@o de carruagens atreladas
a cavalos, € necessario o uso de cadeirinhas para percorrer mais facilmente suas ruas, quase todas ingremes.”
(BANDEIRA; LAGO, 2017, p. 139).

A litografia chamada por Debrant de “volta a cidade de um proprietario de chacara” € o retrato que o transporte
de pessoas, mesmo em médias distancias, era feito pelo uso da forga motriz escravagista, onde os escravos
carregavam em seus proprios ombros o peso de seus senhores. Acompanha o cortejo um jovem escravo
carregando uma sombrinha, para o calor e para o frio de seu senhor, e uma escrava carregando frutas para
alimenta-lo durante a viagem (BANDEIRA; LAGO, 2017).
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Fonte: BANDEIRA; LAGO (2017, p. 175).

E foi assim durante todo o periodo colonial, senhores carregados pelos seus escravos
enquanto o sistema vidrio brasileiro era desenvolvido aos poucos com base na necessidade dos
colonizadores, sem qualquer planejamento prévio tragado (RODOVIA BRASIL, 2014).

E, quando criado o primeiro sistema de transporte publico, foi muito parecido com
aquele explorado pelo duque em terras francesas. Com a chegada da familia real ao Brasil, para
a cerimdnia do “beija-mao”, festividade em que os studitos visitam o rei para corteja-lo, havia a

necessidade de deslocamento de grandes distancias. Como medida,

[...] em 18 de agosto de 1817 o rei D. Jodo VI assinou um decreto que autorizava um
dos empregados da Corte, Sebastido Surigué, a explorar um servigo de carruagens
entre o Paco Imperial, no centro do Rio de Janeiro, e a Fazenda Santa Cruz, ha cerca
de 50 quilometros e uma das residéncias oficiais da Familia Real. (LOPES, 2018,

s.p.)-

Estava instalado o primeiro sistema de transporte publico brasileiro. Era realizado por
veiculos puxados por quatro animais, controlados por escravos, os lugares eram numerados e
as passagens custavam oito réis. A procura foi tanta que outros itinerarios foram criados
(LOPES, 2018).

Pouco antes da criacdo do sistema de transportes na cidade do Rio de Janeiro, em 1772,
foi fundada a cidade de Porto Alegre. Contando inicialmente com 1.500 habitantes,
desenvolvia-se pela encosta do Lago Guaiba. No inicio do século XVIII ja eram 4.000
habitantes, alcancando 34.000 em 1870. Tamanho crescimento que, vinte anos depois, em 1890,
a cidade ja contava com mais de 80.000 habitantes, abrigando grande parte dos moradores da

Provincia do Rio Grande (GEIGER, 1963).
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Nagquela época, o centro da cidade de Porto Alegre ficava ha cerca de quatro quilémetros
do entdo chamado Arraial do Menino Deus (atualmente Bairro Menino Deus). O que, na
atualidade, ¢ uma distancia pequena, mas no passado era longinquo. Para se chegar 14 era a
cavalo, carroga, canoa (pelo Guaiba) ou a p¢ (CHAVES, 2016).

Até que, através de um tipo de gondola, apelidada de Maxambomba (Figura 3), uma
espécie de bonde com vagdes puxados a burro, iniciou o transporte coletivo de pessoas na
cidade de Porto Alegre (CHAVES, 2016), mas o meio de transporte ndao teve muito sucesso e

logo caiu em desuso (CARRIS, [ca. 2019]).

Figura 3 — Maxambombas junto ao Mercado Ptblico'!
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Fonte: ANDREONI (2012, p. 14).

Mas, a partir do dia 19 de julho de 1872, comegou a mudar a histéria do transporte porto-
alegrense, com a assinatura, por Dom Pedro II, do Decreto n° 4.985, momento no qual foi criada
a Companhia Carris de Ferro Porto-Alegrense. Inicialmente, o transporte se dava por bondes
tracionados por mulas (Figura 4), tendo como destino inicial também o Bairro Menino Deus

(CARRIS, [ca. 2019]).

Figura 4 — Bondes de tragdo animal na Rua Voluntarios da Patria

1A figura demonstra grande presenga de Maxambombas no entorno do Mercado Publico de Porto Alegre, que
era, na época, o grande centro comercial da cidade (ANDREONI, 2012).
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Fonte: ANDREONI (2012, p. 21).

Na época, apesar das dificuldades de funcionamento,

[...] as linhas de bonde impulsionavam a capital gaticha em busca da modernizagao.
Comércio, industrializagdo, lazer, esses elementos passam a ser estimulados por uma
nova forma de deslocamento em Porto Alegre da década de 1870, que rapidamente
expande os seus limites territoriais. (ANDREONI, 2012, p. 15).

Na mesma ocasido foi realizado o primeiro censo brasileiro chamado de Recenseamento
da Populacao do Império do Brasil, apurando a populacao total do Rio Grande do Sul, em 1872,
de 434.813 habitantes. Isso representava 4,3% da populacao total do Brasil. Porto Alegre, por
sua vez, ja se destacava como o municipio mais populoso, com 43.998 habitantes (RIO
GRANDE DO SUL, 2019a). O que chama atengdo ¢ que, dentre a populacao do Estado, 15%
eram escravos, concentrados principalmente nos municipios da Regido Sul do Estado, onde se
desenvolviam as atividades das charqueadas.

No periodo que vai do final do século XVIII ao inicio do século XIX, Porto Alegre tinha
como referéncia a atividade portudria, onde era realizada a saida dos excedentes produzidos
pela agricultura de parte do Estado!? (JARDIM; BARCELLOS, 2005).

Vinte anos depois do inicio do transporte por bondes tracionados a mula em Porto
Alegre, no ano de 1891, Alberto Santos Dumont desembarca no porto de Santos o primeiro
veiculo automotor a chegar em terras brasileiras, o automovel da fabricante Peugeot, com motor

dois cilindros da marca Daimler. Em seguida, no ano de 1895, foi José do Patrocinio que trouxe

12° Agricultura de subsisténcia dos colonos agorianos localizados em Viamdo, Gravatai e Santo Antonio da
Patrulha e ao longo dos vales dos rios Taquari e Jacui, em Cachoeira, Rio Pardo, Triunfo, Santo Amaro2 e
Taquari (JARDIM; BARCELLOS, 2005).
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o segundo modelo, da marca Serpollet, agora para a cidade do Rio de Janeiro (MELO, 2008),
momento no qual iniciava a importacao de veiculos automotores para o nosso pais.

Nesse mesmo periodo em que os carros a combustio iniciavam a rodar pelas vias de
nosso pais, na Alemanha, no ano de 1897, surge o transporte de taxi movido por automovel,
realizado por veiculo automotor que utilizava o taximetro como forma de medic¢ao de distancia
e valor do transporte. No ano seguinte, o servico espalhou-se pela Franca e depois por toda a
Europa, tanto que, antes da Primeira Guerra Mundial, todas as grandes cidades americanas e
europeias tinham o sistema de taxi implementado (VRKIC, 2017).

Enquanto isso, Porto Alegre, em 1895, ainda longe do servigo de transporte motorizado,
tinha sua primeira experiéncia com o sistema eletricitario, com a inaugura¢do da Usina
Termoelétrica Companhia Fiat Lux. Tamanho avango tecnologico fez com que os primeiros
bondes elétricos fossem instalados na cidade, no ano de 1908, com linhas entre os bairros
Menino Deus, Gldria, Teresopolis e Partenon (CARRIS, [ca. 2019]), fato que reconfigurou as

vias porto-alegrenses com a instala¢ao dos trilhos para passagem dos vagoes (Figura 5).

Figura 5 — Implantagao de trilhos na Avenida Borges de Medeiros
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Fonte: ANDREONI (2012, p. 38).

Mesma época em que o primeiro automovel passou a rodar em Porto Alegre, veiculo da
marca francesa De Dion-Bouton, nos idos anos de 1906, adquirido por um comerciante local.
Posteriormente, foi a propria Companhia For¢a e Luz a adquirir um automovel, agora da marca
inglesa Humber, justamente para realizar os servi¢os de inspec¢ao de rede (CHAVES, 2018),
momento em que se iniciam os planejamentos das ruas das grandes cidades devido ao aumento

populacional.
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Nesse periodo Porto Alegre contava com 73.674 habitantes'? (RIO GRANDE DO SUL,
2019a) e poucas cidades contavam com mais de 100.000 habitantes. Rio de Janeiro (700.000),
Sao Paulo (240.000), Salvador (206.000) e Recife (113.000) eram as localidades onde mais
havia concentragdo de pessoas em seu territoério (GEIGER, 1963).

No final do século XIX e inicio do século XX ocorreram os primeiros planos
urbanisticos nas cidades brasileiras, transformando as ruas em cendrio de progresso industrial
e de desenvolvimento (NASCIMENTO, 1996). Inicialmente, os projetos tinham como base a
tradi¢do europeia, com o objetivo de um embelezamento das cidades, o que significava ruas
mais largas e habita¢des para pessoas com vulnerabilidade social em areas mais distantes do
centro, periodo conhecido entre os anos de 1875 ¢ 1930 (PACHECO; AZEREDO, 2019).

Nessa fase, onde os primeiros veiculos desembarcavam na capital gaicha, o veiculo
automotor comecou a ser utilizado como meio principal de transporte no mundo (RUBIM e

LEITAO, 2013). A expansio do carro

[...] trouxe intimeros beneficios ao desenvolvimento tecnologico e econdomico das
cidades, introduzindo mudangas significativas na linha de produgéo e no mercado de
trabalho [...]. Esses fatores fizeram que os investimentos no setor se tornassem
constantes, como forma de garantir sua crescente expansdo. (RUBIM e LEITAO,
2013, p. 59).

O crescimento dos automdveis chegou ao Brasil, assim como a onda mundial de
industrializacdo, no sudeste brasileiro, momento em que, nas cidades do Rio de Janeiro e Sao
Paulo, capital e maior centro comercial do inicio do século, foram abertas novas ruas, avenidas,
estradas e intervengdes no meio urbano para facilitar o transito de automoéveis, cenario que
acabou por valorizar o seu transito (MELO, 2008).

Surgindo os primeiros veiculos privados e a expansdo dos bondes, desde meados dos
anos de 1920'4, os primeiros Onibus comegaram a disputar espago dentre as opg¢des de
transporte, servigo que era privado e ndo publico, mas servindo como complementa¢do ao

transporte sobre trilhos e atendendo regides mais distantes na capital (ANDREONI, 2012),

Pode-se observar que, em vinte e oito anos (1872-1900), a populagdo do Estado do Rio Grande do Sul passou
de 43.998 para 434.813 habitantes, o que representa um crescimento populacional de 988,25% no periodo, ou
uma média de 35,29% a cada ano. Crescimento que pressionou a reconfiguracdo das vias urbanas para
adequacdo ao desenvolvimento do transporte urbano com a implantagdo dos bondes elétricos e primeiros
veiculos automotores.

Em 1920, Porto Alegre passava por um forte periodo de industrializagdo que a algou a lideranga fabril no
Estado, de tal maneira que a regido metropolitana de Porto Alegre manteve a concentragdo industrial até o
inicio dos anos 70, momento no qual as industrias se estenderam para fora da capital (JARDIM; BARCELLOS,
2005).
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transportando populagdo gaicha, que continuava crescendo, ¢ contava com 2.182.713
habitantes (RIO GRANDE DO SUL, 2019a).

Mas foi s6 com a Constitui¢ao de 1934 que houve um redirecionamento de esforgos
para a construcdo de rodovias no Pais, tanto que, logo depois, comecavam a circular em Porto
Alegre os motoristas de taxi automotor que, desde 1935, ja eram comuns na cidade de Sao Paulo
(RUBIM e LEITAQ, 2013), ganhando maior volume na cidade gaticha a partir da década de 50
(KOCH, 2017), momento em que o Estado tinha uma populacao de 4.156.294 habitantes (RIO
GRANDE DO SUL, 2019a).

O periodo de 1930 a 1965 marca a segunda fase da urbanizagdo brasileira, conhecida
como planos de conjunto. Nela inicia a preocupacao com diretrizes validas para todo o territorio
e ndo apenas para determinadas regides. Entram aqui os zoneamentos, a legislagao sobre uso e
ocupagdo do solo e a articulagdo dos bairros com o centro a partir de sistemas de transporte. E
nesse periodo que iniciam as discussdes sobre o crescimento desordenado da cidade e a
necessidade de um maior planejamento (PACHECO; AZEREDO, 2019).

Nessa fase, dentre os anos 1940 e 1950, os bondes elétricos (Figura 5) tiveram seu auge
em Porto Alegre, comecando a perder espaco com o crescimento urbano para além das regides
préximas ao centro, e a necessidade de planejamento e transporte eficiente nas regides mais
extremas da cidade, razdo pela qual o 6nibus automotor ganha espago e, aos poucos, vai
substituindo o bonde elétrico, dando fim ao transporte por trilhos no inicio dos anos 70

(ANDREONI, 2012).

Figura 6 — Bonde elétrico

Fonte: ANDREONI (2012, p. 52).
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Assim, “[...] em um processo gradual, nos anos de 1960 sdo desativadas as primeiras
linhas. Apds uma década, no dia 8 de margo de 1970, os bondes despedem-se das ruas de Porto
Alegre, realizando sua ultima viagem” (ANDREONI, 2012, p. 49).

Entre os anos de 1971 a 1992 tem-se a quarta fase do plano de desenvolvimento urbano,
momento em que se buscou simplificar o contetido dos planos de conjunto, abrindo mao de
relatorios e até de mapas que ilustravam as medidas propostas, razao pela qual esse ato de tornar
mais simples o conteudo fez com que os planos acabassem a simples cartas de intengdo, o que
ocasionou um crescimento desordenado das cidades (PACHECO; AZEREDO, 2019).

Nessa fase, a partir da década de 1970, a cidade de Porto Alegre passou por periodos de
transformagoes e reestruturagdes com o auxilio da implementagao do sistema de 6nibus (Figura
7), que contribuiu com um novo ritmo e dinAmica!> para a mobilidade dos 903.175 habitantes
(IGGE, 2010). Momento no qual o sistema viario da cidade passou por uma nova reformulacao,

com a abertura de avenidas, constru¢do de viadutos e elevadas (ANDREONI, 2012).

Figura 7 — Onibus da companhia Carris Porto-Alegrense

Fonte: ANDREONI (2012, p. 83).

A complexidade dessa expansao urbanistica fez com que o Estado tivesse que assumir
um papel regulador como forma de mediar o trabalho desses atores sociais que vao surgindo e
antigos que vao crescendo, de tal maneira que, em 1973, ¢ editada a primeira Lei de Téxi, a Lei

n°® 3.790/73 (PORTO ALEGRE, 1973b), oportunidade em que subordinou a exploracdo de

15 Na década de 70, a construgdo da BR-290 — que liga Porto Alegre 8 BR-101 — também configura um fator a
ser destacado no processo de expansdo da cidade, pois favoreceu a implantagdo de industrias no eixo leste-
nordeste, em Gravetai ¢ Cachoeirinha (JARDIM; BARCELLOS, 2005).
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servigos de taxi a permissao prévia pelo Municipio, conforme art. 1° do referido diploma legal.
Ainda, definiu como “[...] taxi o veiculo automotor destinado ao transporte de passageiros, com

retribuicdo aferida por meio de taximetros” (PORTO ALEGRE, 1973b), (Figura 8).

Figura 8 — Taxi, VW Fusca, na cidade de Porto Alegre

Fonte: GONZALEZ (s.d., s.p.).

Pouco depois, no ano de 1976, institui-se o taxi-lotagao (Figura 9), com o objetivo de
proporcionar uma opc¢ao de transporte coletivo mais qualificada e uma alternativa ao carro
particular, comegando a operar em Porto Alegre em veiculos Volkswagen Kombi (CECCHIN,
2019), momento em que foi sancionada a Lei n° 4.187/76, que concedeu o titulo de
permissiondrio aos motoristas (PORTO ALEGRE, 1976). Assim como o taxi convencional, a
exploragdo do servigo de transporte ocorre através de seus permissionarios (PORTO ALEGRE,

2019a).

Figura 9 — Taxi-lotacdo da década de 70

Fonte: CECCHIN (2019, s.p.).
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Com a democratizagdo do Pais, o planejamento urbano deixa de ser tratado como
“neutro” e passa a ser visto como um processo politico e de participacdo social. A Constitui¢ao
de 1988'® reconhece os planos diretores como principal instrumento de implementagido da
politica de desenvolvimento e expansdo urbana municipal!”.

E o Estatuto da Cidade, instituido em 2001, veio estabelecer o direito a cidade
sustentavel, elencando principios e diretrizes que devem ser adotados nos planos diretores
(PACHECO; AZEREDO, 2019). No inicio do milénio Porto Alegre tinha 1.360.033 habitantes
(IBGE, 2010), época que foi o auge do transporte de taxi-lotacdo, transportando
aproximadamente 100 mil pessoas em suas 28 linhas (MARQUES, 2000).

Essas reconfiguracdes do sistema viario ao longo dos anos demonstram que a cidade
ndo estava pronta para o crescimento populacional e territorial acelerado, muito em razdo das
constantes faltas de investimento em infraestrutura de transporte. Outro aspecto importante da
interagdo entre crescimento urbano e mobilidade ¢ a forma excludente como as cidades
crescem, com a ocupacao das areas mais periféricas pelos mais pobres. Isso significa que se
criam novas dindmicas e novas necessidades de transporte ainda mais longe, na medida em que
a cidade vai aumentando com a expansao de suas fronteiras urbanas (IPEA, 2016a).

Na atualidade brasileira, cerca de 85% da populacdo vive em centros urbanos, sendo
que existem 36 cidades com mais de 500 mil habitantes, além de quarenta regides
metropolitanas estabelecidas, nas quais vivem mais de 80 milhdes de pessoas (cerca de 45% da
populacao) (IPEA, 2016a).

Esse aumento populacional faz com que haja reflexos no crescimento da frota de taxi
convencional, tanto que, s6 na cidade de Sao Paulo, a frota ¢ estimada em 33.922 unidades,
seguido pela cidade do Rio de Janeiro, com 33.000; 6.996 em Salvador; e 4.392 em Fortaleza
(ADETAX, [ca. 2016]).

Porto Alegre conta com 1.483.771 habitantes (SANDER, 2019), 3.918 taxis (ADETAX,
[ca. 2016]), além de 403 veiculos taxi-lotagdo (CECCHIN, 2019) e 767 linhas de 6nibus
(NETO, 2019).

Um agravante ao volume de veiculos nas ruas ¢ o fato de que as familias brasileiras t€ém

como caracteristica gastar mais em transporte privado do que no publico em praticamente todas

Em 1980 a populacdo de Porto Alegre ultrapassou um milhdo de habitantes, totalizando 1.158.709 pessoas
(IBGE, 2010).

Pouco antes, no ano de 1982, com o intuito de dar maior mobilidade e incentivo ao transporte publico coletivo,
0 Municipio editou o Decreto n° 8.098/92, que criou o sistema integrado de transporte urbano, momento no
qual foi instituida a operagdo dos dnibus em corredores e terminais exclusivos (PORTO ALEGRE, 1982).
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as faixas de renda (CARVALHO; PEREIRA, 2012), o que faz aumentar os problemas com
mobilidade.

O automovel tornou-se, além de uma necessidade social, um entrave a mobilidade das
cidades, gerando aumento no nimero de engarrafamentos e também desconforto e mal-estar,
resultados da falta de estrutura de seu funcionamento (SCHOR, 1999).

Em virtude do aumento da taxa de urbanizagdo e da expansao territorial, o padrao de
mobilidade da populagdo brasileira vem passando por fortes modificagdes, cenario que
proporciona alternativas a novos meios de transporte além de Onibus, lotagdo e taxi
convencional.

Dentro desse cenario, a partir dos valores da economia do compartilhamento
desenvolvem-se as empresas de transporte por aplicativo, objetivando facilitar o transporte de
pessoas, como uma forma alternativa ao sistema de transporte publico, concorrendo, em

especial, com o motorista de taxi convencional, que ja exercia papel idéntico.

2.2 A ORIGEM DA ECONOMIA DO COMPARTILHAMENTO E A CRIACAO DA UBER

Nao ha consenso sobre a definicdo de economia do compartilhamento (sharing
economy), sendo utilizado, além da expressdo economia colaborativa (collaborative economy),
termos como capitalismo de multiddo (crowd-based capitalism), economia de freelas (gig
economy), economia de pares (peer economy) € economia sob demanda (on-demand economy)
(SUNDARARAIJAN, 2018).

Mas um estudo da revista Fortune, objetivando ver com qual frequéncia as expressoes
foram utilizadas pelo New York Times, Wall Street Journal e Washington Post, indicou que a
expressdo sharing economy foi a mais usada; apontando também um crescimento das
expressoes on-demand economy e gig economy (ROBERTS, 2015). Razdo pela qual, para
melhor compreensdo do presente estudo, serd utilizado o termo “economia do
compartilhamento” (sharing economy) para se referir a essa expressao € a seus sindonimos.

A economia do compartilhamento

[...] ¢ uma onda de novos negdcios que usam a internet para conectar consumidores
com provedores de servigos para trocas no mundo fisico, como aluguéis imobilidrios
de curta duracdo, viagens de carro ou tarefas domésticas.

[...] também promete ser uma alternativa sustentavel para o comércio de grande
circulagdo, ajustando-nos a fazer um uso melhor de recursos subutilizados. Por que
todo mundo precisa de uma furadeira tomando p6é numa prateleira se podemos
compartilhar a mesma ferramenta? Podemos comprar menos e diminuir nossa pegada
ambiental no planeta. Por que ndo usamos a Uber em vez de comprar um carro?
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Podemos priorizar o acesso em detrimento da propriedade e nos livrarmos de um
consumismo ao qual muito de nés nos sentimos presos. (SLEE, 2017, p. 21-23).

O sistema as vezes ¢ tido como uma nova forma de negdcio, outras como movimento
social, tendo em vista a possibilidade econdmica e de socializagao entre as pessoas. Iniciou com
a ideia de trocas informais (carona, empréstimo de bens e utensilios domésticos, pequenos
servigos) e a conectividade da internet para aproximar os individuos, em um movimento para
gerar uma renda extra dentro de uma légica contraria ao consumismo ¢ materialismo e sim
comunitaria (SLEE, 2017), colocando-se como uma alternativa sustentavel com melhor
utilizagdo dos recursos subutilizados.

Portanto, a economia do compartilhamento fomenta a colaboragdo entre pessoas dentro
de um conjunto de atividades econdmicas utilizando a conectividade por meio de estruturas
organizacionais digitais (geralmente por aplicativos de celular), facilitando a interacdo e
negocios entre os sujeitos e visando a um consumo sustentavel.

Surge “[...] a partir da conscientizacdo do consumo, da ideia de que nao se deve buscar
o lucro a todo custo sem preocupar-se com o impacto social que esse comportamento causa”
(SPADA, 2018, s.p.). Dessa maneira, passa a ser um modelo alternativo de partilha de recursos
humanos e fisicos (crodsourcing), abrangendo a criagdo, produ¢do e distribuicdo de bens e
servigos em substituicdo ao acumulo (BOTSMAN, 2018).

Esse sistema de compartilhamento também descreve atividades de conexdo de trabalho
onde se criam novos mercados objetivando as trocas de bens e servigos, abrindo novas
oportunidades em meio a “multiddo descentralizada de individuos”, em substituicdo a
instituicdes, bem como aproxima individuos para executarem trocas para além das relagdes
formais de trabalho (SUNDARARAJAN, 2018).

Esse modelo de negbcio

[...] “estd assentado em dois eixos fundamentais: os algoritmos ¢ os dados. As
plataformas sdo alimentadas por dados e organizadas por meio de algoritmos”, de
modo que [...] estabelece-se uma rela¢do triangular, na qual estdo presentes o
trabalhador, o consumidor final e a plataforma, que ¢ um intermediario entre aqueles
e é responsavel pela celebragdo de contratos com ambas as partes. (SCHINESTSKCK,
2020, p. 80).

Possui cinco caracteristicas principais: primeira, a facilidade e desburocratizac¢do das
trocas e pagamento; segunda, a mobilizacdo de recursos parados ou subutilizados; terceira, a

acessibilidade online com o poder da internet; quarta, a aproximagdo comunitaria pelos
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sistemas de trocas e iniciativas locais; e quinta, a reducdo da compulsdo de “possuir”,
substituida pela praticidade do “acesso” (STEPHANY, 2015).

Uma das origens da discussdo sobre as formas de compartilhamento ¢ a Shareable,
empresa fundada em 2011 por Antonin Léonard, Benjamin Tincq, Edwin Mootoosamy e Flore
Berlingen, criada com o objetivo de organizar eventos para discussdo da economia colaborativa
no mundo ao “[...] explorar o futuro de movimentos como consumo colaborativo, codigo aberto,
criadores e fablabs, coworking, crowdfunding, moedas alternativas e governanca horizontal”,
bem como analisar os desafios de regulamentacdo e financiamento em meio a incertezas
econdmicas, ambientais e sociais (LOST..., 2015, s.p.). Buscava ser uma incubadora global dos
projetos relacionados a economia do compartilhamento ao realizar grandes eventos de reflexao
sobre o futuro do capitalismo (OuiShare Fest) em uma celebragao “[...] que € um misto de TED,
Burning Man e Woodstock” (SUNDARARAIJAN, 2018, p. 49).

O projeto queria “[..] democratizar a forma como produzimos, consumimos,
governamos € resolvemos problemas sociais”, tendo no compartilhamento uma forma de
empoderamento do individuo e uma desconexdo com todo o sistema (GORENFLO, 2020, s.p.).

As empresas inicialmente criadas tinham como ideia o fim da economia com base no
consumo ¢ procuravam diminuir os impactos no meio ambiente e sociedade, mudando o estilo
de relacionamento entre as pessoas em uma forma contraria aquela baseada em acumular bens
para uma existéncia mais sustentavel.

O sistema também aproximaria as pessoas, ao contrario do distanciamento vivido pela
era tecnoldgica, criando uma unido entre os individuos, a0 mesmo tempo que geraria novas
formas de ganho financeiro, sendo uma alternativa de desenvolvimento sustentavel dentro do
proprio sistema capitalista.

Objetivando o desenvolvimento de empresas colaborativas, facilitadas pelo amplo
acesso a informacao, interagdo por meio de plataformas como Facebook, LinkedIn e Twitter,
no ano de 2011, foi criado o Collaborative Fund (SIXTEEN..., [ca. 2019]), para investir
economicamente em ideias de economia compartilhada, unindo investidores e individuos para
negocios em infraestrutura, investimentos, consumidor, criangas e saude.

Com a criacao desse fundo tem-se a aproximacao real do capital especulativo as ideias
colaborativas, uma vez que todo o investimento financeiro objetiva o lucro, o que ndo seria
diferente as ideias e empresas de compartilhamento.

O que ¢ uma contradicdo as proprias diretrizes das economias colaborativas, que teriam
como base ideais de conscientizagdo do consumo, impacto social e ndo objetivar o proprio lucro

como fim maximo da atividade.
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Assim, o que houve foi uma apropriacdo das empresas e fundos de investimentos a
valores colaborativos diante de um novo mercado para seus negocios, o que acabou por vestir
ideais antes sociais e sustentaveis a ldgica do mercado, apropriando-se do trabalho e voltando-
as ao lucro. Momento no qual a intermediagdo de trocas e servigos passou a gerar mais valor,
formando um mercado desregulado de trabalho precario e sem vinculo empregaticio. Ao invés

de

[...] libertar individuos para que tomem controle direto sobre as proprias vidas, muitas
companhias da economia do compartilhamento estdo dando fortuna a seus
investidores e executivos criando bons empregos para seus engenheiros de
programagao ¢ marqueteiros, gragas a remog¢ao de protegdes e garantias conquistadas
apos décadas de luta social e gragas a criagdo de formas de subemprego mais
arriscadas e precarias para aqueles que de fato suam a camisa. (SLEE, 2017, p. 24).

Nao ¢ segredo que os investidores, ao aportarem cifras milionarias em startups
embriondrias, buscam proporcionar retornos elevados para os fundos de pensdo e fundos
patrimoniais que representam (ISAAC, 2020), o que evidencia que a economia do
compartilhamento foi vista como uma forma de especulacdo e investimento ao capital
financeiro e rentista, razao pela qual atualmente os valores de sustentabilidade foram deixados
de lado, permanecendo somente nas mensagens de marketing. Afinal de contas, baixo risco
significa baixo retorno e os investimentos em empresas de compartilhamento em sua fase inicial
comportam alto risco, o que faz crescer a pressdo para que a empresa tenha bons resultados
financeiros para seus sOcios e acionistas.

Geralmente essas empresas passam por fases de investimento, com aportes iniciais

quando esta dando os primeiros passos, pelos chamados “investidores anjo'®”

, depois pelos
fundos de venture capital'® chegam aportes mais vultosos, todos ainda na fase que as empresas
estdo comecgando a se desenvolver.

Assim, “[...] a chamada economia compartilhada evoluiu para um poderoso modelo
econdmico multibilionario” (CAGLE, 2019, s.p.), redefinindo o conceito de compartilhamento

inicialmente peer-to-peer de aproveitar bens subutilizados para um modelo centralizado de

grandes cempresas:

Investidores anjo sdo pessoas fisicas que fazem investimentos com seu proprio capital em empresas que estao
em estagio inicial, com alto risco, buscando novos negécios e retorno financeiro. Além do valor financeiro
investido, o “investidor anjo” oferece capital intelectual, auxiliando em estratégias, novos contados e
conhecimentos de gestao (PERONI, 2015).

Venture capital, ou capital de risco, ¢ uma modalidade de investimento onde a empresa pequena e de médio
porte, mas que possui alto potencial de crescimento, recebe investimento para injetar capital para ajuda-la a
crescer e também influenciar no andamento da gestdo do negodcio, contribuindo para a valorizagdo em uma
futura venda de participagdo acionaria (FINOTTI, 2019).
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Em alguns casos, a economia compartilhada parecia ampliar os proprios problemas
que pretendia resolver. O suposto aproveitamento de recursos subutilizados na
verdade levou a novos padrdes de consumo de recursos, talvez ainda mais intenso.
Diversos estudos mostraram que a facilidade e o baixo custo subsidiado dos passeios
Uber e Lyft estdo aumentando o trafego nas cidades e aparentemente afastam os
passageiros de uma forma real de compartilhamento: o transporte publico. Os
estudantes da Universidade da Califérnia em Los Angeles estdo fazendo cerca de 11
mil viagens por semana, sem nem sequer sair do campus. Ao colocar mais carros na
estrada, as companhias incentivaram os motoristas a consumir mais comprando carros
financiados ou alugando diretamente das proprias plataformas. (CAGLE, 2019, s.p.).

Até mesmo Léonard e Tincq, os percursores do debate da economia do
compartilhamento com a OuiShare, admitem haver uma tensao entre o lado que busca lucro e

aquele motivado pela proposta idealista da economia compartilhada:

Acho que a confusdo surge de toda a expectativa que as pessoas colocavam nessas
plataformas para realmente mudar o mundo. E por haver tanta expectativa, aqueles
que acreditavam firmemente no passado agora estdo, de certa forma desapontados.
Contudo, talvez o problema ndo seja exatamente o dinheiro que havia sido investido,
mas o porqué tinhamos tanta expectativa. (SUNDARARAJAN, 2018, p. 51).

A injecao de grandes investimentos afastou principios idealistas originarios a economia

do compartilhamento dos negdcios:

Em poucas palavras, dentro de um mindset capitalista contemporaneo, os acionistas
ndo sdo pares (do latim par, “igual”) sdo caciques. Se o seu modelo de negdcio se
baseia em sua habilidade de manter uma comunidade, ndo ¢ absurdo esperar uma
contradicdo entre sua obrigagdo de entregar a seus investidores altos niveis de retorno
sobre o investimento e o espirito igualitario dos servigos P2P (peer-to-peer). No final
das contas vocé tera que escolher entre um ou outro. (SUNDARARAJAN, 2018, p.
53).

As previsdes sdo de que, em 2025, “[...] a economia compartilhada devera movimentar
mundialmente US$ 335 bilhoes — 20 vezes mais do que se apurou em 2014, quando o setor
movimentou US$ 15 bilhdes”, sendo que, s6 no Brasil, tem potencial para contribuir com 30%
do PIB (GLOBO, 2017, s.p.). Portanto, analisando os numeros, a economia do
compartilhamento tem potencial de movimentar quase 1/3 do PIB brasileiro daqui a 5 anos,
muito a base de um trabalho sem vinculo empregaticio e em atividade a margem da legislacao.

Ao mesmo tempo que elevam a arrecadagdo, algumas empresas gastam 25 milhdes de
dodlares em festas acompanhadas de astros da musica pop e muita bebida aos seus funcionarios
do alto escaldo por atingirem metas de faturamento, mas ndo reconhecem vinculo empregaticio
aos seus colaboradores e deixam de assegurar qualquer direito aos que trabalham em suas

plataformas (ISAAC, 2020).
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O que esta ocorrendo ¢ que

[...] as grandes companhias do setor de tecnologia de fato passaram a ocupar a
dianteira da Economia do Compartilhamento, subvertendo sua logica inicial e
concentrando cada vez mais os servigos disponibilizados apenas entre as maiores
empresas do setor. (CANNAS, 2019, p. 42).

Inegéavel que a economia do compartilhamento esta transformando e revolucionando a
forma como as pessoas vivem em sociedade, compram, alugam, ganham dinheiro, viajam e
oferecem seus servigos € isso € muito bom para a evolugdo e o nosso modo de viver em
sociedade. Acontece que, com a apropriagdo das plataformas por grandes grupos econdmicos,
a intermediacdo acabou sendo benéfica ndo para os usudrios e trabalhadores e sim para as
empresas e seus investidores.

Ha previsdo de que até 2025 um terg¢o das relagdes de trabalho ocorram por meio de
plataformas digitais, integrado por telefones e computadores que facilitariam essa
reconfiguragdo do trabalho (STANDING, 2016).

Alids, o proprio compartilhamento existe como forma rudimentar as sociedades, s6 que
com o nome de escambo. Vale lembrar que essa ¢ a “[...] forma original e mais basica que o ser
humano tem de realizar trocas, geralmente realizadas com o excedente de cada comunidade”
(SANTIAGO, 2011, s.p.).

No cenario posto, o modelo que estd sendo apresentado favorece somente as empresas
e ndo aqueles que trabalham por meio dos aplicativos. E por que, como alternativa, ndo criar
um modelo de cooperativismo de plataforma, com condi¢des de trabalho justas e gerenciado
por aqueles que prestam os servigos através dela? Nao hd apenas um futuro inevitavel de

exploragdo do trabalho por meio de aplicativo:

[...] vamos aplicar o poder da nossa imaginagdo tecnologica para praticar formas de
cooperagdo ¢ colaboragdo. As cooperativas de propriedade dos trabalhadores
poderiam projetar suas proprias plataformas baseadas em aplicativos, promovendo
maneiras verdadeiramente ponto a ponto de fornecer servigos e coisas e falar a
verdade para os novos capitalistas da plataforma. (SCHOLZ, 2014, s.p.).

Apropriando-se das ideias e valores da economia do compartilhamento atraindo capital
de grandes fundos de investimento coloca-se a Uber no mercado de transporte de pessoas, desde
o momento em que foi criada a partir da ideia de solicitar uma viagem de carro pelo celular.

Em uma noite de inverno, em Paris, apds ndo conseguirem um taxi, Travis Kalanick e

Garrett Camp decidiram criar a empresa Uber (UBER, [ca. 2020f]).
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A ideia surgiu em 2009 quando Garett Camp e Travis Kalanick participavam da
conferéncia LeWeb, na Franga. Apos o evento, ao precisarem retornar para o hotel,
encontraram dificuldade para chamar um taxi, outro transporte publico e até mesmo
um motorista particular. Foi entdo que pensaram que seria incrivel poder, a um toque
no celular, contratar o servigo de um motorista particular. O objetivo era facilitar e
inovar a forma pela qual as pessoas se locomovem pelas cidades, inicialmente em Sao
Francisco (EUA), utilizando-se de veiculos seda. Foi assim que surgiu o Uber Black,
primeiro produto da empresa. (CARNEIRO, 2019, s.p.).

A principio, era para ser um servico semelhante a um taxi de luxo, oferecendo carros
como Mercedes S550 na cidade de Sao Francisco (Califérnia), operando por meio de aplicativo
Android e 10S. Inicialmente funcionou como uma startup formada por alguns técnicos dentro
de um apartamento em Sdo Francisco até se transformar em uma empresa global e com
operacao em centenas de cidades do mundo, desde a primeira operacao no dia 5 de julho de
2010 (ISAAC, 2020).

Contrariamente ao modelo atual, no inicio a ideia era comprar carros de luxo, contratar
motoristas, alugar garagens e, por meio do aplicativo, tornar possivel que uma pessoa
contratasse uma viagem apenas pelo botao.

Mas tudo s6 foi possivel porque, pouco antes, a Trevis Kalanick havia vendido sua
empresa a RedSwoosh, uma empresa de compartilhamento de arquivos por 20 milhdes de
ddlares, enquanto Garret Camp vendeu seu site de buscas StumbleUpon por 75 milhdes de
dolares (DOMINGOS, 2019).

Assim, a empresa foi lancada internacionalmente em Paris, mesma cidade em que
nascia, com investimento em tecnologia, marketing e publicidade, criando uma ideia de
economia colaborativa (DOMINGOS, 2019), apresentando-se como uma forma de as pessoas
ganharem dinheiro usando seus proprios carros, sendo seus proprios chefes, fazendo seus
proprios horarios (ISAAC, 2020).

Desde que foi fundada, a Uber realizou no mundo mais de 10 bilhdes de viagens.
Somente no ano de 2018 foram 5,2 bilhdes de corridas, com os passageiros percorrendo 41,8
bilhdes de quilometros, em 700 cidades e 63 paises, contabilizando uma média de 14 milhdes
de viagens por dia (OLIVEIRA, 2019).

O crescimento fez com que a empresa estreasse na bolsa de valores, no ano de 2019,
com um valor de mercado de 82,4 bilhoes de dolares, cada agdo custando em torno de 45 doélares
em sua oferta publica inicial de a¢des (o IPO) (POZZI, 2019). Antes disso, a empresa recebeu
aportes da Berkshire Hathaway, empresa do maior investidor do mercado de capitais do mundo,

Warren Buffet (US$ 3 bilhdoes) (CHOUDHURY, 2018), fundo de investimentos da Arabia
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Saudita (US$ 3,5 bilhdes), Toyota e o SoftBank Group (US$ 1 bilhdo), Jeff Bezos, da Amazon
(USS$ 37 milhoes) (CANNAS, 2019).

Aproximando-se dos valores e ideias colaborativas e fugindo do montante bilionério
investido na Uber, o marketing da empresa traz uma ideia veiculada com a sustentabilidade
ambiental, independéncia pessoal e financeira: conta histérias de mulheres que estio “dirigindo
suas vidas” (UBER, 2019b), viagens confortaveis (UBER, 2019c¢), economia de combustivel,
livre de preconceitos (UBER, 2019c¢), com protagonismo as pessoas (PROMOVIEW, 2018).
Apresenta o objetivo de transportar mais pessoas em menos carros, reduzindo transito, poluicao
e estacionamento (KALANICK, 2016).

Faz uma analogia da empresa e a unido do bit — que revolucionou a comunicagao,
trabalho e quase todos os aspectos da vida, sendo complexo, exato e avangado — com o 4&tomo
—que “esta por tras de tudo que conhecemos” — representando, assim, a constante transformagao
com um Unico objetivo: “[...] servir as pessoas € ndo o contrario” (UBER, 2016).

Oferece opgdes econdmicas e sustentaveis de transporte (UberX e UberPool) (UBER,
2018b), maior eficiéncia no deslocamento (UberRusch), nova forma de comprar comida
(UberEats) e ndo esconde o desejo, no futuro, “[...] por mais seguranca, menos acidentes e
menos mortes no transito” com os carros autdnomos sendo os responsaveis pelo transporte das
pessoas.

Traz presente valores do empreendedorismo para atrair os motoristas com slogans como
“seja seu proprio chefe”, “trabalhe quando quiser”, inclusive facilitando a locagdo do veiculo
para que o motorista “ganhe dinheiro” alugando um “carro novinho e bem econémico” para
trabalhar (UBER, 2019a). O plano de fundo da propaganda ¢ ser divertido dirigir pelo aplicativo
da Uber, tendo o motorista como protagonista, feliz com o seu trabalho (LEME, 2019).

Fica evidente que faz parte da estratégia de marketing da Uber “[...] difundir como
missao institucional, nogdes como a melhoria do meio ambiente, redu¢do da poluigdo, retomada
das areas verdes das cidades e incentivo ao compartilhamento de carros, ou seja, valores do
novo milénio” (LEME, 2019, p. 36).

Igualmente,

[...] ha varios clientes diferentes no trabalho do motorista pela cidade, durante a
trajetoria de um dia. Todos andam de Uber. E todos podem andar de Uber. Afinal,
andar de Uber é agradavel. Conveniente para todos os publicos. Trata-se de um
servigo sério € o motorista ¢ visto com respeito. [...] Em sintese, a propaganda
comunica que, no “mundo Uber”, todos sdo iguais. Todos podem dirigir e ser clientes.
E a viagem ¢ sempre divertida. (LEME, 2019, p. 38).
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A empresa também apoia o movimento LGBT (UberProud) e combate a discriminacao
de género, raca e orientacdo sexual. Aproxima-se do publico jovem, utiliza-se de atores negros,
asiaticos, jovens e idosos, sempre felizes e com tempo para familia, estudos, hobbies e amigos
(LEME, 2019).

No Brasil, em julho de 2017, a empresa iniciou as campanhas de publicidade na TV
aberta com o comercial “Jeito Diferente”, veiculado no intervalo do Fantastico, da TV Globo.
O video mostra uma narracdo em primeira pessoa do motorista contando como a Uber mudou
sua vida. “De modo didatico, a campanha mostra que o mesmo carro que o homem usa para
ganhar seu dinheiro e sustentar a familia ¢ usado nos momentos de lazer e descanso” (DEARO,
2017, s.p.).

Ao mesmo tempo, em suas redes sociais, a Uber postou:

Vocé sabia que para levar a vida de um jeito diferente basta comecar a dirigir? Com
a Uber, ¢ simples assim: quem define o seu destino ¢ vocé. Tem uma necessidade
imediata? Planos para o futuro? Dirija com a Uber, ganhe o seu dinheiro e conquiste
seus objetivos. (DEARO, 2017, s.p.).

Ao se analisar a publicidade de marketing da empresa com o fato de ter aberto capital
em bolsa de valores, com fortes investimentos de Warren Buffet, Jeff Bezos, institui¢des
financeiras e fundos de investimentos, vé-se a contradi¢do entre a mensagem que a empresa
quer passar aos seus usudrios e motoristas e o real interesse por tras de todos os aportes; afinal
de contas, quem aloca hoje ativos em ac¢des quer ter o retorno mais a frente e nao simplesmente
que os motoristas e usuarios vivam a vida mais felizes, como diz a mensagem.

A centralidade do lucro afasta valores como a sustentabilidade, a economia do
compartilhamento e protagonismos do individuo, valores sustentados pela propaganda da
empresa. Por essa razdo, a empresa constrange os Estados a uma desregulamentac@o de suas
leis ao se langar em um novo pais antes mesmo de qualquer lei que permita o seu
funcionamento.

A préatica utilizada pela empresa em centenas de cidades do mundo ¢ enviar uma
incursdo de funciondrios para recrutar motoristas, disparando mensagens aos usuarios com
corridas gratuitas e “[...] criando um mercado em que motoristas pegavam passageiros a um
ritmo maior do que as autoridades locais, desprevenidas, eram capazes de acompanhar ou
controlar” (ISAAC, 2020, p. 14).

Muitas vezes em confronto com as leis trabalhistas e de transito locais tinha como

justificativa a sua inovagdo que ndo era acompanhada pelas normas e regulamentos e, caso nao



46

aceito pela localidade, se valia de métodos para proteger os motoristas € enganar a policia,
fazendo com que o servigo estivesse disponivel mesmo com a contrariedade dos governos
(ISAAC, 2020).

Para tanto, aventa-se a possibilidade de ter contratado ex-funcionérios da CIA, NSA e
FBI para usar um sistema denominado Greyball?®, que identifica perfis de pessoas que
configurem qualquer tipo de ameaca a empresa, fazendo com que essas, ao baixarem aplicativos
da Uber em seus celulares, esse seja preenchido por carros fantasmas que impossibilitem
qualquer controle e monitoramento de trafego de seus motoristas (ISAAC, 2020).

No Brasil nao foi diferente. Ao ingressar no mercado interno sem qualquer autorizagdo
especial, forcando a regulamentacdo do servigo de transporte, desrespeitando a legislagao de
transito e trabalhista.

Entretanto, antes mesmo das ideias da economia do compartilhamento e a criagao da
Uber, o taxi convencional j& era uma forma publica de transporte compartilhado, onde
transitava como uma via mais exclusiva se comparado com o Onibus e a lotagdo, razao pela qual
antes se torna imperioso adentar a regulamentacdo do servigo de taxi convencional na cidade

de Porto Alegre.

2.3 AREGULAMENTACAO DO SERVICO DE TAXI EM PORTO ALEGRE

O ordenamento constitucional adotou o principio da preponderancia dos interesses, em
que as matérias de interesse nacional sdo de competéncia da Unido; matérias de interesse
regional, de competéncia dos Estados-membros; e matérias de interesse local, de competéncia
do Municipio.

De tal maneira, que o art. 30, inciso I, da Constitui¢do Federal (BRASIL, 1988),
disciplinou como sendo da competéncia do Municipio legislar sobre assuntos de interesse local,
bem como o inciso V do mesmo artigo prevé como sua responsabilidade “[...] organizar e
prestar, diretamente ou sob regime de concessao ou permissao, os servi¢os publicos de interesse
local, incluido o de transporte coletivo, que tem carater essencial” (BRASIL, 1988).

Dentro dos limites de sua competéncia, mesmo antes de 1988, em norma recepcionada

pelo ordenamento constitucional, o Municipio ja havia promulgado a Lei n° 3.790/73 (PORTO

20 A Uber ja confirmou que utiliza o recurso “nega viagens” para alguns passageiros, com o objetivo de “bloquear
quem viola os termos de uso do aplicativo ou que apresenta risco para os motoristas, inclusive pessoas com
‘intencdo de agredir motoristas’” (ROHR, 2017, s.p.). E, ainda, a Uber usou esses métodos para iludir as
autoridades em cidades como Boston, Paris ¢ Las Vegas, ¢ em paises como Australia, China e Coréia do Sul
(ISAAC, 2017).
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ALEGRE, 1973b) e o Decreto n°® 4.840/73 (PORTO ALEGRE, 1973a), sendo esse o primeiro
momento em que a municipalidade estabeleceu as normas e diretrizes para a exploragdo do
servico de taxi.

A legislagdo trouxe o conceito do taxi como veiculo automotor destinado ao transporte
de passageiros, com retribuicdo aferida por meio de taximetros dotados de totalizadores,
conforme art. 1° da Lei n° 3.790/73 (PORTO ALEGRE, 1973b), ¢ instituindo o trabalho dos
taxistas como permissionarios®! (art. 4°), momento no qual também possibilitou que 50% das
concessdes fossem destinadas a empresas e os outros 50% para motoristas profissionais. J& o
Decreto n°® 4.840/73 (PORTO ALEGRE, 1973a) determinava que a pessoa juridica legalmente
constituida para o transporte de pessoas teria como fim unico a execucdo do servigo de
transporte de pessoas (art. 7°).

Desde 2013 o taxi passou a ser reconhecido como servi¢o de utilidade publica (art. 27
da Lei Federal n° 12.865/13) para atender a demanda coletiva, de forma “[...] 4gil, confortavel,
segura e individual” (art. 2°), deixando de fora o lucro, como acontece com as empresas que
controlam o transporte por aplicativo (BRASIL, 2013).

Em 2014, a Lei n° 3.790/73 foi revogada pela Lei n® 11.582/2014 (PORTO ALEGRE,
2014) e, no ano de 2018, todo o diploma juridico sobre transporte de pessoas foi revisto pela
municipalidade, sem revogar a integralidade do texto anterior, ja em um cendrio no qual o taxi
convencional disputava espago com os motoristas por aplicativo, momento em que foi editada
a Lei n® 12.420/2018 (PORTO ALEGRE, 2018a), popularmente conhecida como a Lei Geral
do Taxi.

Tal norma alterou diversos dispositivos legais esparsos na legislagdo municipal,
objetivando simplificar o servigo publico de transporte individual remunerado de passageiros.
Diferentemente do servico por aplicativo, que ¢ privado, o taxi faz parte do servigo publico de
transporte, conjuntamente com os Onibus ¢ a lotagao.

Conforme o § 1° do art. 1° da Lei n® 12.420/2018, considera-se taxi o transporte de

pessoas realizado

[...] por meio de veiculos de aluguel dotados de taximetro, cujo prego sera
determinado a partir de tarifa fixada pelo Executivo Municipal, sendo permitida a
atividade as pessoas naturais cadastradas na Empresa Publica de Transporte e

2l “Permissdo € o ato administrativo discricionario e precério pelo qual a Administragdo consente que o particular

execute servico de utilidade publica ou utilize privativamente bem publico. Como regra, a permissdo € ato
discricionario e precario, no sentido de que o administrador pode sopesar critérios administrativos para expedi-
la, de um lado, e de outro ndo sera conferido ao permissionario o direito & continuidade do que foi permitido,
de modo que poderd o consentimento ser posteriormente revogado sem indenizagdo ao prejudicado”
(CARVALHO FILHO, 2017, s.p.).
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Circulagdo (EPTC), vinculadas a um so6 prefixo e registradas, obrigatoriamente, na
fun¢do de condutoras de taxi. (PORTO ALEGRE, 2018a).

Da mesma forma que o transporte privado, o servico publico também pode ser
compartilhado entre usuédrios mediante a utilizagdo de aplicativo (art. 1°, § 2° Lei n°
12.420/2018). Tal inovagdo legislativa objetivou reduzir as diferencas entre o transporte
convencional e o por aplicativo.

Veio dispensar a obrigatoriedade da autoriza¢do do taxi se dar por meio de permissao?
a particulares (art. 2°), o que simplifica o processo de outorga por parte do poder publico.

Trouxe como requisitos ao trabalho de taxista convencional (art. 2°, § 1°):

[...] I — estar habilitado para conduzir veiculo automotor na categoria B, com a
inscrigdo “exerce atividade remunerada” na habilitagdo, assim definida na legislagdo
de transito;

II — apresentar comprovante de residéncia;

III — ser proprietario ou titular de contrato de arrendamento mercantil do veiculo;

IV — apresentar atestado médico que comprove estar em condigdes fisicas e mentais
para o exercicio da atividade;

V — apresentar certidoes negativas de registro e distribui¢do, emitidas pelas justigas
estadual e federal, para os crimes contra a vida, contra a fé publica, contra a
administragdo, contra a dignidade sexual, crimes hediondos, crimes de roubo, de furto,
de estelionato, de receptagdo, de quadrilha ou bando, de sequestro, de extorsdo, de
transito ou, ainda, aqueles previstos na legislagdo alusiva a repressao, a producdo nao
autorizada ou ao trafico ilicito de drogas, consumados ou tentados;

VI — ndo ser detentor de outorga de permissao ou autorizagdo do servigo publico de
qualquer natureza expedida pela administragdo publica municipal, estadual, federal
ou do Distrito Federal;

VII — ndo ser ocupante de cargo publico no servigo publico municipal, estadual,
federal ou do Distrito Federal,

VIII — apresentar comprovante de aprovagdo no curso de formagdo, com 50h
(cinquenta horas) de carga horaria, exigido pela legislagdo municipal e, conforme o
caso, Curso de Ponto Fixo e Turismo ou Curso de Reciclagem, ambos com carga
horaria de 16h (dezesseis horas); e

IX — estar inscrito como segurado do regime geral de previdéncia social. (PORTO
ALEGRE, 2018a).

A autorizagdo tem prazo de vigéncia de 35 (trinta e cinco) anos, podendo ser renovada
por igual periodo (art. 2°, § 2°), mas o documento obrigatorio para o exercicio profissional deve
ser renovado a cada 12 meses (art. 8°).

A legislagdo também instituiu a cor branca (art. 27, § 7°) como padrao de identidade
visual em lugar do laranja costumeiramente utilizada em Porto Alegre, tendo uma faixa
vermelha (categoria comum) ou azul (aeroporto) (DUARTE, 2018), com vida util dos carros

de oito anos contados do primeiro emplacamento (art. 31).

22 “Autorizacdo é o ato administrativo pelo qual a Administragdo consente que o particular exerga atividade ou

utilize bem puiblico no seu proprio interesse. E ato discricionario e precario, caracteristicas, portanto, idénticas
as da permissdo” (CARVALHO FILHO, 2017, s.p.).
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Inovou ao obrigar o uso de cartdes de débito ou crédito para pagamento eletronico da
tarifa (art. 41), como forma de dar mais acessibilidade ao servi¢o e concorrer com o servigo por
aplicativo.

Descreveu também padrido de vestimenta dos taxistas, possibilidade de gravacdo de
imagem em seu interior, critérios de exame toxicoldgico anual, implementou a biometria para
identificacdo do taxista, manteve o GPS em toda a frota, autorizou o desconto nas corridas via
aplicativos de taxis e reduziu as taxas operacionais (DUARTE, 2018).

Em carater complementar, no ano de 2019, foi publicado o Decreto n° 20.438/2019
(PORTO ALEGRE, 2019a), para regulamentar o servigo de taxi por autoriza¢do aprovado em
2018. A norma, ao prever métrica de um taxi para cada 350 habitantes, abriu margem para a
entrada de cerca de 700 autoriza¢des de novos taxis no sistema de Porto Alegre (ZUCCO,
2019).

E, em janeiro de 2020, a Prefeitura de Porto Alegre flexibilizou a rigidez do sistema de
permissiondrios, ao permitir que os motoristas que nao mais desejassem continuar trabalhando
com o transporte convencional transferissem a autorizag¢do para outro, mantendo o sistema de
condugdo e escalas: a direcao do veiculo pelo proprietario e no maximo 3 motoristas auxiliares
(BRUXEL, 2020).

Sem qualquer regulamentacdo prévia ao inicio de suas atividades, contornando a
regulamentacdo e exigéncias legais ao transporte de pessoas, surge a a Uber no mercado
brasileiro, empresa criada a partir dos principios da economia do compartilhamento, e

acabando por reconfigurar o trabalho e a forma de deslocamento nos centros urbanos.

2.4 A UBER NO MERCADO INTERNO BRASILEIRO

A primeira cidade onde a Uber operou no Brasil foi o Rio de Janeiro, em maio de 2014,
seguida de Sdo Paulo, no final de junho do mesmo ano (REDACAO..., 2017), mesmo sem
qualquer regulamentagdo especifica. Em 29 de janeiro de 2016 passou a operar também em
Goiania e, em 18 de margo, chegou a Curitiba (GLOBO, 2016). Em janeiro de 2016 a Uber
comegou a operar em Campinas, sendo a primeira cidade do interior a receber esse servigo,
seguida pela Baixada Santista, onde opera desde fevereiro de 2016 (ALBERTONI, 2016). A
partir de entdo sua rede de operacao foi se proliferando por todo o territorio nacional.

Em dados de 2019, a Uber apresentou o Brasil como o segundo maior mercado do
mundo, atrds apenas dos Estados Unidos. Por aqui, a empresa lucrou 959 milhdes de ddlares

em 2018, um crescimento de 115% em relacdo a 2017. A longo prazo, o crescimento ¢
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impressionante no pais, com o faturamento subindo 406% em relagdo a 2016%* (OLIVEIRA,
2019).

A justificativa para esse resultado no Brasil ndo tem como resposta simplesmente o
atendimento a uma demanda reprimida. Na realidade, estd no fato de que houve uma
substitui¢do: por um lado, em razdo dos precos favoraveis da Uber, houve uma migragao dos
outros tipos de mobilidade urbana; e, junto a isso, em razao do forte desemprego, houve um
forte aumento da oferta de mao de obra para esse tipo de prestacdo de servico, o que ajudou no
aumento do faturamento da empresa.

Confirmando a expressao do mercado brasileiro, informagdes destacam que a cidade de
S3o Paulo estd entre as cinco maiores megalopoles?® do mundo onde a Uber opera, e que,
somando a Los Angeles, Nova York, Sao Francisco e Londres, corresponde a 24% do valor das
corridas recebidas pela Uber (OLIVEIRA, 2019).

Em cinco anos operando no mercado interno brasileiro a empresa Uber realizou 2,6
bilhdes de viagens, totalizando 17 bilhdes de quilometros rodados, entre os seus mais de 600
mil motoristas cadastrados no aplicativo, que receberam cerca de R$ 35 milhdes em
remuneracdo (ESTADAO, 2019).

Entretanto, no mercado interno brasileiro como um todo, a empresa vem perdendo
espago para o app da concorrente 99, que atingiu 22% entre as preferéncias dos usudrios,
fazendo a Uber recuar para 73% da preferéncia entre os usudrios por aplicativo dos 86%
alcangados em 2017 (CARNEIRO, 2019). Tal dado ¢ aliado ao aumento do numero de novos

usuarios do transporte por aplicativo no Brasil:

23 No mundo, a Uber teve faturamento de 11,3 bilhdes de ddlares em 2018 (crescimento de 149% em relagdo a
2017 e 318% desde 2016) (OLIVEIRA, 2019).

Uma megalopole ¢ normalmente definida como uma extensa regido urbanizada, constituida por varias
metropoles e regides metropolitanas conturbadas. Esse tipo de regido urbana sé existe quando ha um eixo
econdmico, social, cultural e populacional que envolve duas ou mais metrdpoles, geralmente de nivel
internacional, formando uma urbanizac¢ao continua ligada por cidades de médio e pequeno porte (CARNEIRO,
2018).

24
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Grafico 1 — Evolugdo da propor¢ao de brasileiros que usam apps de transporte
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Fonte: PAIVA (2019, s.p.).

Os dados mostram que, em um ano, a Uber diminuiu 10 pontos percentuais no ranking
dos apps de transporte de pessoas favoritos dos brasileiros, mesmo periodo em que subiu de
66% para 75% a propor¢ao de brasileiros que ja utilizaram transporte por aplicativo através de
app de seu proprio telefone (PANORAMA, 2019). O aumento ¢ impulsionado pelo crescimento
dos servicos de transporte entre as pessoas das classes C, D e E (PAIVA, 2019).

Grafico 2 — Evolugio dos apps de transporte mais utilizados por brasileiros
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Fonte: PAIVA (2019, s.p.).

Os dados mostram que, em um ano, a Uber diminuiu 10 pontos percentuais no ranking

dos apps de transporte de pessoas favoritos dos brasileiros, mesmo periodo em que subiu de
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66% para 75% a propor¢ao de brasileiros que ja utilizaram transporte por aplicativo através de
app de seu proprio telefone (PANORAMA, 2019). O aumento ¢ impulsionado pelo crescimento
dos servicos de transporte entre as pessoas das classes C, D e E (PAIVA, 2019).

O crescimento dos aplicativos se dd muito em razao do baixo valor pago pelo transporte,
muito pela grande disponibilidade de motoristas levados ao trabalho em virtude da estagnacgao
econdmica, pois € mais vantajoso em trajetos de curta distancia utilizar o aplicativo ao invés do
transporte publico.

Essa preferéncia e consolidacdo do transporte por aplicativo junto ao mercado fez com
que fosse editada a Lei n® 13.640/2018% (BRASIL, 2018), que regulamenta o transporte
remunerado privado individual de passageiros. A legislacdo delegou aos Municipios e Distrito
Federal a competéncia de “[...] regulamentar e fiscalizar o servigo de transporte remunerado
privado individual de passageiros” (art. 3°); permitiu a cobrancga de tributos municipais devidos
pela prestacdo de servigos; determinou a exigéncia de contratacdo de seguro de Acidentes
Pessoais a Passageiros (APP) e do Seguro Obrigatdrio de Danos Pessoais causados por Veiculos
Automotores de Vias Terrestres (DPVAT), bem como a obrigatoriedade de inscrigdo do
motorista como contribuinte individual do Instituto Nacional do Seguro Social (INSS).

Além disso, os motoristas devem possuir Carteira Nacional de Habilitagdo na categoria
B ou superior, que contenha a informagao de que exerce atividade remunerada; conduzir veiculo
que atenda aos requisitos de idade maxima e as caracteristicas exigidas pela autoridade de
transito e pelo poder publico municipal e do Distrito Federal; emitir e manter o Certificado de
Registro e Licenciamento de Veiculo (CRLV); apresentar certiddo negativa de antecedentes
criminais.

Em caso de descumprimento de qualquer dos requisitos o transporte de pessoas passou
a ser considerado como “transporte ilegal de passageiros”.

O Supremo Tribunal Federal (STF) reconheceu a validade dos aplicativos de transporte
individual de passageiros como Uber, 99 e Cabify. Entendeu a Suprema Corte que a proibi¢ao
ou restricdo da atividade de transporte por motorista cadastrado em aplicativo ¢ “[...]
inconstitucional, por violagdo aos principios da livre iniciativa e livre concorréncia”. A tese
firmada pelos Ministros do Supremo também fixou que os municipios e o Distrito Federal, no

exercicio de sua competéncia para regulamentacdo e fiscalizagdo do transporte privado

25 Ao comentar os efeitos decorrentes da aprovacdo dessa lei, o site da empresa menciona que “[...] no Brasil,
mais de 20 municipios ja entenderam o impacto positivo que os aplicativos de mobilidade trouxeram tanto para
as cidades quanto para as pessoas, ¢ decidiram detalhar as regras localmente para garantir o direito de usuarios
escolherem como querem se deslocar, e o de motoristas parceiros de gerar renda dignamente” (UBER, 2018a).
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individual de passageiros, “ndo podem contrariar os parametros” pela Unido e a Constitui¢ao
Federal. A decisdo foi tomada em duas agdes: no RE 1.054.110 (BRASIL, 2019¢) e na ADPF
449 (BRASIL, 20194d).

Assim, fixaram os seguintes enunciados:

1. a proibi¢do ou restricdo do transporte individual por motorista cadastrado em
aplicativo ¢ inconstitucional em razao da violagdo aos principios da livre iniciativa e
da livre concorréncia;

2. no exercicio de sua competéncia para a regulamentacao e fiscalizagdo no transporte
privado individual de passageiros, os municipios e os distritos federais ndo podem
contrariar os parametros fixados pelo legislador federal.

Como forma de regulamentar o servico de transporte por aplicativo na cidade de Porto
Alegre, o Municipio promulgou a Lei n® 12.423/2018 (PORTO ALEGRE, 2018b), que alterou
dispositivos da Lei n® 12.162/2016 (PORTO ALEGRE, 2016) para dispor “[...] sobre o servi¢o
de transporte motorizado privado e remunerado de passageiros na categoria Aplicagdes de
Internet”, que, dentre os seus dispositivos, alterou de forma consubstancial o servico de
transporte.

O texto inicial previa que a exploragdo do servigo de transporte motorizado privado e
remunerado de passageiros dependeria de autorizagdo do Municipio de Porto Alegre, através
de concessdo da Empresa Publica de Transporte e Circulagdo (EPTC) a pessoas juridicas
operadoras de aplicagdes de internet, conforme art. 2° da Lei n® 12.423/2018 (PORTO
ALEGRE, 2018b).

Igualmente, que as empresas ficariam obrigadas a compartilhar com o ente publico
municipal, por intermédio da EPTC, “[...] os dados operacionais necessarios ao controle e
regulagdo de politicas publicas de mobilidade urbana, garantindo a privacidade e
confidencialidade dos dados pessoais dos usuarios”, conforme art. 3° da Lei n® 12.423/2018
(PORTO ALEGRE, 2018Db).

Instituiu a Taxa de Gerenciamento Operacional (TGO), fixada em 0,025 (zero virgula
zero vinte e cinco), Unidade Financeira Municipal (UFM) por viagem realizada por intermédio
da autoriza¢do de transporte motorizado privado e remunerado de passageiros, até o limite
mensal equivalente a 20 (vinte) UFMs por veiculo cadastrado (art. 4°).

Obrigava os veiculos a possuirem seguro contra acidentes de passageiros ¢ danos a
terceiros, com no maximo 06 (seis) anos de utiliza¢do; estar emplacado no Municipio de Porto

Alegre e submeter-se a vistoria da EPTC (art. 11).
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Entretanto, quando do julgamento de uma Ac¢do Direta de Inconstitucionalidade
(ADIN), processo n° 70075503433 (RIO GRANDE DO SUL, 2017a), proposta pelo Partido
Novo, com a participac¢do dos aplicativos Uber € 99 como amicus curiae®s, o Tribunal de Justiga
do Estado do Rio Grande do Sul (TJRS) entendeu que tais dispositivos sdo inconstitucionais,
suspendendo a sua aplicabilidade.

Com a decisdo, as restricdes apresentadas pelo Municipio perderam sua validade, em

especial:

Compartilhamento de dados das empresas com a EPTC: A relatora afirmou que a
privacidade ¢ protegida constitucionalmente. Além disso, “a transmissdo dessas
informacoes particularizadas ao poder publico viola a proporcionalidade pois ndo é
adequada ao fim que se destina”.

Disponibilizacio de funcionalidades aos condutores e exigéncia de emplacamento
no RS: A desembargadora destacou que “o Municipio restringiu indevidamente tal
liberdade, ditando como todos os aplicativos devem operar”. Para ela, a intervencao
estatal deve ser minima, preservando ao méaximo a liberdade de iniciativa. Exigéncia
de emplacamento estadual, ela avaliou ser ‘‘flagrante a inconstitucionalidade, por
limitar injustificadamente a liberdade de trabalho e a livre iniciativa, aléem de
contrariar a livre concorréncia”.

Exigéncia de seguro contra danos a terceiros e a idade veicular: A magistrada
ressaltou que € inconstitucional, j4 que a norma federal estabelece a contratacdo dos
seguros APP ¢ DPVAT. A lei de Porto Alegre acrescentou o seguro RCF-V como
requisito para a prestagdo do servico, o que restringe a atividade economica.

Idade veicular minima: A desembargadora frisou que a exigéncia é desproporcional,
considerando a previsdo de vistoria anual. O Orgdo Especial, porém, manteve o fim
da exigéncia, mas também derrubou a vistoria. (RIVAS, 2019, s.p., grifo nosso).

Entretanto, ao mesmo tempo que a legislagdo federal e a Suprema Corte permitem a
operacgao dos motoristas por aplicativo, independentemente de pagamento de qualquer tributo
ou fiscalizag¢do especifica, passa a reconhecer como gravissima a multa para o motorista que
fizer transporte ndo autorizado de pessoas, com a aprovacao do Projeto de Lei n® 569/2015
(BRASIL, 2015).

O texto alterou o § VIII do art. 231 da Lei n® 9.503/1997— Codigo de Transito Brasileiro
— (BRASIL, 1997), para dispor sobre a infracdo de transporte remunerado de pessoas ou bens.

Na justificativa, o relator, Senador Acir Gurgacz, considerou que

[...] n8o podemos ignorar a triste realidade que o transporte ilegal de passageiros, mais
conhecidos como transportadores clandestinos, os quais vendem a falsa ideia de um
transporte seguro, confortavel e rapido aos seus inocentes usuarios, ¢ camuflam a
triste realidade de um numero crescente de acidentes de transito e vitimas envolvendo

26 Amicus curiae, também conhecido como amigo da Corte, possui papel de acentuada relevéncia, visto que seu
ingresso na demanda visa fornecer ao juiz ou ao tribunal elementos que melhor fundamentem e justifiquem sua
decisdo. E “[...] um terceiro que ingressa no processo para fornecer subsidios ao érgdo jurisdicional para o
julgamento da causa. Pode ser pessoa natural ou juridica, ¢ até mesmo um 6rgdo ou entidade sem personalidade
juridica” (CAMARA, 2012, p. 126).



55

esta modalidade, contribuindo diretamente para o aumento das estatisticas de mortos
em acidentes de transito no Brasil.

Esses veiculos clandestinos, além de transportarem passageiros em €xcesso € sem
qualquer seguranga, encontram-se, na sua grande maioria, em péssimo estado de
conservacdo, ¢ para agravar a situagdo, sdo conduzidos por pessoas sem a devida
habilitagdo, o que certamente estdo mais propensos a se envolverem em acidentes de
transito. (BRASIL, 2015, s.p.).

Ou seja, a0 mesmo tempo que afrouxa as regras as grandes empresas, recrudesce ao
transporte informal de passageiros. Mas o que parece ¢ que também o transporte realizado pelas
empresas por aplicativo ndo prescinde, necessariamente, de vistoria técnica em seus veiculos.

Além disso, conduzir veiculo sem a respectiva habilitagdo técnica por si s6 configura
infracdo de transito, o que ndo ¢ uma caracteristica especial do transporte “clandestino” de
pessoas. Fica evidente que a legislagdo federal buscou proteger e favorecer as grandes empresas
e colocar ainda mais a margem o motorista autonomo de transporte de pessoas.

Posto dessa forma, a vedagdo ao transporte direto de pessoas contradiz os preceitos
originarios da prépria economia do compartilhamento que, dentre seus principios, traz o
fomento de trocas entre as pessoas, a desburocratiza¢ao, mobilizagdo de recursos subutilizados
€ um sentimento comunitario que esvazia a logica do “ter”, ao possibilitar o acesso de mais
pessoas a um custo menor.

Igualmente, ao regular e impor exigéncias rigidas ao transporte por taxi convencional,
ao mesmo tempo que afrouxa as regras para o servi¢o de transporte por aplicativo, favorece as
empresas transnacionais, impulsionando o transporte por aplicativo e desfavorecendo o
motorista de transporte convencional.

Cenario que constitui essa nova realidade no segmento de transporte de pessoas,
contradigdes e dissimetrias legislativas e governamentais, impulsionada pela necessidade de
formas alternativas de transporte para um melhor desenvolvimento urbano.

Momento em que se tem, em uma mesma via urbana disputando o mesmo consumidor,
dois trabalhadores, exercendo igual atividade, mas em condi¢gdes convergentes e dissidentes
entre si. De tal maneira que se torna importante identificar o cendrio do mercado de trabalho
em que esses profissionais estdo inseridos e quanto modificou desde a chegada da Uber e o
perfil dos trabalhadores de cada segmento, bem como de qual maneira os Tribunais vém
enfrentando a andlise dos elementos configuradores da relagdo de emprego € o que se pretende
no proximo capitulo, sendo esses pontos imprescindiveis para se desvelar se se trata de uma
precarizagdo ou um recrudescimento do trabalho a inser¢do dos aplicativos a essa atividade

profissional.
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3 AS METAMORFOSES DO MERCADO DE TRABALHO: O SERVICO DE
TRANSPORTE DE PESSOAS

O presente capitulo tem como objetivo identificar o perfil dos trabalhadores no
segmento de transporte individual de passageiros na cidade de Porto Alegre, partindo do cenério
do mercado de trabalho e seus reflexos no segmento.

Parte a analise do ano de 2015, data em que a empresa Uber iniciou as atividades na
cidade, até o més de julho de 2020. O recorte temporal de analise conjuntural foi estendido até
o momento de finaliza¢do da presente dissertacdo em virtude de se estar vivendo um momento
historico ante a pandemia ocasionada pelo virus Covid-19,%7 que traz reflexos importantes ao
mundo do trabalho e, por consequéncia, ao transporte em geral, em especial ao solicitado por
aplicativo, objeto deste estudo.

Ap0s a apresentacdo das consideragdes sobre o cenario do mercado de trabalho seré
delineado o perfil do motorista do taxi convencional e do aplicativo, aproximando as similitudes
entre ambos sempre que possivel. A partir do perfil profissional objetiva-se descrever o perfil
subjetivo em relagdo com a atividade de transporte, confrontando conceito de
empreendedorismo e o trabalho na Uber.

Analisado o trabalho e seus reflexos aos motoristas de transporte discutir-se-a acerca
dos conceitos de trabalho precario existentes na doutrina, explicando as razdes pelas quais essa
pesquisa se aproxima de uma delas para responder ao objeto desta.

A partir de entdo serdo analisados os elementos da relagdo de emprego e como a
jurisprudéncia vem enfrentando o tema do reconhecimento do vinculo empregaticio, tanto das
atuais decisdes envolvendo o motorista de aplicativo como da forma que julgava o vinculo do

motorista de taxi.

3.1 0 CENARIO DO MERCADO DE TRABALHO E O TRABALHO POR APLICATIVO

Iniciar pela analise do mercado de trabalho e o perfil do profissional no servico de
transporte de pessoas ¢ fundamental, na medida em que o retrato dos sujeitos sofre influéncias

da propria conjuntura do mercado de trabalho em que estdo inseridos.

27 A COVID-19 é uma doenga causada pelo Coronavirus SARS-CoV-2 e apresenta um quadro clinico que varia
de infecgdes assintomaticas a quadros respiratorios graves. O novo agente do Coronavirus foi descoberto em
31/12/19, apds casos registrados na China (BRASIL, 2020), sendo noticiado novos casos em territorio
brasileiro a partir do més de margo deste ano.
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Por conseguinte, estudar a realidade de trabalho a partir da peculiaridade de cada
categoria ¢ a base para a real compreensao acerca dos reflexos a subjetividade dos motoristas
profissionais, motivo pelo qual se inicia a investiga¢do pelo cenario do mercado de trabalho a

partir do ano de 2014.

3.1.1 O cenario do mercado de trabalho e os reflexos no servico de transporte de pessoas:

da chegada da Uber ao Covid-19

O mercado de trabalho brasileiro € historicamente marcado pela forte presenca da
informalidade, mas, entre os anos de 2003 e 2014, foi possivel observar um crescimento do
emprego € um processo de formalizacdo do trabalho no pais (MANZANO e KREIN,
2020).

A partir de 2014, ano anterior ao que a empresa Uber iniciou as atividades na cidade de
Porto Alegre, o que se percebe € o inicio de uma diminui¢do dos postos de trabalho no pais e o
comeco da adocdo de reformas estruturais de orientac@o liberal, como a implementacdo da
politica de teto dos gastos com a Emenda Constitucional do teto dos gastos*®, a Reforma
Trabalhista? e a Reforma da Previdéncia®*®, que trouxeram reflexos ao mercado de trabalho,

aumentando a informalidade e o desemprego®! no pais.

28 Altera o Ato das Disposi¢des Constitucionais Transitorias para instituir o Novo Regime Fiscal, e da outras

providéncias. De tal maneira que “nessa nova regra, [...] o gasto primario do governo federal fica limitado por
um teto definido pelo montante gasto no ano anterior, reajustado pela inflagio acumulada, medida pelo indice
Nacional de Pregos ao Consumidor Amplo (IPCA)” (REINHOLZ, 2018).

“Apos a crise mundial de 2008, verifica-se no mundo uma nova ofensiva neoliberal sobre a regulagdo das
relagdes de trabalho que tem na flexibilizagdo da legislagdo trabalhista e no ataque as institui¢des responsaveis
pela regulagdo publica do trabalho duas de suas principais expressoes [...] visando instituir a regulacdo das
relagdes de trabalho sob o paradigma do direito privado e sua logica negocial, fato que tem resultado em uma
acentuacgdo da precarizagdo social do trabalho mundo afora” (DRUCK e JESUS, p. 19), contexto esse em que
foi apresentada a reforma trabalhista brasileira em 2017. A partir dela houve uma “[...] intensa reconfiguracao
do status do trabalhador no Brasil. Este, cada vez mais, vem perdendo o reconhecimento de que € sujeito de
direito, ou melhor, um trabalhador-cidaddo a ser protegido pelo Estado” (BARBOSA, 2020, p. 72).

“A narrativa € que a reforma da Previdéncia trard um novo pais. A narrativa sobre a reforma trabalhista também
dizia que traria um ‘novo pais’... s6 que aumentou o desemprego. Quem disse que a reforma da Previdéncia
tera o condao de criar empregos? E desde quando esse tipo de reforma, ao lado de prejudicar milhdes de
pessoas, faz surgir, do nada, novos postos de trabalho? Esse é o busilis da questdo. A Previdéncia ¢ a nova
panaceia. Qual sera a proxima? Ou sera que realmente se pensa que O Mercado, essa entidade metafisica, estara
satisfeito?” (STRECK, 2019).

O desemprego faz parte do mercado de trabalho na sociedade capitalista, tendo em vista que esse modelo acaba
por criar uma massa de trabalhadores desocupados, sobrantes sob a 6tica de quem detém o dominio dos meios
de trabalho, na medida em que a procura pela for¢a de trabalho ¢ regulada pela circulagdo de mercadorias.
Assim, a populagdo trabalhadora excedente ¢ necessaria ao desenvolvimento e a acumulagdo, cada vez mais
essencial ao processo, ja que “[...] constitui um exército industrial de reserva disponivel, que pertence ao capital
de maneira tdo absoluta como se ele o tivesse criado por sua propria conta. Ela fornece a suas necessidades
variaveis de valorizagdo o material humano sempre pronto para ser explorado, independente dos limites do
verdadeiro aumento populacional.” (MARX, 2017, p. 707).

29

30

31



58

Do ponto de vista quantitativo, a partir de 2015 a geracdo dos postos de trabalho no pais

diminuiu, assim como a qualidade das vagas piorou a partir desse ano, em andlise dos

rendimentos e informalidade do trabalho (IPEA, 2016a), a época:

O valor médio das taxas de desemprego trimestrais em 2015 foi de 8,50%, enquanto
em 2014 foi de 6,80%. Vale destacar que a maior variacdo da taxa de desemprego
ocorreu no primeiro trimestre de 2015, passando de 6,50%, no quarto trimestre de
2014, para 8%, no primeiro trimestre de 2015, um aumento de 1,5 ponto percentual
(p-p-)- Nos demais trimestres de 2015 observam-se aumentos sucessivos na taxa de
desemprego, de 04 p.p., 0,6 p.p. ¢ 0,1 p.p. respectivamente. Essa sucessdo de
aumentos leva a taxa de desemprego a encerrar o ano em 9,0%, o que representa uma
elevacdo de 2,50 p.p. em relag@o ao quarto trimestre de 2014. (IPEA, 2016b).

A evolugdo das taxas de desocupacgdo’?, subutilizacdo® e subocupagdo®* mostram

indices crescentes a partir desse ano, tanto no Brasil, no Rio Grande do Sul, quanto em Porto

Alegre:
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Os dados do desemprego aparecem como “desocupacdo”. O desemprego, de forma simplificada, se refere as
pessoas com idade para trabalhar (acima de 14 anos) que ndo estdo trabalhando, mas estdo disponiveis e tentam
encontrar trabalho. Por sua vez, a taxa de desemprego ¢ a porcentagem de pessoas na forga de trabalho que
estdo desempregadas (IBGE, 2020b).

Os subutilizados sdo divididos em trés grupos. O primeiro ¢ o dos desocupados, ou desempregados, que
procuram, mas nao encontram vagas com ou sem carteira assinada. O segundo contempla os subocupados, que
realizam atividades de menos de 40 horas por semana, como os populares bicos. Por fim, a terceira parcela é
descrita como forga de trabalho potencial. Engloba pessoas que chegaram a buscar empregos, mas nao estavam
disponiveis para atuar por diferentes motivos, além de profissionais desalentados que desistiram da procura
por novas oportunidades (VIECELI, 2020). .

Os subocupados por insuficiéncia de horas trabalhadas sdo trabalhadores que tém jornada de trabalho inferior
a 40 horas semanais, mas gostariam de trabalhar mais horas e estdo disponiveis para trabalhar (IBGE, 2020b).
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Tabela 1 — Cenario do mercado de trabalho no Brasil, Rio Grande do Sul e POA

Especificagdes Unidade | 56141 5015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020
Federativa
Brasil 72 | 7.9 | 10,9 | 13,7 | 13,1 | 12,7 | 12,2

taxa de desocupagdo e
subutilizacdo da forca de Rio Grande do

trabalho (+ 14 anos) Sul 4 |56 7 91 8,3 8 8,3
Porto Alegre 5,9 8,7 10,7 | 12,1

taxa de desocupagdo e de Brasil 11,8 | 12,7 15 18,8 19 19,1 | 18,4
subocupagao por '
insuficiéneia de horas RioGrandedo | g | g7 | 115 | 132 | 12,8 | 128 | 132
trabalhadas (+ 14 anos) Sul
Porto Alegre
taxa de subutilizacdo da Brasil 15,5 | 16,6 | 19,3 | 24 | 24,6 | 25 24.4
forca de trabalho (+ 14 Rio Grande do
anos) Sul 1,5 | 12 | 14,1 [ 159 | 155 | 155 | 159
Porto Alegre .

Fonte: IBGE, s.d.; FEE, 2018; FGTAS, 2018.

Nota: Os dados do BRASIL e do Rio Grande do Sul tiveram como base o IBGE, enquanto os nimeros
de Porto Alegre foram embasados em pesquisas realizadas pela FEE e FGTAS, de tal maneira que
podem apresentar pequenas variacdes, pois as pesquisas foram desenvolvidas utilizando critérios
distintos.

A taxa de desocupacgdo da cidade de Porto Alegre apresenta nimeros de desempregos
maiores do que a média encontrada no Estado do Rio Grande do Sul e curva crescente a partir
de 2014, seguindo a tendéncia nacional.

Em termos comparativos, o desemprego teve pequena reducgdo a partir de 2017 até o ano
de 2019, passando de 13,7% para 12,7%; entretanto, a reducao se justifica porque, no mesmo
periodo, houve elevado aumento nos indices de subutilizacao, passando de 19,3% a 25%, dados
que confirmam o crescimento da subutilizacdo da for¢a de trabalho no pais ap6s a Reforma
Trabalhista®>, com a inser¢@o no ordenamento juridico da figura do trabalho intermitente*. Em
termos regionais, os nimeros de subutilizacdo ja estavam elevados em 2019, quando 1,027

milhdes de trabalhadores tinham parte sua forca de trabalho ocupadas de forma insuficiente, o

35 A Lein® 13.467/2017, sancionada em julho de 2017, entrou em vigor em 11 de novembro do mesmo ano.

36 “A alteragdo legal ¢é justificada com o argumento de que pode gerar novos postos de trabalho. A questdo é
justamente que tipo de vinculo seria criado, pois da forma como previsto, se aplicado sem a necessaria
contaminagdo pelas normas e principios que orientam e justificam o Direito do Trabalho, exigiria dos
empregados que mantivessem pelo menos quatro ou cinco vinculos, para que pudessem ter alguma
previsibilidade de remuneragao (e contribuigdo previdenciaria) suficiente para sua subsisténcia fisica. Entao, o
que aparentemente ¢ apontado como uma vantagem, concretamente apresenta-se como a magica da
multiplicagdo dos postos de trabalho sem aumentar, de fato, o nimero de empregados, podendo até, ao
contrario, provocar maior desemprego, no sentido da eliminagdo dos empregos efetivos, que se substituiriam
por esses precarios” (SEVERO; SOUTO MAIOR, 2017, p. 69).
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que corresponde a uma alta de 7,9% em relagdo a igual periodo de 2018, com o acréscimo de
75 mil pessoas (VIECELI, 2020).

O segmento de transporte por aplicativo,de 2012 a 2019, teve um crescimento de 136%,
periodo este marcado por forte diminuicao de vagas de trabalho formal (CARDIM, 2020). Em
relacdo aos motoristas e entregadores por aplicativo, em dezembro de 2019, o Brasil tinha 13,7
milhdes de pessoas trabalhando neste segmento, impulsionados pelas altas taxas de
desemprego, periodo em que foi registrado maior nimero de profissionais trabalhando em
aplicativo até entao (IBGE, [ca. 2019]).

Mantendo o crescimento, no primeiro trimestre de 2020, o Brasil atingiu a marca de
12,9 milhdes de desempregados, que corresponde a 11,9% da populagdo, além de 24,4% de
subutilizacdo (IBGE, 2020a).

Esse processo de aumento da ociosidade de trabalho, além de aumentar a
disponibilidade ao trabalho precéario e flexivel, faz com que haja uma diminui¢do cada vez
maior da remuneracdo dos trabalhadores, na medida em que mais profissionais estdo
disponiveis no mercado de trabalho, em tempo integral ou para trabalho em tempo parcial.

Todo esse cenario de desemprego e subutilizagdo de trabalhadores contribui com as
empresas por aplicativo, pois acaba empurrando grande parte dos profissionais ao mercado de
trabalho informal. Em termos quantitativos, a forte subutilizagdo dessa for¢a de trabalho foi
favoravel para que a empresa atingisse em territorio nacional a marca de 20% dos motoristas
da Uber do mundo todo (ESTADAO, 2020).

Em que pese ndo ser o objeto direto da presente pesquisa, mas, diante do cendrio
historico que se coloca desde marco de 2020 com a pandemia ocasionada pelo Covid-19 que
paralisou as atividades econdmicas em grande parte das cidades brasileiras, impactando todos
os segmentos, importante analisar, mesmo que de forma breve, os impactos do virus no mercado
de trabalho e o sentimento dos motoristas em relacdo a pandemia.

Em janeiro, a taxa de desocupacdo no Brasil atingiu 12,2%, em maio era de 12,9% e em
junho cresceu para 13,3%, mas, contraditoriamente, o rendimento médio dos profissionais com
alguma ocupagdo subiu de R$ 2.389,00, em janeiro, para R$ 2.500,00, em junho (IBGE, 2020a).
Esse movimento de crescimento do desemprego com consequente aumento do rendimento
médio dos ocupados demonstra que as dispensas ocasionadas pela pandemia comegaram pelos
trabalhadores com menor remuneragdo, geralmente os que trabalham em situacdo de maior
vulnerabilidade.

As informagdes contidas na Tabela 2 mostram as oscilagdes da taxa de desocupagdo do

primeiro trimestre e, semanalmente, desde o inicio de maio até o final de junho de 2020,
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deixando evidente que as taxas de desemprego continuam em crescimento desde o inicio do

ano e, pos inicio da pandemia, estdo em constante elevagao.

Tabela 2 — Variagdo da taxa de desemprego no Brasil em 2020

PERIODOS VARIACAO %
Janeiro a Margo 12,2
03/05 a 09/05 10,5
10/05 a 15/05 10,4
17/05 a 23/05 10,6
24/05 a 30/05 11,4
31/05 a 06/06 11,8
07/06 a 13/06 12,4
14/06 a 20/06 12,3
05/07 a 11/07 13,1
19/07 a 25/07 13,7

Fonte: IBGE, s.d.

Os numeros de novembro de 2020, publicados pelo IBGE na PNAD Continua, mostram
aumento expressivo do desemprego, a0 mesmo tempo que o mercado de trabalho formal

diminuiu, deixando evidente sua fragilidade durante o periodo.
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Tabela 3 — Comparativo de indicadores do mercado de trabalho — segundo e terceiro trimestre de 2020

Comparativo com base no

Indicador Julho a setembro segundo trimestre

Taxa de desocupagio 14,60% +1,3%
14,1 milhoes de

Populacao desocupada pessoas +10,2%

Populacao ocupada 82,5 milhoes -1,1%

Nivel de ocupagio 47,10% -0,8%

Taxa composta de subutilizacao 30,30% +1,2%
33,2 milhdes de

Populacdo subutilizada pessoas +3,9%
96,5 milhdes de

Populagao na forca de trabalho pessoas estavel

Populacao fora da forga de trabalho 78,6 milhoes +1,0%

Populacao desalentada 5,9 milhGes +3,2%

Empregados com carteira de
trabalho no setor privado 29,4 milhoes -2,60%

Empregados sem carteira assinada

no setor privado 9 milhdes +4,3%

Trabalhadores por conta propria 21,8 milhdes +0,6%
38,4% da populagdo

Taxa de informalidade ocupada +1,5%

Fonte: IBGE, s.d.

O que se percebe ¢ que, mesmo com a retomada gradual das atividades econdmicas,
com crescimento de 7,7% no terceiro trimestre (OLIVEIRA, 2020), os numeros ainda nao
impactaram no emprego formal, com expressivo aumento do trabalho informal, desocupacao e
subutilizacdo da forca de trabalho e significativa parcela da populacdo ainda permanecer
estudando ou trabalhando na forma home office.

A populagdo ocupada diminuiu, a0 mesmo tempo que houve crescimento da taxa de
desocupagdo em mais de dez por cento. Enquanto isso, a informalidade, os empregos sem
carteira assinada e a populagdo em desalento s6 aumentaram.

Desde margo a empresa Uber apenas sinalizou como auxilio uma ajuda financeira, por
14 dias, aos motoristas diagnosticados com Covid-19 (QUINTANA, 2020), sem qualquer
remuneracgdo aqueles que ndo apresentaram sintomas ou que tiveram que se afastar do trabalho
por pertencer ao grupo de risco.

A auséncia de qualquer auxilio aos motoristas que, mesmo nao infectados, ndo puderam

exercer atividades por estarem em grupo de risco ao contagio, geralmente pessoas com mais de
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60 anos ou que possuem alguma morbidade cardiologica ou respiratoria, deixa evidente a
vulnerabilidade a que esses profissionais sdo expostos por ndo possuirem qualquer vinculo
formal empregaticio com a empresa.

Além disso, como medidas preventivas, a empresa limitou-se a possibilitar o
cancelamento da corrida se o passageiro estiver sem mascara (CAMPOS, 2020) e organizar um
centro de higienizacdo dos veiculos com o servico de desinfec¢do do veiculo, distribuicao de
mascaras e produtos de limpeza, bem como a instalagdo de uma divisoria de polietileno nos
carros dos motoristas, objetivando diminuir o contato do passageiro com o motorista®’ (UBER,
2020d).

Objetivando captar as expressdes dos sujeitos no transporte por aplicativo, buscou-se
ouvir alguns motoristas para que expressassem suas perspectivas em relacdo ao virus, ao
transporte individual de passageiros e buscar informacdes da relagdo empresa e condutores.

Partindo deste cendrio, 7 (sete) motoristas foram novamente ouvidos, buscando analisar
a propria compreensdo sobre a pandemia, bem como os reflexos no transporte de pessoas no

meio urbano de Porto Alegre. Na oportunidade, assim se manifestou um motorista de aplicativo:

Eu compreendo que esta crise sanitdria ela é da seguinte maneira. Realmente, ela é
uma gripe, é uma gripe que todos vamos pegar e a gente ndo vai conseguir escapar
desse virus da covid-19. Entdo a gente tem que estar sempre com a imunidade alta,
cuidando da imunidade, cuidando da saiide para que realmente, com que esse virus
ndo pegue a gente muito forte, né; porque pegar eu acredito que todos vdo pegar,
entdo pode ser mais forte ao ponto de te derrubar; e quem tem problema de saiide jd,
problemas respiratorios, que jd tem uma certa imunidade baixa, tem que se cuidar
um pouco mais ainda. (MOTORISTA UBER 3).

Muito bem observa o trabalhador, ao associar o virus a uma crise sanitdria, pois passa a
perceber as multiplas determinagdes que envolvem a situacdo virdtica. Entretanto, o motorista
acaba por se conformar com a pandemia, aceitando a individualizagdo e isolamento dos sujeitos
frente a situagdo, desassociando de uma luta coletiva contra a pandemia. Ao associar os reflexos
da situacdo ao transporte por aplicativo, faz correlagdo ao fechamento do comércio e a

diminui¢do de circulagdo de pessoas na rua, conforme:

[...] ela atinge o transporte da seguinte maneira fechando a loja fechando tudo menos
pessoas circulando sdo menos pessoas pegando transporte por aplicativo, né? E com
isso baixa de todo mundo, né. Muitos também dos que trabalham com transporte por
aplicativo também estdo no grupo de risco, tanto idosos quanto pessoas com a
imunidade baixa. E que esses teriam que se cuidar mais. (MOTORISTA UBER 3).

37 A opgido ¢ gratuita somente para os motoristas da categoria Diamante Uber Pro; para as demais categorias o
desconto ¢ progressivo, partindo de 40% (categoria azul) até 75% (categoria platina), com o valor total da
divisoria de protegdo estimado em R$ 150,00 (cento e cinquenta reais) (UBER, 2020d).
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Aqui também vé os individuos que estdo no grupo de risco de forma isolada, onde cada
um deve ser o responsavel por si, 0 que ¢ mais uma percep¢ao da proliferagao da nogao do
individualismo no mercado. Admite também ter trabalhado nos meses iniciais de disseminagao
do virus, momento em que houve as maiores restrigdes econdmicas, periodo esse que teve
dificuldades no pagamento do veiculo (alugado) e que teria recebido um desconto do

proprietario do carro:

Mas mesmo em margo e abril quando estava no auge do lockdown, né mas nunca foi
um lockdown total, mas estava mais proximo disso, eu continuava trabalhando, dia
sim e dia ndo mas ndo consegui pagar o carro, né. O cara dono do carro ainda fez
um desconto do veiculo, para ficar um pouco mais em conta, mas continuei pagando,
entendeu? (MOTORISTA UBER 3).

Aqui cabe chamar atencdo para o fato de que os profissionais que possuem veiculos
alugados para trabalhar tiveram forte impacto econdmico durante a pandemia, o que, nessa
logica de transferéncia aos trabalhadores da manutencao das ferramentas do proprio trabalho,
fez com que tivessem dificuldades de manter os meios de producdo da propria subsisténcia.

Cabe o registro da fala publicada de um motorista de aplicativo:

Minha mulher ganha R$ 1.600,00 por més. S6 vai dar pra comer. Vou atrasar todas as
contas. Vou ter de renegociar o valor do aluguel com a imobiliaria, com o dono do
carro ¢ ainda corro o risco de ndo aceitarem uma negociagdo. Estou sem perspectiva
de trabalho. (ROCHA, 2020, s.p.).

A empresa, ao admitir somente profissionais que possuem veiculo (préprio ou alugado)
ndo forneceu qualquer auxilio a manuten¢do do carro. A conduta deixou os trabalhadores
expostos a eventual perda do veiculo utilizado para o trabalho, pois, a0 ndo conseguirem pagar
a prestacdo ou aluguel, poderiam perder o requisito central da relagdo com a Uber.

A pandemia também fez aumentar o nimero de carros com restri¢gdes de veiculos no
pais entre margo e junho (FONSECA, 2020), reflexo da diminui¢do da capacidade econdmica
e do pagamento de eventuais multas e licenciamentos.

Por fim, ap6s admitidas as complicagdes econdmicas causadas pela pandemia, o
motorista atribui para si, de forma expressa, o 6nus, a responsabilidade e a necessidade de
continuar trabalhando: “Esta ai, estd dada a crise sanitdria e a gente tem que fazer o maximo
possivel para poder se cuidar, cuidar dos outros, mas sem deixar de trabalhar” (MOTORISTA
UBER 3).

O sujeito em nenhum momento menciona qualquer responsabilidade da empresa, tanto

em relagdo a satde dos motoristas e passageiros, quanto eventual auxilio na seara econdmica



65

aqueles que trabalham. Ao contrario, o que vé € que deve cuidar de si, dos seus passageiros,
sem deixar de trabalhar, o que denota como a subjetividade foi capturada por vias transversas.

Em sentido idéntico, outro motorista reconhece que o virus “[...] afetou muito a
economia e vai afetar mais ainda porque tem muitas empresas quebrando, muitas vao quebrar
e muita gente ndo vai se manter” (MOTORISTA UBER 5). E especificamente o segmento de
transporte de pessoas por aplicativo foi impactado pela diminuicdo de circulagdo de pessoas

pelo fechamento do comércio. Diz que:

Isso ai so vai piorar. So vai passar mesmo quando aparecer uma vacina, sendo temos
que aprender a conviver com o virus e tocar a vida, né. Se ficar todo mundo de
quarentena ai, daqui a pouco para tudo né. Ndo adianta, o virus vai ficar ai, ndo vai
chegar dezembro, vai soltar foguete e o virus vai embora. Vai diminuir, mas ele vai
estar ai igual, por isso a gente tem que tomar todas as precaugoes, se cuidar, mas,
ndo pode parar no tempo, né. Tem que ir tocando a vida, e tem gente que esta parando
no tempo, eu acho né, uma visdo minha. (MOTORISTA UBER 5).

J& outro motorista, ao discorrer sobre o trabalho no aplicativo em tempos de Covid-19,
também confirmou uma queda muito elevada no transporte por aplicativo em virtude da
diminui¢do da locomog¢ao das pessoas. Especificamente sobre o virus entende que “[...] fem
muito terrorismo, tem muitas meias verdades ‘no meio” (MOTORISTA UBER 7).

Apos andlise das falas dos motoristas chama atencao que todos os entrevistados deixam
clara a concordancia com a tese do isolamento vertical®®, tendo em vista que o fechamento total
das atividades econdmicas significaria a inviabilidade do trabalho de transporte de pessoas. O
que os coloca “[...] entre a situacdo famélica e a contaminagdo virotica, ambas empurrando para
a mortalidade e a letalidade” (ANTUNES, 2020b, p. 18), pois responsaveis pelo sustento
familiar e por dividas contraidas para o proprio exercicio profissional, como o aluguel do carro.
Sem nenhuma outra fonte de rendimentos ficam sujeitos a letalidade do virus em uma profissao
de grande exposi¢do a contaminagao.

Cabe destacar também que todos os 7 (sete) motoristas entrevistados apos o inicio de
propagac¢do do estagio de contaminac¢do do virus continuaram trabalhando mesmo sujeitos ao
contagio e frente a diminuicdo do trabalho. Dois motoristas admitiram que mudaram a rotina
de trabalho, sendo que 0o MOTORISTA UBER 1 reduziu a jornada habitual entre 10 e 12 horas
por dia (todos os dias da semana) para 6 horas (6 dias da semana, pois passou a ndo trabalhar

as tergas-feiras, dia que refere ser o de menor movimento) em virtude da diminui¢ao do trabalho

3 O objetivo do isolamento vertical ¢ inversa ao isolamento horizontal, onde todos ficariam em sua residéncia

até a diminui¢do do potencial de contagio do virus, e sim isolar somente as pessoas mais vulneraveis. Em tese,
as empresas voltariam a operar normalmente e as pessoas a consumir, o que diminuiria os impactos econdmicos
(BIERNATH, 2020) e, ao longo prazo, alcangar-se-ia uma imunidade de rebanho.
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no periodo (segundo ele, entre 60% a 70%) e o MOTORISTA UBER 6 passou a trabalhar
alternando dia de trabalho e dia de ndo trabalho.

Todos os entrevistados informaram que tiveram queda nos rendimentos no periodo,
sendo o percentual mais mencionado entre 40 e 50% (4 vezes), momento em que, se destaca,
ndo receberam qualquer suporte econdmico por parte da empresa. Igualmente, todos solicitaram
o auxilio emergencial®® disponibilizado pelo governo federal, mas o valor foi insuficiente para
que conseguissem manter as despesas pessoais e de suas familias.

O que se observa nas falas dos sujeitos envolvidos no transporte: “Ndo se sabe como as
pessoas conseguiram se manter sO com isso porque foi muito pouco, meu nucleo familiar é
composto por 5 pessoas, eu e minha esposa mais trés jovens. Entdo ndo foi suficiente”
(MOTORISTA UBER 3).

J& outro trabalhador reconhece que o auxilio ajudou bastante, mas que “[...] com R$ 600
pila hoje em dia tu ndo faz nada” (MOTORISTA UBER 5). Sobre o auxilio emergencial, mais
da metade dos entrevistados (5 de 7) referem ter utilizado o valor recebido para pagamento do
carro (aluguel ou parcela) que utilizam no transporte por aplicativo.

Pode-se perceber que os R$ 600,00 (seiscentos reais) fornecidos pelo governo federal
auxiliaram na composi¢ao da renda dos motoristas por aplicativo, mas ndo foram suficientes
para a manuten¢do das despesas pessoais e familiares, pois utilizado, na maioria das vezes, para
pagar a despesa na aquisi¢ao ou aluguel dos veiculos, ou seja, os valores recebidos ndo foram
utilizados para despesas proprias ou familiares e sim para manutencdo das ferramentas
necessarias ao exercicio profissional junto a empresa de aplicativo.

Com o aumento do desemprego em virtude do agravamento econdomico do atual
momento, projeta-se que haja um aumento ainda maior dos trabalhadores por aplicativo que
“[...] tentam fugir do flagelo ainda maior, o do desemprego. Saiam do desemprego para a
uberizagdo [...] como o desemprego ¢ a expressao do flagelo completo, a uberizagdo parece uma
alternativa quase virtuosa” (ANTUNES, 2020b, p. 32).

Isso em um cendrio onde as projecdes indicam que menos da metade da populacdo em
idade de trabalhar estard desocupada quando o Covid-19 passar (KOTSCHO, 2020) e que os
trabalhadores menos qualificados serdo os mais atingidos (CAVALLINI, 2020), o que ira gerar

um aumento ainda maior da precarizacdo do trabalho.

3 O Auxilio Emergencial é um beneficio financeiro, no valor de R$ 600,00, destinado aos trabalhadores
informais, microempreendedores individuais (MEI), auténomos e desempregados, ¢ tem por objetivo fornecer
protegdo emergencial no periodo de enfrentamento a crise causada pela pandemia do Coronavirus — COVID
19 (CAIXA, 2020).
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Cenario no qual ja vinha bastante fragilizado, onde mesmo antes da pandemia a OIT ja
projetava que o Brasil teria 12 milhdes de desempregados em média entre 2020 e 20205
(MOREIRA, 2020). De tal maneira que a crise vem ampliando o empobrecimento e a
miserabilidade na totalidade da classe trabalhadora, trazendo impactos profundos aqueles que
dependem de seu trabalho para sobreviver*® (ANTUNES, 2020b).

Assim, o mundo do trabalho que se expande, em meio a pandemia, ¢ o informacional,
das plataformas digitais e dos aplicativos, do trabalho uberizado, fruto de um desemprego
estrutural exacerbado e da proliferagdo do trabalho intermitente (ANTUNES, 2020a).

Apresentado o cendrio do trabalho e os reflexos ao servico de transporte por aplicativo,
bem como os primeiros impactos do Coronavirus nas atividades profissionais, importante
analisar o perfil do profissional do servigo de taxi convencional e transporte por aplicativo,

objetivando lancar um olhar sobre as caracteristicas de cada um.

3.1.2 Perfil do motorista por aplicativo e taxi convencional na cidade de Porto Alegre

A analise do perfil dos profissionais de transporte de pessoas no meio urbano da capital
gaucha mostra-se pertinente, na medida em que ¢ reflexo do cenério do mercado de trabalho e
servird como base para se compreender os reflexos a subjetividade dos sujeitos.

Os condutores de taxi convencional entrevistados sdo, em sua maioria, do Sexo
masculino (percentual que corresponde a 90% dos trabalhadores), enquanto a pesquisa nao
entrevistou nenhuma trabalhadora do sexo feminino*' (Apéndice A).

A maioria dos taxistas sd3o homens, com mais de 50 anos (60%). Em seguida, entre a

idade de 40 a 50 anos (30%) e, por fim, entre 30 e até 40 (10%). A pesquisa ndo identificou no

40 “Antes da pandemia, mais de 40% da classe trabalhadora brasileira encontrava-se na informalidade ao final de

2019. No mesmo periodo, uma massa em constante expansdo de mais de cinco milhdes de trabalhadores/as
experimentava as condigdes de uberizagdo do trabalho, propiciadas por aplicativos e plataformas digitais, o
que até recentemente era saudado como parte do ‘maravilhoso’ mundo do trabalho digital, com suas ‘novas
modalidades’ de trabalho on line que felicitava os novos ‘empreendedores’. Sem falar da enormidade do
desemprego e da crescente massa subutilizada, terceirizada, intermitente e precarizada em praticamente todos
os espacos de trabalho” (ANTUNES, 2020b, p. 10-11).

De tal maneira que se pode presumir que, durante a pandemia, as trabalhadoras do sexo feminino preservaram
mais sua saude fisica, evitando o contagio. O que ¢é corroborado pelo fato de que, em conversa informal com
uma motorista de aplicativo, apds o encerramento das entrevistas, relatou que parou de trabalhar para ndo expor
de forma indireta o filho que ¢ menor de idade. Disse também que mesmo que quisesse voltar a trabalhar ndo
seria possivel, pois 0 menor estd sem poder ir a escola e ndo teria como ficar sozinho. No momento a
trabalhadora esta passando por dificuldades, vivendo de ajuda dos pais (ndo recebe pensdo do filho), auxilio
emergencial e vendendo comida para conhecidos como forma de complementagdo. Aproveita o momento para
buscar uma oportunidade de trabalho junto ao mercado formal de emprego, mas reconhece que a situacdo ¢é
dificil, mesmo para ela que possui ensino superior ¢ pos-graduacao em ciéncias juridicas e sociais.

41
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segmento convencional motoristas com menos de 30 anos, demonstrando uma tendéncia ao
envelhecimento dos condutores de praga (Apéndice A).

Diferentemente, o que pode apresentar uma tendéncia dos mais jovens estarem
buscando o trabalho em plataformas, a Uber manteve um perfil mais jovem em seus condutores,
com a maioria (40%) entre 18 ¢ 30 anos e, em percentual bem inferior se comparado ao taxi
20% possui mais de 50 anos. Completam a lista, ambos com idéntico pardmetro (20%), os
motoristas na faixa entre 30 e 40 e também entre 40 e 50 anos (Apéndice A).

Em ambos os segmentos a maioria dos trabalhadores possuem ensino médio completo
(60%), mas a Uber tem um nimero maior de profissionais com ensino superior, 30%, contra
10% dos taxistas. Chama atencao que 30% dos taxistas possuem somente o ensino fundamental,
contra 10% entre os motoristas de aplicativo, percentual muito préximo ao encontrado com
nivel superior entre os trabalhadores da Uber (Apéndice A).

Mas houve uma mudanca nesse perfil de formagdo escolar dos motoristas de taxi
convencional a partir da chegada da Uber no mercado de transporte, com aumento dos
profissionais com ensino fundamental completo (de 27,74% para 34,59%), manutengdo do
percentual com ensino médio completo (de 47,95% para 48,87%) e com leve diminui¢do
aqueles com formag¢ao académica (de 3,08% para 2,26%) (RODRIGUES, 2017).

Tal dado pode apontar em duas dire¢cdes. Ou ha a presenca de uma migracao dos
profissionais com perfil escolar mais elevado do taxi convencional ao aplicativo, ou pode ser
reflexo do perfil mais jovem dos motoristas da Uber, que acabam entrando no mercado de
transporte por ndo terem oportunidades de trabalho formal.

Destaca-se também que a maioria dos motoristas de taxi reside na cidade de Porto
Alegre, enquanto os motoristas por aplicativo moram, em sua maioria, na regido metropolitana
(RODRIGUES, 2017).

Quanto ao tempo de atividade profissional, o levantamento utilizou critérios distintos,
considerando que o taxi convencional esta regulamentado desde 1974 e o aplicativo comegou
a operar em Porto Alegre no ano de 2015. Os dados apontam que todos os motoristas de taxi
exercem a profissdo ha mais tempo do que a Uber entrou no mercado da capital gaticha, com a
grande maioria (80%) ha mais de 10 anos. Por sua vez, no aplicativo, a maioria (40%) trabalha
entre 2 a 3 anos e parcela significativa (30%) sdo motoristas que operam o aplicativo hd menos
de 1 ano, demonstrando uma tendéncia dos trabalhadores a permanecerem nas atividades de
plataforma (Apéndice A).

Em ambos os segmentos a maioria dos trabalhadores tiveram experiéncia prévia com

carteira assinada (80% — Uber e 60% — taxi), sendo que os trabalhadores por aplicativo em sua
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ultima experiéncia recebiam média remuneratdria menor que os taxistas (50%, entre 1 e 2
salarios-minimos contra 37,5%, de 2 a 3 salarios dos taxistas). No taxi convencional 25% dos
profissionais recebiam mais de 4 saldrios-minimos, percentual que ¢ reduzido a 16,6% no
aplicativo (Apéndice A).

A pesquisa constatou também que 80% dos motoristas por aplicativo ¢ 90% dos
motoristas de tdxi ndo exercem outra atividade profissional, vivendo unica e exclusivamente da
atividade de transporte (Apéndice A). O dado contraria o que sugere a empresa Uber como
sendo, prioritariamente, um oficio complementar, mas a dedicagao exclusiva se justifica em um
mercado onde a empresa encontra altos indices de desemprego e subocupagao.

Do ponto de vista econdmico, entre as médias de rendimento, ndo ha diferenga
expressiva: 1 a 2 salérios (30% — Uber x 30% — Taxi); de 2 a 3 salarios (40% — Uber x 30% —
Taxi) de 3 a 4 salarios (30% — Uber x 20% — Taxi); mais de 4 salarios (0% — Uber x 20% —
Taxi) (Apéndice A). (Apéndice A).

O motivo pelo qual foram identificados profissionais do tdxi com rendimentos
superiores a 4 salarios minimos ¢ porque todos que atingiram esse patamar sao permissionarios
e tém motoristas que trabalham além de sua propria jornada. De tal maneira, para aquele
trabalhador que vive do proprio trabalho ndo hé grande diferenca de rendimentos entre as
categorias, em que pese competirem de forma distinta no segmento de transporte

Ainda, todos os motoristas de taxi convencional relataram terem sofrido diminuigao
expressiva de seus rendimentos com a chegada do trabalho por aplicativo.

Para calculo do valor bruto liquido, os motoristas de aplicativo entrevistados, além do
desconto feito pela empresa (que € variavel, com média entre 25% a 30% do valor cobrado do
passageiro), 90% levaram em considera¢cdo a manutenc¢ao do veiculo, IPVA e o combustivel,
70%; 6leo e o seguro do carro, 50%; as despesas com alimentagdo, 40%; a desvaloriza¢do do
carro, 30%; os gastos com INSS, 20%; apenas 10%, despesas de garagem e estacionamento
(Apéndice A).

Em relagdo as despesas com previdéncia social, 60% dos motoristas de aplicativo
contribuem com o INSS, 30% pararam de contribuir quando comegaram a trabalhar no
transporte de pessoas e 10% sdo aposentados e, por isso, ndo realizam contribuicdo
previdenciaria (Apéndice A).

Jé entre os motoristas de transporte convencional foi identificado um numero expressivo
de trabalhadores aposentados (60%), numero que decorre da faixa expressiva de trabalhadores
com mais de 50 anos. Além desses, 10% ndo realiza pagamento da verba social e 30% sao

contribuintes (Apéndice A).
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Analisando as horas trabalhadas, mais da metade dos condutores de taxi convencional,
o que corresponde a 60% dos trabalhadores, ¢ 40% dos motoristas por aplicativo trabalham
mais de 10 horas por dia, e, além das 8 horas didrias (mas inferior a 10 horas), 30% dos
motoristas de taxi e 30% dos profissionais de aplicativo (Apéndice A).

Portanto, 90% dos motoristas de taxi entrevistados e 70% dos motoristas da Uber
trabalham mais de 8 horas por dia, o que deixa evidente a excessiva carga de trabalho em ambos
os segmentos para rendimentos médios de até 3 saldrios-minimos (Apéndice A).

Completam a lista taxistas que realizam a atividade de 6 a 8 horas (10%). O
levantamento ndo identificou nenhum trabalhador de taxi em jornadas inferiores a 6 horas,
demonstrando que a atividade ¢ exercida em sua maioria de forma exclusiva e ndo de forma
complementar (Apéndice A).

Na Uber ha uma maior variagdo das faixas temporais, com 10% dos condutores
trabalhando até 4 horas, 4 a 6 horas corresponde a 20% dos trabalhadores, ndo identificando
trabalhadores que exercem a atividade entre 6 e 8 horas (conforme tabela no Apéndice A).

Outro dado obtido entre os profissionais ¢ que 30% dos trabalhadores de aplicativo
trabalham todos os dias da semana, enquanto 50% trabalham 6 vezes e descansam s6 um dia
semanalmente. Chama atenc¢do que, além da maioria dos profissionais se submeterem a jornadas
excessivas de trabalho, superiores a 8 horas didrias, ainda assim 90% dos motoristas trabalham
mais do que 5 dias semanais (Apéndice A).

A pesquisa ndo identificou profissionais no segmento de transporte por aplicativo que
trabalham menos de 6 dias por semana (Apéndice A).

Importante notar que, dentre os trabalhadores que trabalham até 6 horas diarias,
independente de quantos dias por semana trabalham, acumulam outra atividade profissional
além do aplicativo por mais de 6 horas por dia. Ou seja, uma parcela significativa dos
condutores soma a jornada da atividade de transporte de passageiros com outra profissao,
alcangando mais de 10 horas de labor (Apéndice A).

Além do excesso de dias trabalhados, 80% dos motoristas de aplicativo nunca tiraram
férias, e, dos que gozaram o descanso (20%), foi de, no maximo, uma semana ininterrupta. Por
sua vez, os profissionais do taxi convencional costumam tirar férias anuais, o que foi
confirmado por 70% dos trabalhadores, contra 30% dos motoristas que ndo costumam
descansar. Entretanto, dentre os profissionais que costumam parar de trabalhar ao menos uma
vez ao ano, nenhum informou ter tirado mais de 15 dias de descanso e a maioria (6 profissionais)

costuma parar até 7 dias anualmente, enquanto somente um trabalhador informou descansar
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entre 7 e 14 dias, ndo encontrando nenhum motorista que parasse de trabalhar por mais do que
este periodo anualmente (Apéndice A).

Justifica a jornada excessiva dos motoristas por aplicativo se considerarmos que, de
todos os entrevistados, nenhum trabalha com veiculo proprio e quitado, sendo que 60% pagam
financiamento veicular e 50% locam o veiculo de locadoras ou de terceiros (pessoa fisica). Ou
seja, ou pagam juros bancarios ou sdo comumente explorados por uma locadora (Apéndice A).

Ao contrario, entre os motoristas de taxi convencional, a maioria (80%) sdo
proprietarios do veiculo, enquanto 20% alugam a placa ou trabalham em regime de
coparticipagdo. Em conversas com os motoristas, foi dito que grande parte dos que alugavam
placa de taxi haviam migrado a atividade por aplicativo, por isso muitos “donos de placa”
tiveram que voltar a atividade com mais intensidade. Ainda, informalmente, muitos mencionam
que ndo pretendem renovar a permissdo quando do vencimento ou do prazo para troca de
veiculo (Apéndice A).

Dado empirico que comprova a afirmagdo ¢ que, de novembro de 2017 a fevereiro de
2019, o nimero de taxistas diminuiu de 10 mil para 6,9 mil na cidade de Porto Alegre
(PAGANELA, 2019), o que demonstra uma redugdo de cerca de 30% no efetivo de
trabalhadores em pouco mais de um ano. Enquanto isso, o nimero de permissoes foi reduzido
em 3% no mesmo periodo. Tal fato € justificado pelo aumento do trabalho diretamente pelos
permissiondrios (“dono da placa”) e crescimento da jornada de trabalho dos proprietarios na
tentativa de manter os rendimentos que sofreram impacto negativo com a inser¢ao do transporte
por aplicativo (PAGANELA, 2019).

No inicio de 2019 a estimativa ¢ de que havia cerca de 15 mil motoristas de aplicativos
ativos (GLOBO, 2019), ou seja, existiam mais do que o dobro de motoristas por aplicativo do
que de taxi convencional na cidade de Porto Alegre, nimeros que tendem a aumentar ainda
mais com o avan¢o do nimero de desempregados e de sobretrabalho.

Cabe destacar que, durante a pandemia, em pesquisa realizada pelo PNAD COVID, foi
possivel concluiu haver 2.134.925 motoristas (aplicativo, taxi, van, moto taxi e 6nibus), com
94,9% pertencentes sexo masculino e 5,1% ao feminino; 58,8% composto por negros e 39,8%
da cor branca. Em relacdo a faixa etaria, a pesquisa identificou 0,3% dos motoristas dos 18 aos
19 anos; 14,1%, dos 20 a 29 anos; 27,7%, dos 30 a 39 anos; 28,9%, dos 40 a 49 anos; 19,7%

dos 50 a 59 anos; e, por fim, 9,4% dos 69 anos ou mais.
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Portanto, predominancia do trabalho de homens, negros*?, entre a faixa etéaria de 30 a
49 anos no segmento*’ durante a pandemia.

Os dados empiricos mostram o perfil dos trabalhadores no transporte individual de
pessoas, tanto por aplicativo quanto por taxi convencional. Entretanto, as observacdes colhidas
em campo sofrem influéncia da situagdo do mercado de trabalho e da constru¢do da
subjetividade desses profissionais, razdo pela qual as formas de alienag@o serdo analisadas no

proximo item.

3.2 TRABALHO, ALIENACAO E A CAPTURA DA SUBIJETIVIDADE NO SERVICO DE
TRANSPORTE POR APLICATIVO

Partindo do mercado de trabalho e apresentado o perfil dos agentes do segmento de
transporte particular, este subcapitulo busca a discussdo das dimensdes e alienacdo desses
trabalhadores.

A vista disso, a cinesia dessa controvérsia leva ao atual estagio da razdo neoliberal e sua
influéncia a subjetividade dos individuos, dando o substrato ao modo como a atividade ¢

exercida, o que serd analisado a luz das expressdes dos sujeitos.

3.2.1 As dimensdes do trabalho e alienacido no transporte por aplicativo.

Antes de se discutir a captura da subjetividade no transporte por aplicativo, importante
discorrer acerca do conceito de trabalho e as dimensdes de sua alienagdo na esfera produtiva
capitalista, que muitas vezes acaba por esconder suas formas de extragdo de valor.

Ao partir do conceito de trabalho como fonte de riqueza e condi¢do basica da vida
humana ha de se reconhecer a centralidade de seu papel na transformagdo e evolu¢dao do

homem* (ANTUNES, 2013).

42 De tal maneira que, considerando “[...] o racismo estrutural que constitui a nossa sociedade brasileira, em

decorréncia de nossa heranga escravocrata, observamos que os postos de trabalho mais precarizados sdo
ocupados por ndo brancos” (BARBOSA, 2020, p. 50).

A discussdo do trabalho, género e classe renderia uma pesquisa propria. Mas ¢ importante consignar a
predominéncia do trabalho de negros em atividades com rendimentos mais baixos, flexiveis e sem direitos
trabalhistas assegurados.

Sendo essa condigdo basica e fundamental da vida que o diferencia de outras espécies, na medida em que “[...]
s6 0 que podem fazer os animais ¢ utilizar a natureza e modifica-la pelo mero fato de sua presenga nela. O
homem, ao contrario, modifica a natureza e a obriga a servir-lhe, domina-a. E ai esta, em tltima analise, a
diferenca essencial entre o homem e os demais animais, diferenca que, mais uma vez, resulta do trabalho”
(ANTUNES, 2013, p. 25).

43
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O trabalho ¢ a utilizagdo da propria forga; € a acdo do homem sobre a natureza, direcionado
a um fim, projetado previamente em sua imaginagao de forma consciente. Esse trabalho, ou seja,
essa acao humana, que transforma a natureza para um determinado fim, insere-se dentro de um
processo de trabalho que congloba o objeto de trabalho e os meios de trabalho (MARX, 2013).

Os objetos universais do trabalho humano s3o aqueles que existem independente da acao
do homem. Por sua vez, “[...] todas as coisas que o trabalho apenas separa de sua conexao imediata
com a totalidade da terra sdo, por natureza, objetos de trabalho preexistentes” (MARX, 2011, p.
328). Assim, toda a matéria-prima € um objeto de trabalho.

Em contrapartida, “[...] o meio de trabalho ¢ uma coisa ou um complexo de coisas que o
trabalhador insere entre si mesmo e o objeto de trabalho e lhe serve para dirigir sua atividade
sobre o objeto” (MARX, 2011, p. 212).

Com o desenvolvimento do processo de trabalho, que acaba por gerar novas necessidades,
faz com seja necessario meios de trabalho mais elaborados, sendo esse o diferencial produtivo
nas diferentes épocas economicas.

Portanto, meio de trabalho ¢ tudo aquilo que o homem utiliza para realizar o trabalho,
conhecimento, ferramentas etc. As matérias primas (objetos de trabalho) e os meios de trabalho
compdem os meios de producio que, por sua vez, somados a forca de trabalho, constituem as
forcas produtivas na sociedade capitalista (MARX, 2011).

Nesse contexto, ante a discussdo acerca do recrudescimento ou a nova precarizagdo no
trabalho de transporte urbano de pessoas, torna-se imprescindivel apresentar desde logo o
conceito de trabalho precario.

A expressdo precariza¢do, como conceito relacionado ao trabalho, acaba sendo por vezes
indeterminada, mas sempre associada a termos negativos “[...] como o imperativo para passar da
irregularidade a regularidade ou da anormalidade a normalidade” (MITROPOULOS, 2005), com
origem na filosofia francesa, que parte da defini¢do de precariedade como um modo de dominagao
da vida publica com estado de inseguranga, que acaba por forgar os trabalhadores a submissao,
sub-remunerada, flexibilizacdo e exploragdo do trabalho (BOURDIEU, 1998).

Esse processo acabou por estimular novas formas de contratagdo, fortalecendo uma
individualizacdo do trabalho, aumento da concorréncia entre os trabalhadores e a divisdo entre os
que ainda mantinham resquicio de protecdo social e os adeptos das novas praticas flexiveis, como
os contratos com duragcdo determinada, disseminacdo dos valores do “empreendedorismo”,
trabalho voluntario (BRAGA, 2012; ANTUNES; BRAGA, 2009).

Em paralelo, a internet, com o desenvolvimento de tecnologias da informagao,

compartilhamento de dados e microeletronica, estimulou a transmissdo de informagdes,
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interligando e aproximando as pessoas, conectando-as em rede, trabalhadores e organizagdes,
empresas e consumidores (CASTELLS, 2015).

Tamanha a conexdo, que coloca os trabalhadores cada vez mais competindo entre si no
mercado global, e, se ndo fizerem um trabalho na forma e condicdo imposta pela empresa, ele
sera oferecido a outra pessoa que, se sabe, aceitara (GRAHAM; HIORTH; LEHDONVIRTA,
2017).

A partir dessas novas ferramentas ha uma ampliagdo do trabalho morto, centrado no
maquinario digital e na “internet das coisas’”’, inteligéncia artificial e algoritmos, de tal sorte que
se substitui o trabalho vivo por ferramentas automatizadas e robotizada (ANTUNES, 2020a). O
que, sem duvida, se trata de uma reconfiguragdo da composi¢do organica do capital, agora na
forma da tecnologia da informacgao, ou seja, forma que fortalece a extracdo de mais valor em
termos relativos, fato que modifica a relacdo de prestagdo de servigo no segmento de transporte
de pessoas e por consequéncia nas relagdes sociais dos trabalhadores deste segmento.

A propria tecnologia®’, que cria o transporte por aplicativo € o proprio algoritmo, é fruto
do trabalho humano pretérito, na medida em que “[...] a tecnologia desvela a atitude ativa do
homem em relagdo a natureza, o processo imediato de produgdo de sua vida e, com isso, também
de suas condigdes sociais e de vida” (MARX, 2013, p. 446).

De tal maneira que, a0 mesmo tempo em que o desenvolvimento tecnologico passa a
contribuir a novas formas de trabalho humano, acaba sendo inserido em um contexto onde a
flexibilidade passa a ganhar preponderancia nas relagdes de trabalho, abrindo a possibilidade de
criacdo de novas formas de trabalho, sem o reconhecimento do vinculo empregaticio e de
qualquer garantia minima de direitos.

O fendomeno também ¢é conhecido como uberizagdo, onde “[...] as relagdes de trabalho sdo
crescentemente individualizadas e invisibilizadas, assumindo, assim, a aparéncia de ‘prestacao de
servigos’ e obliterando as relagdes de assalariamento e de exploragdo do trabalho” (ANTUNES,
2020a, p. 11).

No servigo de transporte por aplicativo vige o idedrio onde os trabalhadores, com seus
proprios automdveis, isto €, seus instrumentos de trabalho, acabam por custear as despesas de

manuten¢do do veiculo, seguridade social, alimentagdo, limpeza enquanto a plataforma de

45 “As tecnologias sdo praticas sociomateriais que comunicam modos de existéncia a partir dos valores contidos
em suas arquiteturas e estdo inseridas tanto nas interagdes cotidianas quanto no modo de produgdo capitalista.
Em sentido marxiano, s6 ha valor nas tecnologias como mercadorias por causa da materializacdo (ou
objetivagdo) do trabalho humano abstrato em sua producdo” (GROHMANN, 220, p. 93).
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transporte se apropria do mais valor*® gerado pelo servigo do motorista (ANTUNES, 2018), ou
seja, dentro dessa concepcdo os trabalhadores entrariam com parte das ferramentas, mas a
empresa deteria os meios de produgao.

Do ponto de vista da empresa, os trabalhadores oferecem seu trabalho de forma
autébnoma, se desincumbindo de todas as responsabilidades inerentes as atividades*’ que
exploram a mais valia, “[...] tanto no que se refere aos custos de aquisicdo dos meios de
producdo e dos custos operacionais, bem como no que diz respeito ao reconhecimento de
direitos, garantias e condi¢des minimas de trabalho” (ANTUNES; FILGUEIRAS, 2020, p. 32).

Por sua vez, ha entendimento de que a

[...] Uber nao é proprietaria direta das ferramentas e meios de produgdo (o automével, o
celular), mas controla ferreamente a propriedade da capacidade de agenciar, de tornar
viavel a junc@o entre meios de producdo, forca de trabalho e mercado consumidor.
(FONTES, 2017, p. 56).

Ou seja:

Os custos sdo eliminados e transferidos para os proprios trabalhadores, que devem
promover a aquisicdo de todos os equipamentos necessarios para o exercicio do
trabalho e gerenciar sua atividade em um espago restrito de autonomia, de modo a
alcangar os objetivos estipulados pela programacdo. A coordenagao e organizagdo do
trabalho sdo gerenciadas pelos algoritmos, impondo uma forte assimetria na relagdo
estabelecida entre plataformas e trabalhadores. (SCHINESTSKCK, 2020, p. 259).

Entender que a empresa de aplicativo ndo ¢ proprietaria dos meios de produgdo*® em sua
relacdo com o motorista retrata melhor a realidade do trabalho no segmento, pois nao parece
adequado compreender que o veiculo e o aparelho celular, no servico de transporte por aplicativo,
constituem unicamente as ferramentas de trabalho e, sim, compdem maior parte dos meios de
produgdo. Explica-se: a esséncia da atividade do transporte de pessoas no meio urbano ¢ levar
uma pessoa de um local a outro, o que ocorre desde o inicio do desenvolvimento urbano, desde a
época das liteiras e cadeirinhas até o transporte por taxi convencional e por aplicativo. De tal

maneira, que hodiernamente a atividade de transportar pessoas, junto ao meio urbano, na cidade

46 A capacidade produtiva das empresas de plataforma “[...] é a propria plataforma, que amplia a capacidade de
organizagdo e controle sobre o trabalho e permite ao capitalista maior apropriagdo tanto do mais-valor absoluto
quanto relativo” (GONSALES, 2020, p. 126).

47" De tal modo que “[...] as atuais empresas promotoras da uberizagio desenvolvem mecanismos de transferéncia

de riscos e custos ndo mais para outras empresas a ela subordinadas, mas para uma multiddo de trabalhadores

autdnomos engajados e disponiveis” (ABILIO, 2020, p. 120).

A uberizagdo “[...] consolida a redugdo do trabalhador a um trabalhador just-in-time, a um autogerente

subordinado, que arca com os riscos e custos de sua propria producdo, sendo utilizado na exata medida das

demandas do mercado” (ABILIO, 2020, p. 112, grifo no original).

48
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de Porto Alegre, tem como ferramenta central o carro, razdo pela qual sem ele a atividade nao
poderia ocorrer.

Especificamente no transporte por aplicativo, necessita-se de trés ferramentas: o carro, o
celular (com conexdo com a internet) e o aplicativo. Sdo condicionantes que operam em sintonia
entre si, juntos formando a totalidade das ferramentas do transporte por aplicativo. Acontece que
o veiculo automotor e o aparelho celular sdo lancados na relagdo pelo trabalhador, enquanto a
empresa fornece o aplicativo (sistema que intermedia a relagdo motorista e passageiro). De tal
maneira que a atividade de transportar pessoas poderia ser realizada pelo trabalhador com seu
celular e seu veiculo, mas nunca pela empresa enquanto fornecedora tdo somente da tecnologia.
Sem o trabalho humano e as ferramentas que o trabalhador traz consigo essa relacao de transporte
jamais existiria.

O trabalhador consome sua propria propriedade, seu veiculo e seu celular; coloca seu
tempo a disposi¢do dessa relagao, pertencendo a empresa o aplicativo, elemento importante para
a intermediagdo do transporte, mas ndo central, pois, se ndo existisse, ainda assim o trabalhador
poderia realizar o objeto central da relagdo: transportar pessoas.

A partir

[...] do momento em que a ferramenta propriamente dita ¢ transferida do homem para
um mecanismo, surge uma maquina no lugar de uma mera ferramenta. A diferenca salta
logo a vista, ainda que o homem permaneca como o primeiro motor. O niimero de
instrumentos de trabalho com que ele pode operar simultaneamente ¢ limitado pelo
numero de seus instrumentos naturais de produgao, seus proprios orgaos. (MARX, 2017,
p. 448).

O que surge ¢ um mecanismo*® (aplicativo) para intermediar a relagdo, indicando o
caminho’’, em substitui¢do aos mapas fisicos e a propria memoria do motorista. Ja o passageiro,

ao invés dos pontos fixos e do atendimento mediante a circulagdo, solicita o servico via celular,

4 Com o desenvolvimento tecnoldgico € consolidagdo de sistemas com base na inteligéncia artificial € muito
provavel, como ja realizado em experiéncias concretas, que todo o transporte seja realizado por veiculos sem
a necessidade de um motorista proprio ante o desenvolvimento do mecanismo que hoje controla o transporte
neste segmento. Confirmando que a partir do momento “[...] em que a maquina executa todos os movimentos
necessarios ao processamento da matéria-prima sem precisar da ajuda do homem, mas apenas de sua
assisténcia, temos um sistema automatico de maquinaria, capaz de continuamente ser melhorado em seus
detalhes” (MARX, 2017, p. 455). De tdo automatico o sistema substituird o homem por completo no servigo
de transporte de pessoas por aplicativo.

“Note-se que os trabalhadores, nesse novo modelo, sdo gerenciados por algoritmos e controlados por sistemas
de geolocalizacdo instalados em seus aparelhos celulares, os quais invadem até mesmo sua privacidade,
permitindo que o controle esteja presente em todos os momentos de sua vida” (SCHINESTSKCK, 2020, p.
85), passando a governar das mais variadas formas a propria sociabilidade como o transito, alimentagao,
transporte, amor e o proprio trabalho (GROHMANN, 2020, p. 93).
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onde ¢ informado do preco, ndo tendo mais tabelas predeterminadas com o valor do quilémetro
rodado, que antes era fixado em lei.

Cabe destacar também que a empresa de aplicativo ndo inventou o transporte; ela
simplesmente criou uma ferramenta para se apropriar do mercado e para extrair valor de um
servigo que antes ndo gerava receita ao circulo de capital de forma direta.

Antes, com o trabalho monopolizado pelo taxi convencional, essa atividade era realizada
pelo dono da placa ou por um motorista que, na maioria das vezes, trabalhava por participagao ou
por locagdo. Ou seja, a atividade ndo gerava valor a grandes empresas e, sim, de forma local,
entre, no maximo, permissiondrio e motorista contratado'.

O que impede que os trabalhadores transportem pessoas individualmente sdo entraves
legais®, que proibem o transporte direto e individual de pessoas, enquanto permitem a “livre
iniciativa” de empresas transnacionais atuarem no setor urbano realizando o mesmo servigo.

Portanto, o meio de trabalho que serve para dirigir a atividade de transportar pessoas no
meio urbano ¢ o veiculo em primeira instancia e ¢ ele que, impulsionado pelo trabalho, acaba
dirigindo toda a atividade. O que a empresa detém € a “[...] a propriedade dos recursos sociais de
producdo” (FONTES, 2017, p. 56).

Inserido o motorista na atividade de formacdo de mais valor, quanto mais riqueza o
trabalho produz, maior a desumaniza¢ao do homem (MARX, 1964). O trabalho humano perde
seu significado ou centralidade ontoldgica, pois nega a propria constitui¢do do ser social em sua
integralidade, deixa de ter significado e pertencimento a quem produziu. O trabalhador, ao invés
de se se libertar por meio do trabalho, torna-se escravo dele, criando uma relagdo de
estranhamento, onde a forma de exploragdo ¢ ocultada pelo aplicativo, levando a exaustdo, pelas
jornadas de trabalho, sendo que a remuneragdo adquirida muitas vezes somente garante a sua
sobrevivéncia, a0 mesmo tempo que toda a riqueza produzida é apropriada pelo outro, o
capitalista, dono da plataforma de aplicativo. Torna-se ele proprio, trabalhador, uma mera

mercadoria em que:

Semelhante fato implica apenas que o objeto produzido pelo trabalho, o seu produto, se
lhe opde como ser estranho, como um poder independente do produtor. O produto do
trabalho ¢ o trabalho que se fixou num objeto, que se transformou em coisa fisica, ¢ a
objetivagdo do trabalho. A realizagdo do trabalho constitui simultaneamente a sua

5l E bem verdade que algumas pessoas sdo possuidoras de grande nimero de licengas de taxi, mas, mesmo assim,

ndo sdo proprietarias, na medida em que s6 € possivel ter licenga de um tnico taxi na cidade de Porto Alegre e
qualquer situagdo que foge a esta regra ¢ ilegal e clandestina, com contratos de gavetas. As inimeras criticas a
esse sistema e polémica envolvendo um ex-diretor da EPTC levou a criagdo da possibilidade de consulta da
relacdo de condutores e permissionarios junto ao site da Empresa Publica de Transporte e Circulagao de Porto
Alegre (SANDER, 2015).

52" Conforme discutido no subcapitulo 2.4.
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objetivacdo. A realizacdo do trabalho aparece na esfera da economia politica como
desrealizacdo do trabalhador, a objetivagdo como perda e serviddo do objeto, a
apropriagdo como alienagdo. (MARX, 1964, p. 159).

O trabalhador aparentemente comanda o processo, ¢ dono dos meios de produgdo, com
certa autonomia, a0 mesmo tempo em que a plataforma diz quando e quem deve ser transportado
e indica o caminho a ser percorrido. O ser humano tem a memoria descartada, essa tdo
caracteristica do profissional de transporte urbano; a plataforma torna a relagdo entre motorista e
passageiro, ao solicitar o servigo, com teor de distanciamento, pois, se antes se tinha o contato
através da ligacdo ou do deslocamento até o ponto de téxi, a partir dos aplicativos ndo se tem mais
isso, ndo ¢ estimulada pela plataforma a troca de contato entre ambos. Fragmenta-se a relagao.

A tal ponto que a empresa chegou a langar uma modalidade onde o passageiro podia
escolher entre pagar mais e ndo conversar com o motorista (SOPRANA, 2019).

E essa logica reprodutora atende aos interesses do proprio sistema de reprodugdo’?, cada
vez mais limitando as faculdades de desenvolvimento do individuo, pois cria habilidades que
conferem poder a si, quanto mais limitado e seguir a maquina, menos desenvolvera suas proprias
faculdades (artistica, artesanal...) (HARVEY, 2013). No transporte por aplicativo, nem mesmo as
ruas da cidade ¢ preciso conhecer ou aprender; basta reproduzir as ordens do sistema.

Essa alienagdo do trabalhador ao produto do seu trabalho, e aos outros trabalhadores, serve

somente ao capital; quanto mais trabalha mais ¢ oprimido, sendo que

[...] a alienagdo do trabalhador no seu produto significa ndo s6 que o trabalho se
transforma em objeto, assume uma existéncia externa, mas que existe
independentemente, fora dele e a ele estranho, e se torna um poder autdbnomo em
oposicao com ele; que a vida que deu ao objeto se torna uma forga hostil e antagonica.
(MARX, 1964, p. 10).

Portanto, o trabalho alienado separa o trabalhador do produto de seu préprio trabalho.
separa a atividade produtiva de quem produz, aliena o ser humano em relagdo a sua coletividade,
bem como ndo reconhece a si mesmo enquanto humano produtor, ser humanizado. Torna os
homens mercadorias. Logo, o sistema capitalista, ao buscar se reproduzir, expande para territorios
e espacgos, modifica-os, e impoe sua légica, vide a propria economia do compartilhamento. Essa
imposi¢do tem como centro manter a sua acumulagdo e reproducao, por isso, ¢ fundamental criar
formas de extrair mais valor do trabalho, como a do motorista convencional ao aplicativo, pois

essa ¢ base para constitui¢ao da riqueza no modo de producao capitalista.

53 De tal maneira que “[...] o capital ¢, aparentemente, indiferente a0 modo como o valor da produtividade do

trabalho ¢ prestado e aumentado” (HARVEY, 2013, p. 178); ele subordina essa forma a sua logica, adaptando-
as.
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Quanto mais o trabalho se expande na sociedade capitalista mais acaba por assumir
multiplas configuragdes, que se ocultam por suas contraditérias aparéncias (FONTES, 2017).

O servico de transporte de pessoas ndo se insere na logica de producdo de bens
(mercadoria) e, sim, trata-se de uma prestagdo de servigos. Entretanto, mesmo ndo produzindo
nenhum elemento material ¢ passivel de gerar mais valor. Marx (2014) j4 referia essa relagdo em
seu tempo histdrico, onde o setor de servigos se torna um ramo produtivo da industria.
Contemporaneamente, Antunes (2018) atesta a similaridade deste processo na dindmica do

capitalismo.

Mas o que a industria dos transportes vende € o proprio deslocamento de lugar. O efeito
util ¢ indissoluvelmente vinculado ao processo de transporte, isto €, ao processo de
producgdo da industria dos transportes. Homens e mercadorias viajam num meio de
transporte, e sua viagem, seu movimento espacial, é justamente o processo de producdo
efetuado. O efeito util s6 pode ser consumido durante o processo de produgio; ele ndo
existe como uma coisa util diferente desse processo, como algo que sé funciona como
artigo comercial, so circula como mercadoria depois de produzido. Mas o valor de troca
desse efeito util ¢ determinado, como o de toda e qualquer mercadoria, pelo valor dos
elementos de producdo nele consumidos (for¢a de trabalho e meios de produgdo)
acrescido do mais valor criado pelo mais trabalho dos trabalhadores ocupados na
industria de transportes. (MARX, 2014, p. 133-134).

O transporte assume a funcao de contribuir para que o mais valor contido nas mercadorias
seja efetivado, através do deslocamento de trabalhadores, para a producao, e dos resultados dessa,
onde sdo vendidos na circulacdo. Além disso, torna-se ramo da industria, na produ¢ao de veiculos;
porém, somente ¢ efetivado o seu valor quando estd em movimento, em deslocamento, ai também
esta contido seu valor de uso, sua utilidade.

Ainda que ndo produza uma mercadoria acaba por ser um processo de producao dentro do
processo de circulagdo, em seu movimento, como uma condi¢@o para o seu consumo (ANTUNES,
2018), de tal maneira que faz parte de todo o trabalho produtivo, do “trabalho coletivo”, mesmo
ndo se dedicando a transformag¢do da matéria-prima (CARCANHOLO, s.d.).

Cabe lembrar que o que interessa na sociedade capitalista ¢ tudo aquilo que esta destinado
a producao de valor. O servigo de transporte urbano individual de pessoas, até entdo, estava fora
dessa esfera produtiva do capital, pois os trabalhadores que detinham o transporte o realizavam
diretamente ao usuario. Ou, quando criado valor apto a ser explorado, era de forma ainda pequena,
artesanal, entre permissionario € motorista parceiro.

A partir do

[...] momento em que o trabalhador, dispondo ainda ou nao de alguma propriedade
direta, somente pode realizar sua atividade sob o comando do capital, saimos de uma
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relacdo social de prestagdo de servicos para o trabalho valorizador do valor, tipicamente
capitalista. (FONTES, 2017, p. 58).

O transporte por aplicativo interessa ao sistema capitalista na medida em que ele cria mais
valia e serve para a valorizagdo do capital, pois se torna produtivo (MARX, 1978). No trabalho
por aplicativo ndo necessariamente o capital se apropria dos meios de producdo diretamente, mas
do produto gerado pela forga de trabalho. Curiosamente, a forma similar de apropriacdo que
ocorreu no periodo da acumulagdo primitiva entre o artesdo e o comerciante.

Prestando o transporte de pessoas dentro das condi¢des do aplicativo, grandes empresas
que controlam o segmento acabam por extrair mais valor de inimeros motoristas, agudizando a
relacdo. Situagdo diferente do que vinha ocorrendo com o téxi convencional, porque ou o trabalho
era realizado pelo proprio permissionario ou de forma direta, em coparticipagdo ou uma espécie
de aluguel temporario. Mas, mesmo aqui, havendo extragao de mais valor ela se deva em menores
proporg¢des e de forma local, ndo em um processo multinacional de extragao de mais valor.

De tal maneira que fica evidente que o grande capital passa a criar formas para extrair
valor onde antes ndo era possivel, expandindo o alcance de sua domina¢do, momento em que
“[...] passa a criar novas formas de extragdo do mais valor também nas esferas da produ¢do nao
material ou imaterial, espagos por exceléncia dos servigos que foram privatizados” (ANTUNES,
2018, p. 44), como no setor de transportes.

Para que novas formas de extragdo de mais valor criadas pelo capital sejam implementadas
ndo basta somente o desenvolvimento tecnoldgico e a criagdo de novas ferramentas, mas sim, que
os trabalhadores passem a utilizd-las acreditando que estdo obtendo vantagem com a sua
implementagdo. Para tanto, o componente central ¢ a adesao massiva dos profissionais, razao pela
qual o proximo item passa a descortinar a raiz empreendedora dos motoristas profissionais.

3.2.2 O trabalho por aplicativo e a subjetividade empreendedora dos motoristas

profissionais.

As vontades individuais muitas vezes produzem resultados completamente diferentes
daquele desejado, por vezes até opostos; por isso, a importancia de se descobrir “[...] quais as
forcas motrizes que se escondem, por vezes, atras desses motivos, quais sdo as causas historicas

que, agindo na mente dos sujeitos agentes, transformam-se em tais motivos” (ENGELS, s.d.).
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Ou seja, quando as pessoas realizam qualquer coisa sdo baseadas, por vezes, em falsas
consciéncias, eis que existem motivos ocultos (inconscientes) que orientam essas a¢des*. De
modo que, partindo desse pressuposto, estd ai o0 motivo pelo qual o sistema de reproducdo do
capital tanto investe em ac¢des que dificultam a real compreensao do conjunto de individuos em
seu lugar que ocupa no processo produtivo, pois essas investidas acabam por inebriar toda a sua
estrutura.

Pois, ¢ na consciéncia de classe que se dd o autoconhecimento do proletariado
(LUKACS, 2018) ¢ o seu desenvolvimento acabaria por revelar toda a estrutura da sociedade
capitalista e suas formas de dominacdo. Por isso o capital investe em controlar a consciéncia
dos individuos, fazendo com que ela aja conforme o seu interesse (LUKACS, 2014), o que fica
explicito na propaganda veiculada, visto que os “[...] processos de subjetivacdo (e
dessubjetivacdo) ocorrem por meio de signos e imagens [...] para instaurar os traficos
intrapsiquicos” (ALVES, 2008, p. 226).

E por esse motivo que, no ramo de transporte por aplicativo, o marketing da empresa
aproxima a ideia do trabalho a uma independéncia pessoal e financeira (UBER, 2019b), dando
protagonismo as pessoas (PROMOVIEW, 2018), e que a empresa estaria servindo a sociedade,
e ndo o contrario (UBER, 2020c).

Traz presente valores do empreendedorismo para atrair os motoristas com slogans como
“seja seu proprio chefe”, “trabalhe quando quiser”, inclusive facilitando a locagdo do veiculo®
para que o motorista “ganhe dinheiro” alugando um “carro novinho e bem econémico” para
trabalhar (UBER, 2019¢; s.d.b; 2020b).

O plano de fundo da propaganda ¢ ser divertido dirigir pelo aplicativo da Uber, tendo o

motorista como protagonista, feliz com o seu trabalho (LEME, 2019).

5 “E completado com consciéncia pelo chamado pensador, mas com uma consciéncia falsa. As forcas

impulsionadoras [Triebkréfte] propriamente ditas que o movem permanecem-lhe desconhecidas; se ndo, ndo
seria, precisamente, processo ideoldgico nenhum. Ele [o pensador] imagina, portanto, forgas impulsionadoras
falsas ou ilusérias. Porque o [processo] ¢ um processo de pensamento, ele deduz tanto o seu contetido como a
sua forma do puro pensar, quer do seu proprio quer do dos seus antecessores. Ele trabalha com mero material
de pensamento [Gedankenmaterial], que, sem dar por isso, toma como produzido pelo pensar e, alids, ndo
investiga mais [se ele tem] uma origem mais afastada, independente do pensar; e, com efeito, isso ¢ para ele
evidente, porque, para ele, todo o agir [Handeln], porque mediado pelo pensar, parece também em tultima
instancia fundado no pensar” (ENGELS, s.d).

A locagdo ndo se da pela propria Uber e sim por empresas especializadas do segmento de aluguel de veiculos.
Inclusive, durante a pandemia, cerca de 160 mil motoristas de aplicativos devolveram os carros alugados em
virtude dos reflexos do virus no setor de transporte, o que motivou uma aparente redugdo nas tarifas impostas
(SILVA, 2020).
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Utiliza a propaganda para construir a subjetividades dos individuos a seu favor,
influenciando no controle tanto daqueles que trabalham quanto daqueles que usam o servigo de
transporte.

Em realidade, a pratica de cooptar a consciéncia dos individuos, no plano de suas
individualidades, ja era utilizada desde a implantagdo do sistema toyotista, momento em que se
desenvolveu uma légica consensual, envolvente e manipulatoria (ANTUNES, 1995), que, de
tdo intensa, atingiu as dimensdes do psiquismo humano ante a captura da
subjetividade/intersubjetividade do trabalho® (ALVES, 2008, p. 223).

Ao passo que esses trabalhadores acabam por contribuir para o processo de valorizacao
do proprio capital sem se dar conta, pensando conforme os seus interesses (ALVES, 2011) e
até mesmo desfavoravel a si e seus pares®’. Dentro desse processo, os individuos acabam por
se tornarem extremamente competitivos, na medida em que a ldgica concorrencial®® atinge
todas as esferas da vida dos individuos, “[...] toda a sociedade passa a ser concebida como um
‘mercado’, no qual cada sujeito ¢ uma ‘empresa’ que esti em continua concorréncia”
(QUEIROZ, 2018), assumindo a responsabilidade total pelos riscos de seus investimentos
(DARDOT e LAVAL 2016).

As diretrizes tém como ponto de partida

[...] o mercado como realidade construida, a concorréncia como norma geral, o Estado
como empresa ¢ da empresa como modelo de subjetivacdo [...] dessa forma, a

56 Aqui, ao referir a expressdo “captura da subjetividade”, que fique claro, diz respeito ndo s6 a consciéncia, mas
ao pré-consciente e ao inconsciente do trabalhador, na medida em que “[...] as técnicas de manipulagcdo
utilizadas pelos aparatos midiaticos do sistema do capital buscam atingir o conteudo oculto da pré-consciéncia
e do inconsciente humanos, visando influenciar o comportamento dos individuos sociais. Na sociedade
burguesa, como observam Marx e Engels, a ideologia dominante ¢ a ideologia da classe dominante, que
constitui seus aparatos de dominagao hegemonica pela manipulagao midiatica das instancias pré-conscientes e
inconscientes do psiquismo humano” (ALVES, 2008, p. 224). Para o homem ser produtivo e servir aos
interesses da logica reprodutora do capital ele tem seus valores, expectativas e utopias controlados em sua
frequéncia intrapsiquica do inconsciente e pré-consciente, produzindo e negando, ao mesmo tempo, a
subjetividade humana, processo esse que forma as individualidades de classe, sendo essa a “[...] negagdo da
individualidade pessoal, (que) tenciona ao limite a sua propria negacdo de subjetividade humana” (ALVES,
2008, p. 225).

Cabe aqui destacar a importancia do papel dos Estados capitalistas para implementagdo dessa logica onde os
individuos se estranham entre os seus pares, na medida em que o capitalismo reduz “[...] sua intervengdo na
reprodugdo da forga de trabalho empregada, ampliando a concentragdo da massa crescente de trabalhadores
desempregados, preparando-os para a subordinago direta do capital. Isso envolve assumir, de maneira mais
incisiva, processos educativos elaborados pelo patronado, como o empreendedorismo e, sobretudo, apoiar
resolutamente o empresariado no disciplinamento de uma forga de trabalho para a qual o desemprego tornou-
se condi¢ao normal (e ndo mais apenas ameaga disciplinadora)” (FONTES, 2017, p. 49).

O neoliberalismo “[...] por meio de seu discurso moral, diferentemente das investidas do liberalismo classico,
inaugura uma racionalidade que molda os Estados e as Subjetividades dos individuos, entrelagando ambos. A
logica da concorréncia, que se generaliza para todas as esferas da vida, criando modos de existéncia, passa,
nesse contexto, a estruturar um modelo de subjetivagdo que leva a cada um se perceber como uma empresa”
(BARBOSA, 2020, p. 29).
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intervencdo do Estado se fard necessaria, sobretudo na elaboracdo de um sistema
normativo moldado a partir dessa nova racionalidade. (BARBOSA, 2020, p.30).

Esse sentimento de homem empresa que compete com seus iguais toma conta da
consciéncia e da subjetividade dos trabalhadores e pode ser vista na fala dos profissionais de
transporte por aplicativo. Ao serem entrevistados, 60% dos motoristas por aplicativo se
consideram uma pessoa empreendedora; no que tange aos motoristas de taxi convencional, o
percentual foi proximo aos 50%. E, todos que se reconhecem como um empreendedor, associam
a sua atividade com o empreendedorismo.

Partindo do questionamento do que ¢ empreendedorismo entre os motoristas de
aplicativo, foram anotadas respostas como “[...] apostar em um negocio que possa somar e
obter retorno mais imediato” (MOTORISTA UBER 7); “[...] investir no proprio negocio”
(MOTORISTA UBER 8); “[...] pensar fora da caixa, de forma inovadora para obter lucros
dentro de uma sociedade que tem as mais diversas ofertas de servico” (MOTORISTA UBER
9); e até mesmo empreendedorismo como “[...] vencer barreiras do método convencional de
trabalho” (MOTORISTA UBER 9).

As respostas dos motoristas de taxi, em seu conteudo, expressam similaridades: “inovar”
(MOTORISTA TAXI 6); “[...] possuo MEI, isso faz de vocé um diferencial, na hora de prestar
servicos” (MOTORISTA TAXI 11); “[... olhar as oportunidades e trabalhar muito”
(MOTORISTA TAXI 7); “[...] ser criativo, inovador e arrojado” (MOTORISTA TAXI 3);
“[...] ter seu préprio negécio para aumentar seus ganhos” (MOTORISTA TAXI 9).

O que se percebe ¢ a incorporagdo e homogeneizacdo do sentimento de homem
empresarial no discurso dos profissionais de ambos os segmentos, inclusive, apresentando
justificativas similares ao reconhecimento empreendedor de suas respectivas praticas
profissionais. Portanto, deixa evidente que esses trabalhadores, tidos como sujeitos
empresariais (conduzidos pela racionalidade neoliberal), acreditam na necessidade de integral

envolvimento com a pratica profissional.

No caso da Uber, esse processo de sensagdo de autonomia ¢ ainda mais intensificado
ao ndo ter a presenca fisica de um chefe (uma pessoa) ¢ sim a gestdo por um
sistema/aplicativo, o que faz com que essa relagdo imaginaria algoritmica de
neutralidade atue forte no ideario neoliberal do empreendedorismo. (FIGUEIRAS e
CAVALCANTE, 2020, p. 172).
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De tal maneira que os profissionais acabam por trabalhar acreditando que trabalham
para si mesmos®’, eliminando o sentimento de alienagdo e ocultando a relagdo para com a
empresa que o emprega (DARDOT e LAVAL, 2016).

Os entrevistados ditos empreendedores acreditam que trabalham para o seu proprio
negocio, ndo obedecendo a ninguém. Acreditam estar em condi¢do de superioridade aos outros
trabalhadores, pois sentem que teriam vencido as barreiras do emprego formal.

Cabe destacar a fala do trabalhador de aplicativo quando questionado sobre o

significado de empreendedorismo:

Empreendedorismo para mim eu fui um cara que a vida inteira fiquei do outro lado
do balcdo era empregado, mas sempre tive entre os melhores empregados entre os
melhores vendedores da empresa onde eu trabalhei com isso resolvi usar isso a meu
favor, ai eu virei um empreendedor,; empreendedorismo para mim é o cara tem que
acordar todo dia, ela tem que fazer por conta, quando eu virei empreendedor, eu falei
para mim e para minha empresa. Vou pedir demissdo da empresa porque eu quero
meu dinheiro do meu sustento ele venha somente do meu trabalho que eu ndo que eu
ndo tenho que dever satisfagcdo para ninguém. Ou seja, eu virei meu chefe. Hoje eu
trabalho muito, né? Para ndo ferrar saude, familia, entdo isso para mim é ser
empreendedor, cara. Ndo tem hora, o cara ta sempre. (MOTORISTA UBER 6).

Para o motorista, empreendedorismo ¢ “[...] acordar todo o dia e fazer por conta”
(MOTORISTA UBER 6). Naturaliza o desgaste de trabalhar muito mais do que antes, quando
era empregado. Para ele, ja havia um ocultamento do trabalho e a extragdo de mais valor pela
empresa na relacdo de vendedor. Agora, como motorista de aplicativo, mais ainda, pois
compreende que somente nesse momento ele (o sustento) passou a ser fruto de seu proprio
trabalho.

Ha um véu que ndo o faz reconhecer a extragdo de mais valor. Pode-se dizer que ele ja
era “capturado” antes mesmo de se reconhecer como aquele que “faz por conta” (MOTORISTA
UBER 6), ao acordar cedo diariamente e trabalhar mais de 12 horas e vir a trabalhar com o
transporte.

E, para assumir essa postura aceita trabalhar em uma jornada excessiva, o que o afasta
do proprio convivio doméstico, a0 mesmo tempo que reconhece que seu objetivo precisa ser

cumprido para “[...] ndo ferrar com [a propria] familia” (MOTORISTA UBER 6).

% De tal sorte que esses trabalhadores “auténomos” cegos ante o véu ideoldgico “[...] se imaginam como
proprietarios de si mesmo, um quase-burgués, mas frequentemente se converte em um proletario de si proprio,
que auto explora seu trabalho” (ANTUNES, 2020a), o que faz com que trabalhem sem qualquer custo para a
empresa que os contrata, pois o contrato de trabalho ¢ completamente eliminado.
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O sentimento de liberdade de empreender é 0 mesmo que o coloca em uma situagdo de
ter de suportar, por si proprio, uma jornada excessiva para conseguir se manter minimamente,
ao mesmo tempo que, ao se tornar “livre”, € separado de sua familia, privado de convivio social.

O profissional associa empreendedorismo a ficar “[...] procurando alguma coisa nova
para ganhar dinheiro” (MOTORISTA UBER 6), o que o coloca em ciclo sem fim na busca de
novas oportunidades, na medida em que o discurso o faz crer que ¢ o inico responsavel por
suas proprias agoes, que ele mesmo decide empreender, quando, em realidade, ¢ conduzido
pelas diretrizes do discurso implementado.

Ao langar um olhar a relacdo com a Uber, classifica a empresa de transporte por
aplicativo como uma “das mais empreendedoras que existe na face da terra”, por fazer com

que o motorista “se renove, repense e faga tudo sozinho’:

E uma atividade empreendedora Uber. Na minha opinido é uma das atividades mais
empreendedoras que existe na face da terra porque o que ele faz com que a pessoa se
diz que a pessoa se se renove repense facga tudo sozinho. As pessoas entram para a
Uber e pensando que sdo empregados ainda Ninguem deixa rodar tu quiser, comega
o aplicativo quiser, se ndo quiser ndo comega, se quiser vou dar a volta e conforme a
Uber vai numero de motorista que ela precisa ela vai jogar um desses motoristas e o
motorista ele tem que aprender nessa atividade empreendedora a cuidar, calcular,
fazer tudo que eu fazia para ele, que era calcular o INSS, calcular o fundo de
garantia, calcular ganhos, calcular férias, motorista que fazer isso durante o ano
nenhuma.

Motorista comeca com essa visdo empreendedora ele comegca a botar no papel
comega a calcular as férias dele aqui tirar um dia de folga tirar quantas horas ele vai
ter que trabalhar até ter disciplina suficiente para atingir os objetivos dele.
(MOTORISTA UBER 6).

Destacam-se as expressoes “tém que apreender” e “disciplina®®”

, diretrizes que fazem
com que contribuam para a propria logica do sistema®!, onde os sujeitos sdo colocados em

situacdes nas quais acabam sendo os responsaveis pelo pagamento do INSS, FGTS e pelos

60 Esse processo permitiu a transferéncia do gerenciamento do trabalho ao proprio trabalhador, um gerenciamento

subordinado e permanentemente “[...] entrelagado com as ameagas da concorréncia ¢ do desemprego. Dessa
maneira, a transferéncia para o proprio trabalhador da administragao de seu trabalho, de custos e de riscos ndo
significa perda de controle sobre sua producdo, ao contrario. Estabelecem-se novos mecanismos
simultaneamente brutais e fluidos, como metas, bonificagdes, participagdes nos lucros e resultados, que
possibilitam delegar ao trabalhador o gerenciamento de sua propria produtividade [...]” (ABILIO, 2020, p.
114).

Cabe aqui transcrever trecho de entrevista de motorista por aplicativo realizada em outro trabalho onde fica
nitido na fala do profissional o constante sentimento de avaliagio: “Nossa media ¢ aquela notinha. E as nossas
estrelinhas. O que acontece? Ai, o pessoal comenta, assim: Ah, a gente ndo ¢ fiscalizado. A gente ¢ mais
fiscalizado que qualquer outra pessoa que transporte [...] Po, nosso maior fiscal ¢ o passageiro. E ele que nos
habilita a trabalhar. Eu ja vi pessoas que foram descredenciadas por causa das avaliagdes” (BARBOSA, 2020,
p. 57).

61
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custos da atividade®?, precisando se adaptar a realidade que lhe impdem os custos de
previdéncia, saude, educacdo e lazer com mercadorias aptas a serem consumidas (DARDOT e
LAVAL, 2016), na medida em que “[...] a norma neoliberal quer destinar os direitos sociais
apenas aqueles que possam pagar por essas prote¢des®>” (BARBOSA, 2020, p. 35).

E ¢ justamente esse sentimento visto na fala do profissional:

Os que fracassam pensam como empregados, eu vou dizer que ja fiz algumas
pesquisas no meu canal e ndo.

Mostra o que apenas 6% dos motoristas trabalham mais de 12 horas por dia nos
aplicativos. esses ai sdo os que trabalham como se fossem donos do proprio negocio.
O restante todos ou ja desistiram de 38%, 40%, 42%, ndo trabalha mais, mas
acompanha meu canal os outros trabalham esporadicamente, ou seja, as vezes nem
problema. (MOTORISTA UBER 6).

Ao entender que existem aqueles que encontram sucesso € os que fracassam acaba por
deixar evidente concorréncia e a desfragmentagdo dos trabalhadores enquanto coletivo,
comprometendo sua universalidade®*.

Ao sujeitar-se a um trabalho de 12 horas por dia acaba ficando longe de sua familia,
levando o seu corpo a um desgaste demasiado, prejudicando a sua propria saade®®. Nao percebe
que, a partir de suas premissas, empreender acaba sedo aceitar um trabalho desgastante e
degradante, tanto fisico quanto psicolégico. A real esséncia por tras de seu trabalho esta
encoberta, pois acredita estar na empresa que ¢ a “mais empreendedora da face da terra”,
inclusive gerando sentimento de orgulho.

E essa razdo que captura a consciéncia dos trabalhadores ¢ reproduzida por outros

motoristas. Um motorista de aplicativo vé€ como vantagem trabalhar no aplicativo, pois ha

62 A modulagio de sujeitos empresariais faz com que os trabalhadores tenham a crenga de que devem eles
proprios custear individualmente seus direitos sociais “[...] como decorréncia, o plano de satide e a previdéncia,
por exemplo, devem estar abrangidos em seu investimento pessoal ou familiar” (BARBOSA, 2020, p. 39),
desonerando a empresa empregadora/contratante de tais encargos.

“Nada de direitos se ndo houver contrapartidas é o refrao para obrigar os desempregados a aceitar um emprego
inferior, para fazer os doentes ou os estudantes pagarem por um servico” (DARDOT e LAVAL, 2016, p. 380).
Uma vez que “[...] o trabalho alienado 1) aliena a natureza do homem, 2) aliena o0 homem de si mesmo, a sua
func¢@o ativa, a sua atividade vital, aliena igualmente o homem a respeito da espécie; transforma a vida genérica
em meio de vida individual. Em primeiro lugar, aliena a vida genérica e a vida individual; em seguida, muda
esta ultima na sua abstrag@o em objetivo da primeira, portanto, na sua forma abstrata e alienada. Igualmente, o
trabalho, a atividade vital, a vida produtiva, aparece agora ao homem como o inico meio de satisfacao de uma
necessidade, a de manter a existéncia fisica. A vida produtiva, porém, é a vida genérica. E a vida criando vida.
No tipo de atividade vital reside todo o carater de uma espécie, o seu carater genérico; ¢ a atividade livre,
consciente, constitui o carater genérico do homem. A vida revela-se simplesmente como meio de vida”.
(MARX, 1964, p. 164).

Inclusive, ha relatos na cidade de Sdo Paulo de que os trabalhadores ficam por volta de 12 horas em torno do
aeroporto de Guarulhos em filas de espera para receberem um chamado do aplicativo. A pratica é adotada
porque, na visdo desses profissionais, ¢ melhor aguardar a possibilidade de receber uma boa corrida do que ter
os custos de rodagem do veiculo em pequenas distancias (MACHADO, 2017).

63
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rentabilidade e pagamento dentro do prazo estipulado, assim colocado: “A vantagem é a
rentabilidade, né. Os valores... assim o pagamento nas datas direitinho, trabalhar para uma
multinacional, uma empresa muito boa para trabalhar assim... nunca me deixou em situa¢do
ruim, assim, né. Digo, de valores” (MOTORISTA UBER 2).

Receber os valores na data correta ¢ um direito basico de todo o trabalhador e ndo
deveria ser visto como um beneficio de uma ou outra empresa. Se assim o faz ¢ porque, para
esse profissional, mesmo o trabalho formal de emprego ¢ bastante fragilizado, onde é comum
o descumprimento das normas e direitos trabalhistas oriundos da propria relacao.

Como desvantagem acaba por reconhecer o desgaste do carro como desfavoravel: “[...]
o desgaste do carro, isso que poderiam deixar os motoristas melhor. Aumentar um pouquinho
a base para passar para os motoristas para a questdo do desgaste do carro” (MOTORISTA
UBER 2).

Compreende sua atividade como empreendedora, eis que se reconhece como
empreendedor, o que contribui para que ndo perceba que hd uma transferéncia total dos custos
do carro, maquindrio operativo do transporte. Dessa forma, tem como pleito compensacao pelo
desgaste do veiculo, mas ndo a integralidade de suas despesas com a atividade.

Para ele, empreendedor ¢ quem tem o proprio negécio; quando trabalhou com vendas
era empregado, mas, a partir do momento em que foi trabalhar no aplicativo e “criou sua propria

empresa” foi onde passou a assumir os tracos do empreendedorismo:

A pessoa; como eu posso te explicar...quem tem um negocio. Eu criei uma visdo; eu
trabalhei com vendas, mas o aplicativo que me deu uma rentabilidade maior. Eu
trabalhei em outras empresas, de consorcio... Eu ndo era um empreendedor, eu era
um empregado, né. Eu virei empreendedor a partir do momento que eu criei a minha
propria empresa. (MOTORISTA UBER 2).

Novamente se vé expressdes do homem empresarial que passa a valorizar o empreender
e assim “[...] vai estabelecer um plano individual de a¢do e se langar como empresa” (DARDOT
e LAVAL, 2016, p. 140). Por essa razdo que o MOTORISTA UBER 2 vé no trabalho do
aplicativo uma forma de empreendedorismo.

A mesma reflex@o esta na fala de outro profissional, aqui de forma ampliada:

Cara, para mim empreendedorismo, assim, o cerne da palavra, o nucleo da palavra
para mim ter uma ideia ¢ uma boa ideia, né e colocar uma ideia de fazer uma bola de
boliche. Bota ela para venda e come¢a a sobreviver dela, isso eu fui para venda e
comegar a trabalhar com ela, mas eu acho que ela virou um sucesso é melhor ai daqui
a pouco ai eu pego alguém veio e comprou de mim a ideia e vende a ideia e eu comego
a pensar em outra coisa para fazer, entdo a pessoa que faz isso para mim é uma
empresa.



88

Que ta sempre com uma ideia de ganhar o dinheiro de fazer uma coisa nova uma
coisa diferente, entdo isso para mim ¢ ser empreendedor. Claro tem outro tipo de
empreendedorismo, pegar o teu dinheiro investido no negocio na franquia de repente
uma coisa assim também é um tipo de empreendedorismo. (MOTORISTA UBER 3).

Pela fala do entrevistado, empreender ¢ ter uma empresa partindo de uma boa ideia,
fazé-la crescer e coloca-la para vender, para, depois, repetir o processo novamente.

Especialmente em relacdo ao transporte por taxi convencional, oportuno destacar que a
maioria dos motoristas (53,3%) também se consideram empreendedores, associando a
expressdo “[...] progredir em seu préprio trabalho” (MOTORISTA TAXI 4); “[...] comprar
um carro, pagar tributos, seus impostos e ainda gerar lucro” (MOTORISTA TAXI 5); “[...]
olhar as oportunidades e trabalhar muito” (MOTORISTA TAXI 7); “[...] ter seu proprio
negocio e gerar seus proprios ganhos [...] inovar” (MOTORISTA TAXI 8).

As respostas apresentam muita proximidade as encontradas no servigco de aplicativo,
demonstrando que ha uma homogeneizacao no discurso do empreendedorismo.

Entretanto, quando pedido para que os profissionais dessa categoria expressassem o
sentimento em relacdo a categoria de transporte por aplicativo os profissionais nao os
reconheceram como empreendedores (assim como eles, motoristas de taxi convencional), assim
dizendo: “[...] exploracdo de méo de obra escrava” (MOTORISTA TAXI 6); “[...] trabalho em
que vocé disponibiliza sua mdo de obra, carro, gasolina, conhecimento, para que duas partes
ganhem, o passageiro e o aplicativo....trabalha para sobreviver naquele dia, e ndo vé seu
patriménio se dilapidando” (MOTORISTA TAXI 8); “predatério” (MOTORISTA TAXI 7);
“injusto e desleal” (MOTORISTA TAXI 5).

Igualmente, os motoristas de aplicativo, ao se manifestarem sobre o servigo de taxi
convencional, entendem ser a atividade “defasada” (MOTORISTA UBER 1); de alto custo
(MOTORISTA UBER 2), “[...] arcaico, sendo que ndo oferece um servigo de alta qualidade e
com valores abusivos” (MOTORISTA UBER 3); “ultrapassado” (MOTORISTA UBER 5);
“um lixo> (MOTORISTA UBER 7).

Nao ¢ de se estranhar que os profissionais do taxi ndo reconhecam os motoristas de
aplicativo como iguais, porque sempre teve muita disputa entre as categorias®, o que acaba
desfragmentando ainda mais os trabalhadores que trabalham no mesmo segmento, rompendo

seus lacos de solidariedade, fazendo com que os trabalhadores estejam s6 mesmo entre seus

% Ha noticias de agressdes com ferimentos fisicos entre motoristas de aplicativo e taxistas (FREITAS, 2015;
VASCONCELLOS, 2015; FUSCO, 2015) e carreatas de profissionais de transporte convencional em desfavor
do transporte por aplicativo (GOMES, 2018).
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iguais. De tdo similares, os motoristas acabam por encontrar os mesmos problemas na atividade
de transporte.

Ambos os segmentos identificaram a seguranga como o maior problema da profissao
(93,3%) e a maioria (66,7%) ja sofreu algum tipo de violéncia no exercicio da atividade de
transporte, o que se comprova em manifestagcdes de trabalhadores pedindo maior protegao.

Um dos entrevistados afirma que deixaria de trabalhar na Uber e voltaria a uma empresa
por causa da seguranga: “[...] seguranca, chegar em um local fisico, passar por uma porta, ter
seguranga (...) me sinto inseguro estar as 2 horas da manhd, em um posto Ipiranga esperando
o fim de uma balada” (MOTORISTA UBER 2).

Outra reivindicagcdo comum ¢ a auséncia de banheiros publicos disponiveis com um
minimo de higiene, de tal forma que acabam por ter que se sujeitar a um local privado
(geralmente postos de gasolina, bares e restaurantes), onde precisam consumir para realizarem
as suas necessidades biologicas.

Percebe-se que esses processos avancados de apreensdo da consciéncia da classe
trabalhadora e captura das subjetividades individuais faz com que as pessoas passem a tomar
para si os valores do proprio capital, encontram seu dpice nas formas atuais de precarizacao do
trabalho uberizado, constituindo o novo vetor de sua manipulagdo, que acaba por subverter a
vida dos trabalhadores.

Partindo de tal compreensao, importante apresentar como a jurisprudéncia, ainda que de
forma incipiente, vem enfrentando a questdo da existéncia de vinculo empregaticio entre

motorista e plataforma e como ela ja analisava a relag@o de trabalho no taxi convencional.

3.3 0S ELEMENTOS DO VINCULO EMPREGATICIO NO SERVICO DE TRANSPORTE
DE PESSOAS

Antes de se adentrar em qualquer digressdo juridica a respeito do reconhecimento do
vinculo empregaticio de motoristas de taxi convencional e por aplicativo, convém advertir,
desde entdo, que a legislagdo trabalhista significou uma estratégia para manutengdo e
exploragdo capitalista sobre o trabalho alheio, na medida em que a venda da forga de trabalho,
pura e simples, significa meramente exploragdo do trabalho pelo capital. E, como o
ordenamento juridico trabalhista passa a ter ordem obrigacional, para fins de preservar o ser
humano e integra-lo a sociedade, a sua aplicabilidade busca preservar um pouco de humanidade
a essa relacdo de trabalho (SOUTO MAIOR, 2007).

Dessa forma, para que o direito do trabalho alcance todas as formas de exploragdo
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[...] o primeiro e decisivo passo ¢ o de identificar a relagdo de emprego quando uma
pessoa vende a sua forca de trabalho para a satisfacdo de um interesse pessoal (que
pode ser representado pelo atendimento a mera comodidade) ou econdémico de
outrem, o qual, em razdo de contrato, tacito ou expresso, submete aquela pessoa a uma
prestagdo de servigos continuada (habitual), sendo que os servigos prestados sdo
direcionados pelas necessidades dos interesses em questdo. (SOUTO MAIOR, 2007,
p. 47)

Nesse sentido, o art. 3° da Consolidagdo das Leis Trabalhistas (CLT) disciplina que “[...]
considera-se empregado toda pessoa fisica que prestar servigos de natureza ndo eventual a
empregador, sob a dependéncia deste e mediante salario” (BRASIL, 1943). Portanto,
importante ser apresentado ao menos o conceito de cada um dos elementos caracterizadores da
relagdo de emprego®’.

A pessoalidade indica que o trabalho possui natureza personalissima em relagdo ao
empregado, que ndo podera se fazer substituir por outro trabalhador. Cabe o registro que a
pessoalidade se d4 somente em relagdo ao empregado e nio ao empregador®® (DELGADO,
2019).

A nao-eventualidade ¢ “[...] ¢ o inverso da continuidade. Por continuidade deve-se
entender o trabalho de forma habitual, com certa frequéncia, mesmo sem ser didrio, € que se
insere no contexto da necessidade alheia” (SOUTO MAIOR, 2007, p. 49). Portanto, para ser
configurada relagdo de emprego, ¢ necessario que tenha o trabalho carater de permanéncia,
continuado.

Por sua vez, a onerosidade como requisito a relacdo de emprego diz respeito a
contraprestacdo recebida pelo trabalhador em razdo de seu servigo prestado, manifestando-se
pelo pagamento das parcelas dirigidas a remunerar o empregado em fun¢do do contrato
(DELGADO, 2019).

A subordinacio, como podera ser visto ao longo deste subcapitulo, ¢ o elemento central

na discussdo daqueles que negam o vinculo empregaticio as relagdes de transporte, pois se trata

do elemento que “[...] ganha maior proeminéncia na conformacdo do tipo legal da relagao

7 Os conceitos serdo apresentados de forma breve, ndo sendo aprofundadas maiores divergéncias doutrinrias ou
aprofundamento teodrico dentro de cada elemento formador da relacdo de emprego, tendo em vista o objetivo
da presente dissertagao.

“No tocante ao empregador, ao contrario, prevalece aspecto oposto, ja que vigorante no Direito do Trabalho a
diretriz da despersonalizagdo da figura do empregador. Em consequéncia, pode ocorrer, na relagdo
empregaticia, a constante alteracdo subjetiva do contrato — desde que no polo empresarial —, mantendo-se em
vigor as regras contratuais anteriores com relagio ao mesmo empregado. E o que se prevé, a proposito, nos
arts. 10, 448 e 448-A da CLT, que tratam da chamada sucessao trabalhista (DELGADO, 2019, p. 340).

68
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empregaticia” (DELGADO, 2019, p. 348), sendo esse elemento central diferenciador entre a
relacdo de emprego e as outras formas de contratagdo.

A etimologia da palavra remete a estado de dependéncia ou obediéncia em uma relacao
hierarquica de posi¢ao ou de valores, as ordens de terceiros, o que se traduz na “[...] situacao
em que se encontra o trabalhador, decorrente da limitagdo contratual da autonomia de sua
vontade, para o fim de transferir ao empregador o poder de direcdo sobre a atividade que
desempenhara” (NASCIMENTO e NASCIMENTO, 2019, p. 103)

Portanto, a subordinacao juridica é

[...] elemento cardeal da relagdo de emprego, pode se manifestar em qualquer das
seguintes dimensdes: a classica , por meio da intensidade de ordens do tomador de
servigos sobre a pessoa fisica que os presta; a objetiva , pela correspondéncia dos
servigos deste aos objetivos perseguidos pelo tomador (harmonizagao do trabalho do
obreiro aos fins do empreendimento); a estrutural, mediante a integracdo do
trabalhador a dindmica organizativa e operacional do tomador de servigos,
incorporando e se submetendo a sua cultura corporativa dominante [...]. (DELGADO,
2019, p. 354).

Subordinagdo consiste em estar submetido, sujeito ao poder de outro, as ordens de
terceiro, em posi¢do de dependéncia (DELGADO, 2019). E a “[...] inser¢do estrutural do
obreiro na dindmica do tomador de seus servigcos” (DELGADO, 2006, p. 667). Essa
subordinacdo, ¢ bom ressaltar, “[...] ndo se caracteriza uma relagdo de poder entre pessoas, mas
sobre a atividade exercida” (SOUTO MAIOR, 2007, p. 52), o que afasta uma visdo subjetiva
sobre o fendmeno da subordina¢do®’.

Apresentados os elementos caracterizadores da relagdo de emprego oportuno analisar
como a jurisprudéncia vem enfrentando a matéria ao analisar a relagdo exercida pelo motorista
de taxi convencional e por aplicativo.

O servigo de taxi convencional é geralmente prestado pelo proprio permissionario’, em
sua maioria acompanhado de mais um motorista, em turnos de revezamento. Esse, algumas
vezes, paga um valor ao proprietario conforme o quilometro rodado, outras, em valor fixo, mas,
na maioria dos casos, ¢ um percentual sobre os transportes realizados, variando conforme o

acerto individual, em percentuais que chegam a 30%’!.

% A compreensdo prevalente entre poder de diregdo e subordinagdo afasta a interpretagdo subjetivista sobre o

tema, de tal maneira que “[...] considera-se que a intengdo da lei € se referir a ideia de subordinag¢do quando

utiliza o verbete dependéncia na definigdo celetista de empregado” (DELGADO, 2019 p. 358). Portanto, a

expressao “dependéncia deste” deve ser interpretada como “mediante subordina¢do” (DELGADO, 2006).

Também popularmente conhecido como o “dono da placa”.

"' Informagdes obtidas através da ENTREVISTA TAXI 1, condutor que trabalha ha mais de 40 anos no transporte
individual de passageiros na cidade de Porto Alegre.
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Outra modalidade ¢ o “aluguel da placa”, onde os permissionarios locam a permissao a
terceiros, momento em que esses ficam responsaveis por toda a administragdo e gerenciamento
da atividade, geralmente firmado por meio de contrato particular entre as partes. A pratica
permite que uma s6 pessoa administre inimeras placas de taxi convencional, gerenciando e
explorando o trabalho dos motoristas. Mesmo se tratando de uma forma clandestina de
trabalho’?, como presente na realidade fatica da cidade, sera também objeto de analise no
presente estudo.

Cabe registrar que a Lei Federal n° 6.094/74, legislagdo que define a atividade de
auxiliar de condutor autonomo de veiculo rodovidrio, permite a cessdo do seu automovel, em
regime de colaborac¢do, no méaximo a dois outros profissionais.

A legislacdo também dispde expressamente acerca da inexisténcia de vinculo
empregaticio do motorista auxiliar no § 2° do art. 1°, que assim diz: “O contrato que rege as
relagdes entre o autdbnomo e os auxiliares ¢ de natureza civil, ndo havendo qualquer vinculo
empregaticio nesse regime de trabalho”’>.

Ja a Lei Municipal n° 11.582/14 (PORTO ALEGRE, 2014), que institui o Servigo
Publico de Transporte Individual por Taxi no Municipio de Porto Alegre, estabelece que ¢
funcdo do permissionario a execug¢ao direta do servi¢o, bem como possibilita sua faculdade ao
confiar o veiculo a terceiros como condutores auxiliares’®. Dessa forma, o entendimento

predominante do Egrégio Tribunal Regional da 4a Regido (TRT4)”° vem sendo no sentido da

72 ¢[...] em se tratando de permissdo de servigo publico, o demandado, na condigdo de permissionario, ndo poderia

transferir, alugar ou de qualquer forma comercializar a permissdo concedida para explorar o transporte de
passageiros em veiculos de aluguel providos de taximetro, sem a necessaria anuéncia da Administragido
Publica”, conforme voto proferido na Apelag@o Civel n. 70016219446 (RIO GRANDE DO SUL, 2007).

A referéncia expressa acerca da inexisténcia de vinculo empregaticio foi incluido no ano de 2012, pela Lei n°
12.765, momento também que incluiu a obrigatoriedade de recolhimento para o Regime Geral da Previdéncia
Social como contribuinte individual (BRASIL, 2012).

“Art. 6° E fungio precipua do permissionério a execugdo direta do servigo, independentemente da existéncia
de condutores auxiliares, auténomos ou empregados. Art. 7° E facultado ao permissionério confiar o veiculo a
terceiros, como condutores auxiliares que complementem e deem continuidade ao trabalho do titular, na
condi¢do de autonomos ou de empregados” (PORTO ALEGRE, 2014).

O TRT4 julga os recursos interpostos contra decisdes dos juizes do trabalho do Rio Grande do Sul (além dos
processos nos quais possui competéncia originaria para processar ¢ julgar). Por abranger a Comarca de Porto
Alegre foi utilizado como base para pesquisa jurisprudencial na analise do vinculo empregaticio dos motoristas
de taxi convencional.

73

74

75



93

inexisténcia do vinculo empregaticio em caso de colaborac¢do’®, loca¢do do veiculo’” ou até
mesmo em caso de pagamento de diarias’®.

E bem verdade que existem decisdes de segundo grau reconhecendo o vinculo
empregaticio quando o motorista do veiculo trabalha sozinho no tdxi, em regime de
comissionamento’?, mas sdo decisdes ainda dissonantes da maioria dos julgados.

Em contrapartida, quando uma pessoa administra mais de uma placa, por meio de
contratos firmados com diversos permissionarios, gerenciando a atividade dos motoristas (frota
de taxi), como um negdcio empresarial, o entendimento majoritario tem sido pelo
reconhecimento do vinculo empregaticio®.

Em relacdo a existéncia de vinculo empregaticio dos motoristas por aplicativo o tema ¢

controvertido; a apreciacdo da matéria ainda ¢ nova em nossos Tribunais, existindo decisdes

7% “MOTORISTA DE TAXI. INEXISTENCIA DE VINCULO DE EMPREGO. Evidenciado o regime de
colaborag@o nos moldes da Lei n® 6.094/74, nao ha falar em relagdo de emprego entre as partes. (TRT da 4*
Regido, 10* Turma, 0021469-67.2016.5.04.0661 RO, em 26/10/2018, Desembargadora Rejane Souza Pedra).
VINCULO DE EMPREGO X AUXILIAR DE CONDUTOR AUTONOMO DE VEICULO RODOVIARIO.
LEIN®6.09/74. A existéncia de contrato regido pela Lei n® 6.094/74, em regra, nao implica relagao de emprego,
na forma do art. 1°, §2°. A caracterizagio de vinculo empregaticio exige sejam preenchidos os requisitos legais
dessa relagdo, ou seja, a prestagao de servigo de uma pessoa a outra (fisica ou juridica), de forma néo eventual,
subordinada e mediante remuneragdo, a forma do art. 3° da CLT” (RIO GRANDE DO SUL, 2018b).

77 “RECURSO ORDINARIO. MOTORISTA DE TAXI. ONUS DA PROVA. Em que pese ser incontroversa a
prestagdo de servicos — j4 que o reclamado informa que locava o seu veiculo ao autor —, ndo restaram
comprovados os requisitos da relagdo de emprego. Isso porque o reclamante nio se desincumbiu do seu 6nus
probatorio de demonstrar que atuava como empregado do reclamado, laborando com habitualidade,
subordinacdo e de forma onerosa. Nao tendo o reclamante desincumbindo-se do seu 6nus probatério, ndo €
caso de reforma da decisdo de origem. Negado provimento ao recurso do autor” (RIO GRANDE DO SUL,
20194d).
“E entendimento desta magistrada que s6 o fato de o proprietario nio dirigir o veiculo nio caracterizaria, por
si 80, o vinculo de emprego do motorista, embora nao seja este o caso dos autos, ja que comprovado que o
reclamado dirigia o taxi nos domingos. [...] A concessao do servigo e a forma de sua prestagdo foram evoluindo
e se modificando ao longo do tempo, apds a edigdo da Lei que regulamenta a atividade (Lei 6.094/74). Tanto
¢ assim que, atualmente, os permissionarios locam os taxis a terceiros, sendo, muitos, locatarios e, ndo,
proprietarios do prefixo, como é o caso da testemunha trazida pelo reclamado. O reclamante trabalhava em
regime de colaboragdo, com outros motoristas, entre os quais o proprietario. O que ocorre € que, em razdo do
custo de aquisi¢do de um prefixo, e da burocracia envolvida, muitos taxistas locam o prefixo” (RIO GRANDE
DO SUL, 2019b).
“Entendo que nio se tratava de regime de colaboragdo, como alegado pelo recorrido, na medida que o autor
laborava sozinho no taxi no horario que lhe era destinado, sendo que no horario contrario, ou seja, no periodo
que o reclamante entregava o carro, este ficava a cargo de outro motorista, ndo havendo conflito de horarios.
[...] a situagdo fatica encontrada neste autos nao indica dois motoristas autonomos, mas sim um motorista de
taxi que trabalhava nos moldes da relagdo de emprego em favor de pessoa que mantinha permissdo para um
taxi” (RIO GRANDE DO SUL, 2020).
“A atividade do reclamado parece clara, constituindo ndo o exercicio da atividade de motorista, mas sim a
exploracdo do negocio de taxis, tanto que, ao arrepio da previsdo legal, ndo cedia apenas seu taxi para no
maximo dois auxiliares autdnomos (como preveé a Lei n® 6.094/74), mas administrava sistema com frota de
veiculos, valendo-se, inclusive, de opgdes ndo previstas na legislagdo (como a remuneragdo, apds exploracao
econdmica, dos reais permissionarios). Nesse ultimo sistema, ao que parece, o reclamado era um intermediario
atuando, sem previsao legal e sem autorizagdo, na prestagdo de servigo publico” (RIO GRANDE DO SUL,
2019c).
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esparsas dos Tribunais Regionais do Trabalho e uma decisao do Tribunal Superior do Trabalho
(TST), que analisa o mérito da questao.

Para identificagdo dos processos em nome da empresa UBER DO BRASIL LTDA
(CNPJ n. 17.895.646.0001-87) foi realizada consulta junto a cada Tribunal do Trabalho,
objetivando a emissdo de certiddo eletronica de agdes trabalhistas (CEAT). Dos 24 Tribunais
pelo Brasil foram obtidas as informagdes em 20 Regides®!. Assim, foram encontrados 78982
processos onde a empresa de aplicativo figura no polo passivo na Justi¢a do Trabalho em todo
o Brasil, como reclamada.

Se for considerado que a empresa informa ter 1 milhdo de “parceiros” no Brasil, entre
motoristas e entregadores (UBER, 2020c), o percentual de trabalhadores que ingressam contra
a empresa seria aproximadamente de 0,07%. De tal maneira que permite concluir que ¢ baixo
o numero de acdes ajuizadas contra a empresa se comparado com o nimero de trabalhadores
“parceiros” que a Uber tem.

Cabe lembrar que a empresa possui escritorios espalhados pelo Brasil, também
conhecidos como Greenlight Hub ou centros de atendimento e suporte (S., 2019), onde possui
empregados celetistas e terceirizados, o que ndo permite assegurar que todas as agdes
identificadas versem sobre a questdo do vinculo empregaticio do motorista. Entretanto, pelo
volume de acdes ¢ bem provavel que a grande maioria diga respeito a agdes que envolvam a
matéria.

Especificamente na Comarca de Porto Alegre foram identificados 22 processos
envolvendo a empresa Uber, sendo que 19 dizem respeito a relagdo havida entre o motorista e
a empresa. Desses, 14 estdo em fase instrutdria; logo, ainda ndo tiveram sentenga proferida pelo
juiz de primeiro grau. Dentre os que ja foram julgados, 2 reconheceram o vinculo empregaticio
e 3 foram improcedentes, afastando a relagdo empregaticia entre as partes.

Os motoristas de aplicativo estdo fragmentados; ndo possuem consciéncia coletiva de

classe, o que faz com que nao se sintam pertencentes a nenhuma categoria profissional (LEME,

81 Os Tribunais Regionais do Trabalho da 8* (PA e AP), 9* (PR) e 20* (SE) ndo disponibilizam certiddes pelo site.
O TRT 23 (MT) emite certiddo informando que existem agoes ao CNPJ informado, sem informar o niimero de
processos ou a quantidade de demandas.

Assim discriminados: 71 processos junto ao TRT1 (RJ), 181 processos junto ao TRT2 (SP); 222 processos
junto ao TRT3 (MG); 34 processos junto ao TRT4 (RS); 9 processos junto ao TRTS (BA); 15 processos junto
ao TRT6 (PE); 27 processos junto ao TRT7 (CE); 87 processos junto ao TRT11 (RR e AM); 12 processos
junto ao TRT12 (SC); 3 processos junto ao TRT13 (PB); 69 processos junto ao TRT15 (Campinas); 3 processos
junto ao TRT16 (MA); 2 processos junto ao TRT17 (ES); 13 processos junto ao TRT18 (GO); 3 processos
junto ao TRT19 (AL); 9 processos junto ao TRT21 (RN); 2 processos junto ao TRT22 (PI); 3 processos junto
ao TRT24 (MS).
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2019), e sim empreendedores, o que dificulta o proprio reconhecimento de si proprios a terem
direitos trabalhista.

As estratégias de marketing da empresa, como apresentado no subcapitulo 2.2,
contribuiram para que seja passada a ideia de liberdade dos trabalhadores, de tal maneira que

ndo percebam a possibilidade de lesdo de direitos,

[...] sob a otica do acesso a Justica, ¢ evidente que o marketing é uma forma de
obscurecer e, portanto, desencorajar o motorista a lutar por seus direitos, pois logo no
estagio inicial do processo de reconhecimento da violacdo do direito, o trabalhador é
manipulado pela doutrina do empreendedorismo. (LEME, 2019, p. 63).

Sobre a defesa apresentada pela Uber, em apertada sintese® nega a existéncia do vinculo
empregaticio, alegando ser uma plataforma digital que faz a “intermediacdo entre as pessoas”,
e, por decorréncia logica dessa premissa, os motoristas sdo seus clientes (ou seja: sdo 0s
motoristas que remuneram a Uber e ndo a empresa que remunera os motoristas), trazendo
beneficios para os profissionais e para a sociedade.

Situagdes essas que ajudam a justificar o baixo nimero de demandas judiciais contra a
empresa®?,

Em sua defesa, a empresa fundamenta inexistir subordinagdo juridica entre as partes,
uma vez que o motorista poderia permanecer off-line por quanto tempo desejasse, e, ainda, ligar
e desligar o aplicativo quando bem entendesse, além de ndo haver direcdo, coordenagdo e
fiscalizacdo por parte da recorrente na prestacdo dos servigos, mas apenas € tdo somente uma
decisdo de natureza comercial.

Analisando os 5 casos em que houve sentenca na Comarca de Porto Alegre, todos
analisaram a presenca dos requisitos da relagao de emprego, razio pela qual hé de ser analisada,
mesmo que de forma breve, a fundamentacdo dos magistrados, a comegar por aqueles que
julgaram improcedente a agao.

O Magistrado da 2* Vara do Trabalho de Porto Alegre, ao proferir sentenca (RIO
GRANDE DO SUL, 2017b), entendeu que hé uma relagdo de parceria comercial entre as partes,
com autonomia do motorista, tendo em vista que o valor recebido ¢ dividido na proporcao de

75% para o condutor do veiculo e de 25% para a Uber, afastando também a remuneragdo por

8 Tendo como base as seguintes RT’s: 0021864-81.2017.5.04.0028 (RIO GRANDE DO SUL, 2017¢) e
1000540-24.2019.5.02.0086 RT (SAO PAULO, 2019).

Cabe consignar que, no Estado da California, a Uber optou por pagar 100 milhdes de dolares em acordo com
diversos motoristas de aplicativo que acionaram a empresa na justi¢a requerendo o reconhecimento do vinculo
empregaticio, pratica que impede a formagdo de jurisprudéncia sobre o tema, o que impulsionaria maiores
acoes judiciais (REUTERS, 2016).

84



96

parte da empresa, pois, no entendimento, seriam pagos pelo usuario do servigo de transporte.
Por conseguinte, a pessoalidade também restou afastada, por entender que o servigo prestado ¢
a esses usuarios e ndo para a empresa.

A sentenca proferida na 11* Vara do Trabalho (RIO GRANDE DO SUL, 2017d)
entendeu que a Uber ndo € proprietaria do automdvel, o que afastaria a argumentagdo de que
sua principal atividade seria o transporte de passageiros urbanos. Entende que atua no ramo de
“[...] intermediacdo entre clientes passageiros e clientes motoristas, ambos cadastrados no
aplicativo”, que seria de mobilidade urbana®’.

J& a decisdo publicada pela 29* Vara do Trabalho ponderou que o aparato legislativo nao
teria acompanhado as transformacdes tecnologicas e que o servico prestado pela Uber seria on-
demand, através de aplicativo, onde a plataforma ¢ utilizada para “[...] aproximar oferta e
demanda do servico de transporte”, assim propondo ao afastar a incidéncia dos requisitos da

relacdo de emprego:

Nao se pode mais permanecer, unicamente, na dicotomia trabalho subordinado e
auténomo, diante de um universo de novidades, que também podem representar
oportunidades, assegurando um crescimento econdmico sustentavel, inclusivo,
impulsionado pelas novas tecnologias. E imperioso chegar a uma solugio juridica
diversa do ponto de vista normativo e de qualificagdo da relacao, com a elaboragao de
politicas publicas passiveis de minimizar o custo social derivante de tais fenomenos,
favorecendo a alocag@o destes trabalhadores em novos setores, sob novas tipologias.
(RIO GRANDE DO SUL, 2017c).

Apresentados os principais fundamentos das decisdes que ndo reconhecem a relagdo de
emprego, imperioso analisarmos as duas sentencas no sentido de haver vinculo entre a empresa
Uber e o motorista.

Em sentido contrario, o Magistrado da 28* Vara do Trabalho de Porto Alegre proferiu
sentenga (RIO GRANDE DO SUL, 2017e), reconhecendo o vinculo empregaticio de motorista
com a empresa Uber.

Considerou que, no caso concreto, apresentaram-se alguns fatos incontroversos, como:
1. o fato de o motorista se cadastrar mediante a previa exigéncia de documentos especificos

pela empresa; 2. exigéncia de manter um atendimento de qualidade aos passageiros; 3. o

85 “No que se refere a mobilidade urbana, a forma do seu uso é de amplo conhecimento da comunidade, inclusive

juridica. No entanto, apenas para melhor visualizagdo da questdo, em resumo, motorista e passageiro se
cadastram em aplicativo; o passageiro aciona o aplicativo informando origem e destino; o aplicativo langa tais
informagoes aos usuarios motoristas, que aceitam ou ndo o acionamento. A utiliza¢do do aplicativo pelo usuario
passageiro ¢ livre, enquanto o usuario motorista paga para a utilizagdo do servigo, em valor calculado
percentualmente sobre cada corrida” (RIO GRANDE DO SUL, 2017d).
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motorista receber avaliagdes e notas dos passageiros e essas servirem de pardmetro para a

empresa; 4. por fim, de que os custos e despesas do transporte sdo arcados pelo motorista.

Entendeu haver subordinagdo pelo fato da

[...] exigéncia de documentos especificos, avaliagdes positivas, média de avaliagdes
minimas, padrdes e requisitos necessarios para se cadastrar no aplicativo (plataforma
UBER), exigéncia das caracteristicas do veiculo a ser utilizado, existéncia de conta
individual, estipulag¢@o do valor das “corridas”, utilizagdo de descontos e promocdes,
imposicao de regras de forma unilateral ao motorista, entre outros. (RIO GRANDE
DO SUL, 2017e¢).

Disse estar presente o requisito da pessoalidade, tendo em vista que a conta do motorista

era individual, ndo podendo ser utilizada por outros, sob pena de desligamento. A onerosidade,

para o Magistrado, estaria comprovada por conta dos pagamentos repassados ao motorista pela

empresa, tendo como base o trabalho realizado. Sobre a ndo eventualidade:

[...] a ndo eventualidade resta demonstrada que sob outra 6tica que era possivel a
reclamada controlar a frequéncia do motorista através do aplicativo com uso de GPS
e, além disso, nao havendo trabalho, o motorista do aplicativo ficava sem receber
qualquer valor, o que nao lhe permitia receber renda compativel a fim de garantir sua
propria sobrevivéncia. Imperioso levar em consideragdo as declaragdes do autor
quando declinou que era cobrado por e-mail quando ficava muito tempo sem acionar
o aplicativo, fato que restou confirmado pelos demais elementos de prova dos autos,
por exemplo, documento emitidos pela propria plataforma. (RIO GRANDE DO SUL,
2017e).

De tal maneira que o Magistrado verificou estarem presentes os requisitos da relagao de

emprego, assim como na sentenga proferida pela 29* Vara do Trabalho (RIO GRANDE DO

SUL, 2017f). Ao lavrar a decisdo, considerou que o argumento de que a Uber ¢ uma empresa

de tecnologia e plataforma digital ndo corresponde a realidade dos fatos na rotina dos trabalhos

dos motoristas, € que sua atividade econdmica nio existiria sem a figura dos motoristas®S.

Haveria também a pessoalidade, pois o motorista € o Uinico a poder atuar em seu cadastro.

86

“Ou seja, a existéncia da plataforma digital, sem que houvesse a disponibilizagao da méao de obra do motorista,
nada mais seria que um simples aplicativo de celular. Portanto, a reclamada depende diretamente dos motoristas
para prestar indiretamente um servi¢o de transporte de passageiros, embora defenda posi¢do contraria a tal
entendimento. O usudrio (passageiro), quando utiliza o aplicativo Uber (plataforma digital), ndo busca a
tecnologia, mas o transporte (que, por sua vez, ¢ prestado pelo motorista de acordo a regulamentagdo disposta
nos ‘Termos e Condigdes Gerais dos Servicos de Intermediacdo Digital’ — contrato de ‘adesdo’, como
reconhecido pelo preposto da reclamada em audiéncia, ndo sendo permitido ao motorista a estipulagdo de
critérios proprios quanto aos servigos prestados, tal como ocorre no trabalho autonomo propriamente dito). O
servigo ofertado € o transporte de passageiros; o meio em que isso € operacionalizado, € via plataforma digital
(tecnologia da informacdo). A reclamada, por conseguinte, deve ser entendida como uma empresa de transporte
de passageiros” (RIO GRANDE DO SUL, 2017f).
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Reconheceu a presenga da subordinagdo juridica, utilizando como argumento que o
motorista ndo tem autonomia para fixar o pre¢o do servigo prestado, e que o trabalhador ¢
também submetido a constantes avaliagdes. Pondera estar presente a onerosidade e que o fato
de o pagamento ser realizado por terceiro ndo modificaria a situacdo, fazendo analogia a gorjeta.
Cabe ressaltar que outras decisdes esparsas, fora da cidade de Porto Alegre e de abrangéncia do
TRT4, também reconhecem o vinculo empregaticio®’.

Como o TRT4 ainda ndo se manifestou sobre o tema, para breve analise dos julgados
perante os Tribunais foi utilizado como pardmetro julgamentos do TRT3, TRT12, TRTI1S e
TST.

O TRT2% proferiu acordio (SAO PAULO, 2016) favoravel a empresa Uber ao nio
reconhecer a relacdo empregaticia, em processo de relatoria da Des. Sueli Tomé da Ponte. Na
ocasido, assentou que a relagdo entre aplicativo e motorista nao tem habitualidade, pessoalidade
e subordinagdo, que sdo os pressupostos para se configurar vinculo empregaticio. Entendeu que
a plataforma ¢ apenas para facilitar o contato entre motoristas e passageiros, 0 que nao seria
diferente do que uma cooperativa de taxi®. Argumentou que o motorista poderia ficar off-line
o tempo que desejasse, sem fiscalizagdo e tampouco sofrer qualquer penalidade®.

Reconheceu que os motoristas atuam em nome da Uber, que a empresa estabelece o
modo de producao e realizacdo dos servigos, definindo preco, padrao de atendimento, forma de
pagamento, mas, mesmo assim, nao haveria vinculo empregaticio.

No mesmo sentido, 0 TRT15°! também reconheceu que o motorista de aplicativo ndo
teria vinculo empregaticio por auséncia da subordinagdo juridica (CAMPINAS, 2017). A
decisdo ressaltou que sdo varios os elementos que induzem a essa “segura conclusdo”. Em
primeiro lugar, o proprio autor teria afirmado em seu depoimento pessoal “[...] que ndo recebeu
nenhuma orientagdo quanto ao modo de trabalho, tendo tomado conhecimento apenas por
videos disponiveis na internet”, aos quais assistiu “espontaneamente” para entender o modo de

trabalho. Além disso, ele mesmo teria afirmado ter “liberdade para recusar viagens”.

87 A titulo exemplificativo cita-se a RT 100540-24.2019.5.02.0086, do Tribunal Regional do Trabalho da 2*
Regido (SAO PAULO, 2019) e a RT 0011359-34.2016.5.03.0112, do Tribunal Regional do Trabalho da 3*
Regido (MINAS GERAIS, 2016)

Com jurisdi¢ao no Estado de Sao Paulo.

“O sistema UBER, na verdade, vem a ser uma plataforma tecnoldgica, de modo a facilitar o contato entre o
proprietario do veiculo cadastrado e o cliente. Mal comparando com as cooperativas de taxi, a diferenga é que
os motoristas da empresa UBER tém a comodidade de ndo precisarem aguardar os passageiros nos pontos de
encontro nas ruas, podendo aguardar os chamados em casa, ou em qualquer outro local, facilitando a prestacao
do servigo para ambas as partes” (SAO PAULO, 2016).

“O reclamante tem a liberdade de cumprir a sua propria rotina de trabalho, sem fiscalizag@o, podendo, inclusive,
deixar de trabalhar a qualquer tempo, sem ter que comunicar a empresa Uber” (SAO PAULO, 2016).

Com jurisdi¢@o na Regido de Campinas/SP.
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A 5% turma do TST, em decisdo de fevereiro de 2020, afastou o reconhecimento do
vinculo de emprego de um trabalhador, com base no argumento de que o motorista teria

autonomia no desempenho das atividades, a qual descaracterizaria a subordinagao:

[...] o reclamante admite expressamente a possibilidade de ficar “off line”, sem
delimitacdo de tempo, circunstancia que indica a auséncia completa e voluntaria da
prestagdo dos servigos em exame, que s ocorre em ambiente virtual.

A ampla flexibilidade do trabalhador em determinar a rotina, os horarios de trabalho,
os locais em que deseja atuar e a quantidade de clientes que pretende atender por dia
¢ incompativel com o reconhecimento da relacdo de emprego, que tem como
pressuposto basico a subordinagdo. (CAMPINAS, 2017)

Para o Ministro, o trabalhador “[...] aderiu aos servicos de intermediagdo digital”
prestados pela Uber, utilizando-se do aplicativo que oferece a interface entre motoristas e
passageiros.

Outro ponto que chama aten¢do na decisdo do Ministro Breno Medeiros ¢ que, para
fundamentar a inexisténcia do vinculo empregaticio levou em consideragdo o percentual
recebido pelo motorista, entendendo que o trabalhador recebia de 75% a 80% do valor pago
pelo usudrio, o que seria bastante para a caracteriza¢gdo de uma parceria. “O rateio do valor do
servigo em alto percentual a uma das partes evidencia vantagem remuneratdria ndo condizente
com o liame de emprego”. Traz jurisprudéncia de contratos de parceria nas atividades de
manicure e cabelereira para, em analogia, justificar a inexisténcia do vinculo empregaticio.

Pouco antes dessa, em decisdo controvertida, a Segunda Secao do Superior Tribunal de
Justica (STJ), em conflito de competéncia (BRASIL, 2019¢), havia entendido que caberia a
Justica Estadual processar e julgar agdo envolvendo motorista de aplicativo e a empresa.

Ponderou o Ministro que a

[...] empresa UBER atua no mercado através de um aplicativo de celular responséavel
por fazer a aproximagao entre os motoristas parceiros e seus clientes, os passageiros.
Os motoristas de aplicativo ndo mantém relagdo hierarquica com a empresa UBER
porque seus servigos sdo prestados de forma eventual, sem horarios pré-estabelecidos
e ndo recebem salario fixo, o que descaracteriza o vinculo empregaticio entre as
partes. Afastada a relagdo de emprego, tem-se que o sistema de transporte privado
individual, a partir de provedores de rede de compartilhamento, detém natureza de
cunho civil. (BRASIL, 2019c¢).

Ainda, em outro trecho, estabelece o enquadramento da relagdo de economia do

compartilhamento:

As ferramentas tecnologicas disponiveis atualmente permitiram criar uma nova
modalidade de interagdo econdmica, fazendo surgir a economia compartilhada
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(sharing economy), em que a prestagdo de servigos por detentores de veiculos
particulares ¢ intermediada por aplicativos geridos por empresas de tecnologia. Nesse
processo, os motoristas, executores da atividade, atuam como empreendedores
individuais, sem vinculo de emprego com a empresa proprietaria da plataforma.
(BRASIL, 2019c).

Estas decisdes fazem afirmagdes genéricas que enquadram o trabalho por aplicativo
como sendo, a priori, exercido por um prestador de servigos atuantes no segmento de economia
compartilhada e ndo um empregado formal, acabando por reverberar a ideia do empreendedor
de si mesmo para todo o grupo de trabalhadores que exercem esse tipo de atividade, sem
qualquer prote¢ao trabalhista.

Logo, considerando as decisdes ja proferidas, tanto pelos TST e STJ, quanto pelos
Tribunais Regionais do Trabalho, o entendimento majoritario que vem se formando é no sentido
do ndo reconhecimento do vinculo de emprego entre motorista de aplicativo e a empresa Uber,
em que pese a existéncia de decisdes divergentes.

De tal maneira que

[...] as praticas institucionais tém contribuido muito para esse processo de
precariedade politicamente induzida, ao afirmarem um enquadramento de responsavel
individual para todos os motoristas de plataformas individuais [...] as praticas
institucionais dos tribunais superiores tém revelado suas contribui¢des para esse
processo de precariedade politicamente induzida quando afirmam um enquadramento
de responsavel individual para todos os motoristas que atuam via plataforma digital.
(BARBOSA, 2020, p. 100).

No ambito internacional, cabe mencionar decisdo de dezembro de 2020, da Suprema
Corte do Estado de Nova lorque, que entendeu que o motorista de aplicativo é empregado e nao
trabalhador autobnomo, pois ha controle da atividade por parte da empresa, garantindo, portanto,

direito ao recebimento de seguro-desemprego:

[...] concluimos que evidéncias substanciais apoiam a conclusdo do Conselho de que
o Uber exerceu controle suficiente sobre os motoristas para estabelecer uma relagiao
de emprego. O Uber controla o acesso dos motoristas a seus clientes, calcula e coleta
as tarifas e define a taxa de compensagdo dos motoristas. Os motoristas podem
escolher a rota para transportar os clientes, mas o Uber fornece um sistema de
navegacao, rastreia a localizagdo dos motoristas no aplicativo durante a viagem ¢ se
reserva o direito de ajustar a tarifa se os motoristas fizerem uma rota ineficiente. O
Uber também controla o veiculo usado, impede certos comportamentos do motorista
e usa seu sistema de classificagdo para encorajar ¢ promover os motoristas a se
comportarem de uma forma que mantenha “um ambiente positivo” e “uma atmosfera
divertida no carro”. (NEW YORK STATE, 2020).
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No mesmo sentido, a nona turma do Bundesarbeitgerichts, equivalente alemao do
Tribunal Superior do Trabalho, quase no mesmo periodo da decisdo americana, reconheceu o
vinculo de emprego de trabalhador com uma plataforma de trabalho, ndo de transporte, mas que
utiliza sistema analogo a Uber (CARELLI, 2020).

As duas decisdes internacionais apontam pelo caminho do reconhecimento do vinculo
empregaticio entre trabalhador e empresa de aplicativo, ao contrario da tendéncia
jurisprudencial dos tribunais do trabalho brasileiros, em que pese os exemplos citados, Estados
Unidos e Alemanha serem considerados paises de tendéncia neoliberal maior que o Brasil.

Além das decisdes dos Tribunais, hd quem entenda que a relagdo do trabalho decorrente
do trabalho de plataforma ndo se enquadra como vinculo empregaticio ou trabalho auténomo,
na medida em que a subordinagdo ndo estaria alinhada com o “fato empirico”, de tal maneira

que

[...] n8o pode ser classificada como uma relagdo de emprego classica por possuir nivel
de autonomia inconciliavel com o poder gerencial do contratante em grau suficiente
para a caracterizacdo de subordinacdo plena assim como também ndo se confunde
como trabalho auténomo, havendo, portanto, inadequagao regulatéria das defini¢des
dicotomicas de relacdo de trabalho para proporcionar uma protegdo efetiva.
(ZIPPERER, 2019, p. 25).

A corrente justifica: 1. que o trabalho de plataforma digital ndo ¢ subordinado e sim
coordenado; 2. que os 20% recebidos pela plataforma ¢ incompativel com uma relagdo de
trabalho, pois inviabiliza o lucro pela entidade que seria a suposta empregadora; 3. ndo haveria
a dependéncia econdmica classica, pois, quem realiza o pagamento sdo os usuarios do sistema,
sendo esses que remuneram o trabalhador; 4. a empresa nao seria proprietaria dos meios de
producgdo, tendo em vista que os trabalhadores utilizam suas proprias ferramentas; 5. essa
modalidade seria um modelo hibrido entre o autdnomo e o cléssico emprego (ZIPPERER,
2019).

A proposta propde “romper com o antigo modelo para inserir um modelo totalmente
novo” em vista a “mudanca de paradigma” onde ndo haveria mais que se falar no modelo
tradicional de empregador e tampouco nas relagdes decorrentes, como salario fixo ou
estabilidade, na medida em que esse trabalho possibilita trabalhar para “[...] quem quiser, a hora
que quiser, com incomparavel mobilidade” (ZIPPERER, 2019, p. 240-241)

Assim, ¢ proposta a “[...] ampliagdo do modelo classico de subordinagdo, subjetivo,
baseado na direcdo das atividades do empregado pelo empregador” para um terceiro género,

entre o subordinado e o autonomo, tal qual a para-subordinag¢do (do Direito Italiano), destinado
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a “[...] abarcar novas figuras além de outras que ja se situam na chamada ‘zona cinzenta’ do

Direito do Trabalho” para tipificar esse novo conceito de trabalhador

[...] como sendo aquele trabalhador pessoa fisica que presta servigos individuais para
diferentes requerentes, de forma inteiramente virtual ou com contato pessoal, de
natureza onerosa, descontinua e limitada ao periodo de atividade, em relagdo
triangular intermediada de forma on line por uma plataforma virtual (ZIPPERER,
2019, p. 243).

Igualmente, considerando que a regulagdo das condigdes de trabalho em plataformas
digitais vem sendo objeto de discussdes no ambito juridico, ha quem proponha a utilizagdo de
todo o arcabouco protetivo do direito ambiental do trabalho, como alternativa a aplicacdo da
CLT, para que se limite jornada, haja valor minimo de pagamento pelo trabalho realizado, que
os custos de contratacdo de seguros, enfermidade e acidentes sejam custeados pela empresa,
bem como que diquem claros os critérios empregados pelos algoritmos para gerenciar as tarefas,
na medida em que “[...] hd uma necessidade urgente de que essas novas relagdes de trabalho
sejam reguladas para garantir direitos minimos aos trabalhadores” (SCHINESTSKCK, 2020,
p. 92).

Entretanto, o trabalho de plataforma n3o necessita de um novo diploma legal para
reguld-lo, ou mesmo uma equiparacdo a para-subordinacdo. Alids, essa ndo constitui uma
terceira modalidade de contrato de trabalho e sim ¢ fruto de uma interpretagdo restritiva do
conceito de subordinagdo juridica, de cunho politico-econdmico. A propria regulamentacao do
trabalho para-subordinado no direito italiano fez com que muitos trabalhadores, antes
empregados e com direitos garantidos, passassem a ser enquadrados como para-subordinados,
0 que garantiu a privagdo de direitos desses obreiros ante as garantias minimas dessa
modalidade (ALVES, 2019).

Assim,

[...] a para-subordina¢do nada mais é que uma forma de precarizagdo do trabalho
humano e uma forma de discriminag¢do entre trabalhadores, pois, na esséncia, a
prestagdo de servigos se da praticamente da mesma forma e pelo mesmo motivo: a
dependéncia econdmica daquele que ndo detém os meios de produgdo. (ALVES,
2019, p. 148).

A denominagdo para-subordinado ndo guarda qualquer relagdo com a realidade, o que

gera uma proteg¢do juridica inferior ao trabalhador subordinado, em tal medida em que

[...] o capital, que € quem controla a forma de correlagdo entre si e o trabalho, sabendo
do parametro juridico intermediario criado, no qual os direitos trabalhistas sdo menos
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evidentes, trata, entdo, de transferir todos os antigos empregados para a “nova”
situagdo. Assim, do ponto de vista geral, em vez de se ampliar o leque social de
incidéncia do Direito do Trabalho, caminha-se em dire¢ao contraria. (SOUTO
MAIOR, 2008, p. 13)

Tampouco necessita de uma “tendéncia a novos critérios interpretativos” ou “superacao
de antigos paradigmas” para uma “[...] reconstru¢do de critérios identificadores da
subordinagdo e, por consequéncia, do vinculo de emprego” (BRASIL, Natalia, 2019, p. 179-
180) ou até mesmo uma “[...] releitura dos elementos cldssicos da relagdo de emprego”
(BARBOSA JUNIOR, 2019, p. 123). O que se precisa ¢ justamente a aplicagdo do conceito
classico de subordinacdo, ndo necessitando de nenhuma manobra interpretativa para que se
possa identificar o vinculo de emprego as plataformas de trabalho. Alias, as divagagdes
interpretativas sdo utilizadas para a sua ndo aplica¢do, para que seja o vinculo afastado na
relacdo entre motoristas e plataforma.

Aproximagoes do trabalho de plataforma com o trabalho terceirizado, com o contrato
em tempo parcial, com o contrato intermitente (BARBOSA JUNIOR, 2019) devem ser também
afastadas, pois buscam somente evitar o reconhecimento do trabalho direto e subordinado.

E louvavel a sugestio de “[...] alargamento do conceito de subordinagdo juridica e sua
adaptacdo as novas formas de trabalho” (ALVES, 2019, p. 148); entretanto, ndo hd como se
concordar com o argumento de que essa realidade contemporanea ndo comportaria mais o
conceito classico de subordinagao juridica.

O que parece

[...] é a utilizagdo de neologismos para explicar situagdes muito antigas. Percebe-se
existir uma evolug¢do nominativa, que nada mais ¢ que a criagdo de nomes, digamos
assim, mais chiques, para explicar o mesmo fendémeno, mas, ou com a
intencionalidade de conferir um tom mais ameno a explorag@o do trabalho alheio para
satisfacdo de necessidades pessoais, ou, simplesmente, para conferir a fantasia de um
maior “status” para o profissional respectivo. (SOUTO MAIOR, 2008, p. 6).

De tal maneira que uma melhora na nominagdo geralmente estd associada a uma piora
no que diz respeito a consagracao de direitos, sobretudo de natureza social (SOUTO MAIOR,
2008).

Nessa perspectiva, a aplicacdo da teoria da para-subordinagdo ou qualquer reinvenc¢ao

interpretativa do conceito de subordinacdo classico visa unicamente fugir da configuracao da
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relagdo de emprego’?. Até mesmo o alargamento do seu conceito pode acabar por legitimar a
sua ndo aplicacdo, pois passivel de contradi¢do e desvirtuamento de seus claros requisitos.

A subordinacdo ¢ mais do que um estado de sujei¢do ou integracdo a estrutura
empresarial®; é o trabalho sob dependéncia alheia, de tal maneira que o reconhecimento do
vinculo empregaticio € a “[...] protecdo juridica daquele que serve (com seu trabalho somente)
ao implemento das relagdes de producao capitalista” (SOUTO MAIOR, 2008, p. 20).

No caso do motorista de aplicativo ¢ evidente a subordinagdo, pois o trabalhador, ao
aderir aos termos do contrato apresentado pela empresa, acaba por se submeter a todas as
diretrizes da Uber, inclusive a constantes avaliagdes dos usuarios que implicam controle de sua
atividade, at¢é mesmo sendo passivel de sofrer sancdes disciplinares caso incorra em
comportamento inadequado sob o prisma da empresa.

Inclusive, ja foi constatada, em depoimento prestado por uma ex-gerente de marketing
da empresa em inquérito do Ministério Publico do Trabalho, a necessidade de treinamento por

parte dos motoristas:

[...] os interessados tinham que comparecer na sede da Uber para receber treinamento
de cerca de duas ou trés horas, oportunidade na qual eram repassadas informagdes
relativas a forma de utilizagao do aplicativo, a forma como os motoristas poderiam se
comportar ¢ como deveriam se vestir; que aqueles motoristas que recebiam avaliagdo
baixa eram convocados para refazer o treinamento sob pena de serem excluidos do
aplicativo [...]. (MINAS GERALIS, 2016).

E também que “[...] havia orientacdo da Uber em relagdo ao comportamento dos
motoristas no sentido de que deveriam abrir a porta para o cliente, disponibilizar 4gua e balas,
comportar-se com educagdo etc. [...]” (MINAS GERALIS, 2016).

O proprio site da empresa apresenta um “Codigo de Conduta”, que impde normas aos
motoristas®®, onde os profissionais sdo avaliados a cada trabalho. Segundo a empresa, o “[...]
objetivo do sistema de avaliagdo € garantir que os usuarios € motoristas parceiros que usam a
Uber sejam sempre respeitosos” (UBER, 2020a), o que leva a aferi¢do da média das notas

recebidas:

92 «[...] o parassubordinado, coerentemente com a sua nomenclatura, ndo se equipara ao subordinado, possuindo,

por isso mesmo, direitos trabalhistas menores, atraindo o grave problema da indefinicdo quanto aos seus
direitos. Assim, tais direitos nem sdo direitos, sdo dadivas que a jurisprudéncia lhes concede, mas que, ao
mesmo tempo, pode ndo conceder porque ndo estd juridicamente obrigada a fazé-lo. A parassubordinagao,
desse modo, exerce uma fungdo de evitar, cirando um obstéculo tedrico, que o Direito do Trabalho atinja por
completo os novos modos que o capital encontra para explorar o trabalho (SOUTO MAIOR, 2008, p. 14).
Subordinag¢do integrativa ou subordinacao estrutural.

“Ele deve ser seguido por todos que se cadastram para ter uma conta da Uber, incluindo passageiros, motoristas
e entregadores parceiros, usuarios do Uber Eats e da JUMP, restaurantes e outros estabelecimentos” (UBER,
2020a).
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A avaliagdo dos motoristas parceiros ¢ a média das tltimas 500 viagens avaliadas ou
a média de todas as viagens avaliadas se o numero total de viagens for inferior a 500.
A avaliacdo dos usuarios ¢ a média de todas as viagens avaliadas. A avaliagdo dos
entregadores parceiros ¢ a média das ultimas 100 avaliagdes dos usuarios, restaurantes
e outros estabelecimentos parceiros do Uber Eats, ou a média de todas as avaliagdes
se o numero total delas estiver entre 10 e 99.

Para manter uma boa avaliacdo média, recomendamos tratar todas as pessoas com
respeito e educac@o. Nossos motoristas e entregadores parceiros normalmente prestam
um atendimento excelente aos usuarios do app da Uber e do Uber Eats, ¢ a maioria
desses usuarios ¢ educada e respeitosa. Assim, a maior parte das viagens e entregas
ocorre sem problemas. Porém, sabemos que algumas vezes acontecem contratempos.
Por isso, levamos em consideragdo uma média das suas avaliagdes. (UBER, 2018c).

Determina, de forma expressa, diretrizes comportamentais e de seguranga aos

motoristas cadastrados, bem como exige um padrdo minimo veicular para aprovag¢do ao

trabalho e para sua manutencao (UBER, 2020a).

Reconhece que tem uma equipe que “trabalha sempre para melhorar nossos padrdes”

(UBER, 2020a), de tal maneira que, ao admitir que o padrao de trabalho ¢ o “padrao Uber”,

acaba por consentir que os trabalhadores sdo subordinados a suas proprias diretrizes.

A empresa também proibe o trabalho fora do aplicativo:

Sdo proibidos embarques organizados fora do app. A lei proibe a solicitagdo de
viagens fora da nossa plataforma durante o uso dos apps da Uber. Por isso,

recomendamos que vocé nunca solicite nem aceite pagamentos fora do sistema da
Uber. (UBER, 2020a).

Apos apresentar as diretrizes de seu Codigo de Conduta dispde que a ndo observancia

pode levar a perda do acesso®. Caso viole “[...] o acordo contratual que aceitou durante o

cadastro” acabara sofrendo uma investigacao pela equipe da empresa (UBER, 2018c).

Inclusive coleta dados do GPS para avaliar a forma como o motorista dirige:

Além disso, os dados de localizagdo vao ser coletados do motorista parceiro durante
a viagem e relacionados a sua conta, mesmo que vocé nio tenha ativado a coleta de
dados de localizagdo pela Uber.

Usar dados dos aparelhos dos motoristas para IDENTIFICAR
COMPORTAMENTOS DE DIRECAO PERIGOSA, COMO VELOCIDADE
ACIMA DO LIMITE OU FRENAGENS E ACELERACOES BRUSCAS, e
conscientiza-16s a esse respeito. (UBER, 2020a, grifo nosso).

95

“Podemos, a nosso critério, desativar sua conta durante essa analise e sempre que houver indicagdes de
possiveis violagdes ao nosso Codigo de Conduta. Vocé pode perder o acesso as suas contas da Uber se ndo
seguir qualquer uma de nossas diretrizes. Isso pode incluir certas agdes fora do app, se determinarmos que elas
sd0 uma ameaga a seguranc¢a da comunidade da Uber, aos nossos colaboradores ou terceirizados, ou prejudicam
a marca, a reputacdo ou os negocios da Uber. Se os problemas levantados forem graves ou repetidos, ou se
vocé se recusar a cooperar, podera perder o acesso aos apps da Uber” (UBER, 2020a).
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O que deixa evidente que

[...] ja ndo é mais necessario o controle dentro da fabrica, tampouco a subordinagio a
agentes especificos ou a uma jornada rigida. Muito mais eficaz e repressor € o controle
difuso, realizado por todos e por ninguém. Neste novo paradigma, os controladores,
agora, estdo espalhados pela multiddo de usuarios e, a0 mesmo tempo, se escondem
em algoritmos que definem se o motorista deve ou ndo ser punido, deve ou ndo ser
“descartado”. (MINAS GERALIS, 2016).

Além disso, € o aplicativo que indica quem o motorista vai transportar, onde buscé-lo,
onde leva-lo e todo o caminho a ser percorrido, mitigando a autonomia do proprio trabalhador.

Todo esse controle por parte da empresa deixa claro que a narrativa de marketing da
empresa de que o trabalhador tem flexibilidade, autonomia e independéncia ¢ apenas retdrica,
para esconder o elemento da subordinagdo presente na relagdo entre as partes em todos os seus
niveis.

A pessoalidade esta presente quando a empresa exige que o trabalho seja realizado pelo
proprio motorista, inclusive ao vedar que utilize mais de uma conta em seu nome ou em nome
de terceiros.

Quanto a onerosidade, cabe observar que ¢ a empresa que, além de gerenciar o valor
que sera cobrado do usuério do sistema®®, desconta percentual que varia entre 25% e 30% do
motorista, o que denomina taxa de servigo, podendo assim ser exemplificada: prego base +
(valor do KM X KM percorrido) + (valor do tempo x tempo da viagem) = ganho do motorista®’
(UBER, 2020). E o pagamento fica atrelado ao sistema da empresa que, apds descontar o seu
percentual, transfere o crédito correspondente ao trabalhador, com o recibo ao usuario fornecido
em nome da propria empresa, sem qualquer alusdo ao motorista.

Aqui cabe observar que o motorista tem que trabalhar com veiculo de sua propriedade,
arcar com todos os custos do negocio, a exemplo de combustivel, manuten¢do, depreciacao, de
tal maneira que o recebimento de percentual inferior pela empresa ndo vem afastar o critério da

remuneragdo, considerando que € o obreiro que fornece grande parte dos meios de produgao.

% <[...] a Uber reserva-se o direito de estabelecer, remover e/ou revisar o Preco relativo a todos o0s servigos ou

bens obtidos por meio do uso dos Servigos a qualquer momento, a critério exclusivo da Uber. Ademais, vocé
reconhece e concorda que o Preco aplicavel em certas areas geograficas poderdo (i) incluir cobrangas, tarifas,
taxas, impostos e/ou contribui¢des governamentais devidas em seu nome, inclusive, tarifas de pedagios ou
cobrancas de aeroportos, conforme a rota tomada pelo Prestador Terceiro, o local de origem e/ou destino da
viagem ou, e legislagdo aplicavel e, (ii) aumentar substancialmente quando a oferta de servigos por parte dos
Prestadores Terceiros for menor do que a demanda por referidos servigos [...]”. (UBER, 2020a).

O que a empresa deixa de explicar € o que efetivamente seria o “prego base” e tampouco como funcionam seus
critérios de prego dindmico, somente informando que varia conforme a demanda do dia e horario.
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Portanto, o que se pode perceber € que a simples interpretacdo dos requisitos da relacao
de emprego basta para que o vinculo empregaticio possa ser reconhecido em relacdo ao
motorista € a empresa, assim como vem sendo configurado pela jurisprudéncia, ainda
minoritaria.

Em paralelo, tramita o Projeto de Lei n° 5.069/2019° que trata “[...] sobre a relagio de
emprego entre empresas ¢ empregados que exercem atividades através da plataforma de
aplicativos de transporte terrestre” (BRASIL, 2019b).

O projeto vista incluir na CLT, junto a sessdo que trata do motorista profissional
empregado (SECAO IV-A), a equiparacdo a empregador as empresas operadoras de plataforma
de aplicativo®, passando a considerar empregado “[...] o profissional que exercer atividade de
motorista, de forma pessoal, onerosa, habitual e de subordinacdo, através de empresas
operadoras da plataforma de aplicativos de transporte terrestre, excetuado aquele que exerca
sua atividade de forma eventual” (art. 235-J) (BRASIL, 2019b).

A proposta foi apresentada pelo Deputado Federal Gervasio Agripino Maia, do Partido
Socialista Brasileiro (PSB) do Estado de Sdo Paulo. Justificou, além da valorizacao dos
trabalhadores de plataforma de aplicativos, a necessidade de se reconhecer o vinculo
empregaticio desses profissionais quando “[...] ficar reconhecidos os requisitos da
impessoalidade, habitualidade, onerosidade e subordinagdo!'*”” (BRASIL, 2019b).

Em sentido oposto, tramita Projeto de Lei n® 3.748/2020'°! (BRASIL, 2020a), de autoria
da Deputada Tabata Amaral, do Partido Democratico Trabalhista (PDT), que propde a
tipificacdo do que chama “trabalho sob demanda”, estabelecendo, expressamente, que, para
esses trabalhadores, ndo se aplicam as disposi¢des da CLT!2,

Conceitua como trabalho sob demanda “[...] aquele em que os clientes contratam a
prestacao de servigos diretamente com a plataforma de servi¢os sob demanda, que, por sua vez,
apresenta proposta para execucdo dos servigos para um ou mais trabalhadores” (art. 2°)

(BRASIL, 2019b).

%8 Em consulta no més de agosto de 2020 assim consta a situagdo do projeto de Lei: Aguardando Parecer do

Relator na Comissao de Desenvolvimento Econdmico, Industria, Comércio e Servigos (CDEICS).

“Art. 235-1. Equiparam-se ao empregador, para os efeitos exclusivos da relagdo de emprego, as empresas
operadoras da plataforma de aplicativo de transporte terrestre” (BRASIL, 2019b).

Cabe observar que a justificativa legislativa faz referéncia ao requisito da impessoalidade como determinante
da relagdo de emprego. Entretanto, é evidente o erro material do legislador, tendo em vista que a pessoalidade,
ou seja, o oposto do impessoal, é que fundante ao vinculo empregaticio.

O Projeto foi apresentado no dia 10.07.2020, razdo pela qual, até o momento de finalizacdo desta dissertagdo,
em dezembro de 2020, o projeto ndo havia apresentado movimentagao significativa.

“Art. 1° [...] Paragrafo tinico: Aos trabalhadores em regime de trabalho sob demanda ndo se aplicam as
disposicdes da Consolidacdo das Leis do Trabalho (CLT), aprovada pelo Decreto-Lei no 5.452, de 1o de maio
de 1943” (BRASIL, 2019b).
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Além disso, traz previsdo para atividade, como a remuneracdo, das formas de
cadastramento e formas de avaliacdo, condi¢des de trabalho e protecdo social. O diploma
também preceitua valor por hora, que nao poderia ser inferior ao piso da categoria ou ao salario
minimo — e incorpora a remuneragdo total um pagamento proporcional de férias e décimo-
terceiro. Estende a categoria seguro desemprego e salario maternidade, além de obrigacdes as
empresas.

Ao afastar a incidéncia da CLT fica evidente que o Projeto de Lei busca a criagdo de um
terceiro género, para além do autonomo e do empregado, denominado como trabalho sob
demanda, que, nada mais ¢ do que o trabalho para-subordinado.

O equivoco que se comete, ao querer tipificar tanto o reconhecimento expresso do
vinculo empregaticio quanto a criacdo de um género proprio, € que bastaria a interpretagao dos
requisitos classicos da relagao de emprego, constantes na CLT desde a sua edigdo, em 1943,
para configuracdo da relacdo de emprego.

Ao trabalho realizado pelo motorista de taxi profissional que ndo ¢ detentor da
permissao “da placa” temos a mesma logica. Quando foi criada uma figura juridica o ato se deu
para afastar o vinculo de emprego, embora na maioria das vezes presentes todos os requisitos.

Em ambos os aspectos legislativos ¢ deixar de se reconhecer a relacdo de emprego pura
e simples, onde, por tras de digressdes conceituais tipificadoras de novos institutos, a relagao
de emprego e os elementos do art. 3 encontram-se presentes.

O que faz parecer que

[...] todas essas leis servem, de um modo ou de outro, a interesses
determinados, facilitando a exploragdo do trabalho humano sem a
contrapartida do direito social. Desconfiguram, expressamente, a relacdo de
emprego, em hipoteses faticas em que a relagdo de emprego estd presente.
(SOUTO MAIOR, 2007, p. 55).

Ha, por certo, que se buscar a aplicagdo dos elementos classicos configuradores da
relacdo de emprego, sob pena de interpretagdes equivocadas que motivam, sem necessidade,
devaneios legislativos com o intuito de criar novas figuras normativas sob o argumento de
querer abranger “novas formas de trabalho”.

Tal ordem leva a uma desprotecdo social ante a ndo preservagdo dos direitos basicos
consagrados desde o surgimento das leis trabalhistas. A simples aplicagdo do art. 3° seria
bastante para o reconhecimento do vinculo entre motorista tanto em face da empresa de

aplicativo quanto do detentor da permissdo do taxi convencional.
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Incorrer na formulagdo de novas hipoteses e figuras juridicas acaba por levar ao
desfazimento da propria eficacia celetista, pois desconfigurar o conceito de empregado serve

somente para afastar a aplicagdo dos direitos ja garantidos.



110

4 CONSIDERACOES FINAIS

A expansdo urbana impde a necessidade de um sistema de transito eficiente que
contribua para o crescimento econdmico da cidade. De tal maneira que, com base no
desenvolvimento tecnologico de cada época, desde o ano de sua fundagdo, em 1772, Porto
Alegre passou pela proeminéncia de diferentes modais de transporte, do andar a cavalo, carroca
e a canoa do Centro ao Arraial do Menino Deus, aos burros puxando gondolas, primeira
experiéncia de transporte coletivo da cidade. Mas foram os charmosos bondes, substituidos
pelos Onibus e taxi-lotacdo motorizados que deram corpo a expansao do transporte coletivo.
Quanto mais complexo o sistema de transporte mais longe da regido central a cidade foi se
expandindo e maiores as dificuldades e problemas em fluidez.

Em paralelo, o sistema de transportes individual também foi ganhando sua importancia
e contornos a cada época. Caracterizado por um servigo mais pessoal e mais rapido, os choferes
de praca foram ganhando espago na cidade, inicialmente reservado a pessoas com um grau
econdmico acima da base social. Com o tempo, passaram a ser regulamentados pela Prefeitura
Municipal, ganhando o nome de taxi, que, na sequéncia, teve como concorrente direto o taxi-
lotagdo, transporte menor que o dnibus e com o custo mais acessivel que o tdxi convencional,
sendo intermediario no segmento de transporte. O que, de certa forma, deixava o transporte por
taxi unico no segmento de transporte individual de passageiros.

Até que, com o desenvolvimento de novas tecnologias, principalmente do sistema de
internet e da popularizacdo dos smartphones, surgem as empresas de transporte por aplicativo,
modalidade que inicialmente possibilita um servigo de transporte por um menor preco do que
o taxi convencional.

Assim, no ano de 2015, com o inicio da opera¢ao da empresa Uber, que ndo € a Unica,
mas a com maior abrangéncia nesse segmento, o taxi convencional passa a concorrer no servi¢o
de transporte individual com um adversario com menor custo e mais acessivel ao chamado dos
passageiros.

Transformacdo que impactou o setor de mobilidade urbana, reconfigurando a
centralidade do taxi convencional no transporte individual de passageiros, a0 mesmo tempo que
trouxe reflexos na diminui¢do de demanda no transporte coletivo por taxi-lotagao e por 6nibus.

De tal maneira que essa nova configuragdo do transporte através do aplicativo representa
uma mudanga também no trabalho dos motoristas de taxi convencional, momento em que

trouxe um recrudescimento ao servico daqueles profissionais que ja atuavam no transporte
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individual de passageiros, pois intensificou a atividade com a maior disputa no mercado, ao
mesmo tempo que cria uma nova precarizacao do trabalho.

Além das deficiéncias de mobilidade urbana encontradas na cidade de Porto Alegre, que
contribuiram para a rapida consolidagdo do aplicativo, o elevado numero de desempregados e
subutilizacdo de trabalhadores também favoreceu para a expressiva disponibilidade de
motoristas e crescimento do transporte por esse meio, intensificando ainda mais a disputa por
passageiros.

O que se comprova na diminui¢do progressiva de taxistas na cidade a partir do momento
em que a empresa Uber comegou a operar, periodo em que a devolugdo de licencas a Prefeitura
aumentaram, em conta da burocracia do sistema e a impossibilidade (legal) de alienagdo, bem
como da migra¢ao de trabalhadores do taxi que ndo detinham a “placa” ao servico de aplicativo.
Cenario que também contribuiu para o retorno a uma atividade direta dos detentores das
licengas ante a diminuicao de trabalhadores sujeitos a locagao ou coparticipacio na exploragao
do transporte convencional.

Portanto, a oferta de transporte ligado ao smartphone veio criar uma disputa desigual ao
taxi convencional, ao ndo ter uma legislagdo reguladora que trate de ambos os segmentos de
maneira isondmica, bem como faz com que trabalhadores entrem em competi¢do em um mesmo
espaco urbano em configuragdes distintas.

No servigo por aplicativo, para comegar a trabalhar basta a prévia aprovagao de cadastro
junto a empresa, um smartphone com conectividade em tempo integral na internet e ter a posse
de um veiculo conforme os requisitos da empresa.

J& no taxi convencional, necessita de uma licenga municipal e obedecer a uma série de
controle rigido fiscalizatorio. De tdo burocratico e exclusivo o sistema de permissionarios acaba
gerando um mercado de coparticipagdo e aluguel de veiculos habilitados.

Ou seja, se agora muitos trabalhadores se submetem ao algoritmo da empresa, antes
muitos profissionais ja se subordinavam ao detentor da licenca de operagdo no transporte por
taxi convencional. O que, de certa forma, faz com que o mais valor seja extraido por uma
empresa multinacional, o que antes era explorado localmente e de forma pessoal, guardadas as
devidas proporg¢des, exploracao similar a do periodo da acumulagdo primitiva.

Essa nova precarizacdo algoritmica sujeita tanto os novos trabalhadores quanto os
antigos profissionais do transporte a uma exploragao ainda maior, na propor¢ao em que aumenta
o numero de profissionais disputando espaco no segmento e reconfigura a velha forma de

transporte individual.
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Além disso, os trabalhadores em ambos os segmentos exercem a atividade acreditando
serem empreendedores, o que decorre da logica da captura da subjetividade que os coloca em
constante concorréncia no mercado de trabalho e os impede de reconhecer que hd uma relagao
empregaticia entre quem trabalha e quem contrata.

Entretanto, a autonomia do trabalho de motorista no segmento de transporte ja era
reconhecida pela jurisprudéncia do Tribunal do Trabalho antes mesmo do inicio das operacdes
da Uber. Ao analisar o pedido de vinculo de emprego do motorista de taxi convencional com o
detentor da licenca o pedido de vinculo, em grande parte das decisdes, ndo era aceito, pois ha
lei federal desde o ano de 1974 autorizando o trabalho em regime de colaboragao.

Ou seja, o trabalho prestado por motorista e dono da placa tem permissivo legal,
afastando a relacdo empregaticia ha muitos anos, desconfigurando o vinculo de emprego.

De tal maneira que, quando os trabalhadores passam a laborar por meio dos aplicativos
j& encontram um momento de descaracterizacao dos direitos trabalhistas, tanto na via legislativa
quando na ordem judicidria, processo intensificado a partir do ano de 2016, com a mudanga de
alteracao ideologica do Governo Federal.

Por esse motivo, o tema ainda ndo ¢ pacifico, existindo decisdes esparsas dos Tribunais
Regionais do Trabalho e uma unica decisao do Tribunal Superior do Trabalho (TST), que
analisa o mérito da questdo. Entretanto, o entendimento majoritario que vem se formando € no
sentido do ndo reconhecimento do vinculo de emprego entre motorista de aplicativo e a empresa
Uber, em que pese a existéncia de decisdes divergentes.

Além disso, os dados colhidos demonstram que hé proeminéncia expressiva de
trabalhadores do sexo masculino em ambas as classes de profissionais, o que demonstra o
trabalho de transporte de pessoas vinculado a uma maior expressao em um Unico género.

Os taxistas possuem idade média superior aos de aplicativo, esse caracterizado em sua
maioria por profissionais na faixa de 18 e 30 anos de idade. O que configura a disputa em faixa
etaria distintas, intensificando ainda mais o trabalho ao velho motorista convencional, ao
concorrer com o jovem motorista de aplicativo.

Ha uma homogeneizagdo quanto a instrugdo média, pois ambos os segmentos contam
com uma quantidade maior de trabalhadores com ensino médio completo; entretanto, ha um
nimero maior de motoristas de aplicativo com ensino superior completo, o que remete a duas
hipoteses: uma menos provavel, a de que os profissionais com formac¢do maior estariam
migrando do taxi ao aplicativo; e outra, qual seja, que esse dado ¢ reflexo do perfil mais jovens

entre os motoristas da Uber, que acabam entrando no mercado de transporte por ndo terem
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oportunidades no mercado formal junto a sua formacdo de origem. Por conseguinte, a melhor
formagdo traz também uma vantagem aos profissionais da Uber.

Tanto no transporte convencional quanto por aplicativo a maioria dos trabalhadores nao
exerce outra atividade remunerada, o que permite constatar que o aplicativo acabou por
intensificar o trabalho dos motoristas de taxi, pois, ndo sendo uma atividade complementar
como a propaganda de chamamento de profissionais da empresa Uber diz, coloca mais
trabalhadores nas ruas disputando o mesmo passageiro.

Todos os motoristas de taxi entrevistados relataram que sofreram perdas financeiras com
a chegada do aplicativo e que tiveram que trabalhar mais para ganhar menos do que
habitualmente recebiam, recrudescendo ainda mais o trabalho.

De tal maneira que hd uma intensa disputa de trabalho no segmento, o que se confirma
com a predominancia de jornadas superiores a 10 horas didrias durante 6 dias da semana, tanto
no taxi quanto no aplicativo. Cabe destacar que ambos os segmentos apresentam média
remuneratoria similar, com pequena vantagem ao taxi profissional.

A expressiva maioria dos condutores da Uber nunca tirou férias. Paralelamente, os
motoristas de taxi, em sua maioria, relatam gozar de periodo de descanso anualmente, em no
maximo 15 dias anuais. Numeros que mostram maior intensificagdo do trabalho por aplicativo,
mas, independente, ambos acabam por usufruir periodo menor que os 30 dias previstos aos
profissionais com vinculo de emprego.

Estando esses profissionais em constante competicdo, entre si e entre cada modalidade
de transporte, desfragmenta a organizagdo dos trabalhadores que tém reivindicagdes comuns
além do vinculo de emprego, como disponibilidade de banheiros publicos higienizados,
segurancga ¢ locais adequados para alimentagdo e descanso.

Para superagdo desse recrudescimento e dessa nova precarizacao do trabalho necessaria
a articulacdo entre os trabalhadores de transporte individual, tanto de taxi convencional quanto
por aplicativo.

Uma organizagdo visando desburocratizar o sistema de transporte, para que se volte
tanto para o desenvolvimento urbano mais eficiente, quanto para possibilitar o trabalho para
além de um algoritmo multinacional e das exigéncias rigidas de controle municipal.

E a pandemia ocasionada pela Covid-19 s6 veio a aumentar o desemprego, contribuindo
para a informalidade e ao trabalho por plataforma, situagdo que tende a aumentar ainda mais a
disputa entre os profissionais no mercado auténomo e informal, o que ja era constante e agora

tende a encontrar predominancia cada vez maior.
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Com o avanco cada vez maior das tecnologias da informacao e as novas possibilidades
que se abrem com a implementacao do sistema de internet 5G, o trabalho intermitente por meio
de aplicativo tende a se expandir cada vez mais junto ao setor de servigos, o que leva a
fragilizacdo ainda maior do mercado de trabalho formal.

De tal maneira que, mais do que nunca, ¢ necessario as ciéncias sociais aplicadas
aprofundarem o estudo dos impactos sociais decorrentes da expansdo dessas novas formas
produtivas que tendem a alterar significativamente as relacdes de trabalho existentes até entdo.
Compreender seus movimentos e consequéncias para além do trabalho ¢ fundamental para a

organizac¢do do futuro de nossas organizagdes como sociedade.
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Entrevistas

MOTORISTA TAXI 1 — Entrevista realizada por WhatsApp por dudio e texto em janeiro de
2020.

MOTORISTA TAXI 2 — Entrevista realizada por WhatsApp por dudio e texto em janeiro de
2020.

MOTORISTA TAXI 3 — Entrevista realizada por WhatsApp por audio e texto em janeiro de
2020.

MOTORISTA TAXI 4 — Entrevista realizada por WhatsApp por audio e texto em janeiro de
2020.

MOTORISTA TAXI 5 — Entrevista realizada por WhatsApp por audio e texto em fevereiro de
2020.

MOTORISTA TAXI 6 — Entrevista realizada por WhatsApp por audio e texto em fevereiro de
2020.

MOTORISTA TAXI 7 — Entrevista realizada por WhatsApp por audio e texto em fevereiro de
2020.

MOTORISTA TAXI 8 — Entrevista realizada por WhatsApp por audio e texto em fevereiro de
2020.

MOTORISTA TAXI 9 — Entrevista realizada por WhatsApp por audio e texto em janeiro de
2020.

MOTORISTA TAXI 10 — Entrevista realizada por WhatsApp por audio e texto em janeiro de
2020.

MOTORISTA UBER 1 — Entrevista realizada pela plataforma Zoom e WhatsApp, por audio,
texto e video em janeiro e abril de 2020.

MOTORISTA UBER 2 — Entrevista realizada por WhatsApp por dudio e texto em janeiro e
margo de 2020.

MOTORISTA UBER 3 — Entrevista realizada por WhatsApp por dudio e texto em janeiro e
margo de 2020.
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MOTORISTA UBER 4 — Entrevista realizada por WhatsApp por dudio e texto em janeiro e
junho de 2020.

MOTORISTA UBER 5 — Entrevista realizada pela plataforma Zoom e WhatsApp por audio e
texto em janeiro e junho de 2020.

MOTORISTA UBER 6 — Entrevista realizada por WhatsApp por audio e texto em fevereiro e
junho de 2020.

MOTORISTA UBER 7 — Entrevista realizada por WhatsApp por dudio e texto em marco e
junho de 2020.

MOTORISTA UBER 8 — Entrevista realizada por WhatsApp por dudio e texto em fevereiro
de 2020.

MOTORISTA UBER 9 — Entrevista realizada pela plataforma Zoom e WhatsApp por audio e
texto em fevereiro de 2020.

MOTORISTA UBER 10 — Entrevista realizada por WhatsApp por audio e texto em fevereiro
de 2020.
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APENDICE A - ENTREVISTAS COM MOTORISTAS DE TAXI E DO APLICATIVO UBER

EXPERIEN VALOR
CIA SE RECEBI
PREVIA MEDIA EXERCE MEDIA JA sim, VALOR VALOR DO: VALOR
TEMPO com REMUNERAT OUTRA DIAS | REMUNERAT | TIRO | QUAN VEicuL RECEBIDO: | RECEBIDO: | OLEOE VALOR RECEBIDO: VALOR | VALOR
DE CARTEIRA | ORIA ANTES ATIVIDADE HORAS DA ORIA DEPOIS u TO o FORMA MANUTEN IPVAE SEGURO | RECEBIDO: | DESVALORIZA | RECEBI | RECEBI
SEGMEN | PROFISSIO IDA | ESCOLARID | PROFISS | ASSINAD DO REMUNERAT | TRABALHA | SEMA DO FERIA | TEMP | CONTRIBU | PROPR | AQUISICAO GCAODO | COMBUSTI DO ALIMENTA ¢Ao DO DO: DO:
TO NAL SEXO DE ADE Ao A TRANSPORTE ORIA DAS NA | TRANSPORTE s? 0? 1INSS 10 VEiCULO VEiCULO VEL CARRO CAO CARRO INSS INSS
MAI
MOTORIS MASCULI | SDE ENSINO MAIS DE ATE7 | APOSENTA
TA TAXI 1 NO 50 MEDIO 10 ANOS SIM +45M NAO MAIS DE 10 - +45M SIM DIAS DO SIM - - - - - - - -
MOTORIS MASCULI | 40e ENSINO MAIS DE ENTRE 8 E APOSENTA
TATAXI 2 NO 50 SUPERIOR | 10 ANOS SIM ATE1SM NAO 10 - +2A35M NAO - DO SIM - - - - - - - -
LOCAGAO DA
MOTORIS MASCULI | 40e ENSINO MAIS DE NAO ATE7 | APOSENTA PLACA +
TATAXI 3 NO 50 MEDIO 10 ANOS SIM INFORMOU NAO MAIS DE 10 - +2A35M SIM DIAS DO NAO CARRO - - - - - - -
MAI ENSINO
MOTORIS MASCULI | SDE | FUNDAMEN | MAIS DE NAO TEVE ENTRE 8 E APOSENTA
TA TAXI 4 NO 50 TAL 10 ANOS NAO EXPERIENCIA NAO 10 - 1A25M NAO - DO SIM - - - - - - - -
ENSINO ENTRE NAO
MOTORIS MASCULI | 30e | FUNDAMEN | 05E 10 ATE7 | CONTRIBU
TA TAXI 5 NO 40 TAL ANOS SIM +1A25M NAO MAIS DE 10 - +3A45M SIM DIAS | SIM - - - - - - - -
MAI
MOTORIS FEMININ | SDE ENSINO MAIS DE APOSENTA
TA TAXI 6 0 50 MEDIO 10 ANOS SIM +1A25M NAO 6A8 - 1A25M NAO - DO SIM - - - - - - - -
NAO
MOTORIS MASCULI | 40e ENSINO MAIS DE ATE7 | INFORMO
TA TAXI 7 NO 50 MEDIO 10 ANOS SIM +45M NAO MAIS DE 10 - +45M SIM DIAS u SIM - - - - - - - -
MAI ENTRE +7
MOTORIS MASCULI | SDE ENSINO 05E 10 NAO TEVE ATE 14 | APOSENTA
TATAXI 8 NO 50 MEDIO ANOS NAO EXPERIENCIA SIM MAIS DE 10 - +3A45M SIM DIAS DO SIM - - - - - - - -
MAI ENSINO
MOTORIS MASCULI | SDE | FUNDAMEN | MAIS DE ATE7
TA TAXI 9 NO 50 TAL 10 ANOS SIM +1A25M NAO MAIS DE 10 - +2A35M SIM DIAS SIM SIM - - - - - - - -
MAI LOCAGAO DA
MOTORIS MASCULI | S DE ENSINO MAIS DE NAO ENTRE 8 E ATE7 PLACA +
TA TAXI 10 NO 50 MEDIO 10 ANOS SIM INFORMOU NAO 10 - 1A25M SIM DIAS SIM NAO CARRO - - - - - - -
MENOS
MOTORIS MASCULI | 30e ENSINO DE 1 FINANCIAME
TA UBER 1 NO 40 MEDIO ANO SIM +45M NAO MAISDE 10 | 7DIAS | +3A45M NAO - SIM NAO NTO SIM NAO NAO sim NAO NAO NAO
MOTORIS MASCULI | 18 e ENSINO 2A3 FINANCIAME
TA UBER 2 NO 30 MEDIO ANOS SIM +1A25M NAO MAISDE 10 | 6DIAS | +2A35M NAO - SIM NAO NTO SIM SIM siM NAO NAO NAO NAO
MAI MENOS
MOTORIS MASCULI | SDE ENSINO DE 1 ATE4 ATE7 FINANCIAME
TA UBER 3 NO 50 SUPERIOR ANO SIM 15M SIM HORAS 6 DIAS 1A25M SIM DIAS SIM NAO NTO NAO SIM siM sim SIM siM NAO
MOTORIS MASCULI | 40e ENSINO 2A3 NAO TEVE
TA UBER 4 NO 50 SUPERIOR ANOS NAO EXPERIENCIA SIM 4A6 6 DIAS 1A25M NAO - SIM NAO LOCAGAO SIM SIM NAO NAO NAO NAO NAO
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MOTORIS MASCULI | 18e ENSINO 3A4
TA UBER 5 NO 30 MEDIO ANOS SIM +1A25M NAO MAISDE10 | 6DIAS | +2A35M NAO - SIM NAO LocAGAO SIM SIM SIM SIM SIM SIM SIM
MENOS
MOTORIS MASCULI | 30e ENSINO DE1 NAO TEVE
TA UBER 6 NO 40 MEDIO ANO NAO EXPERIENCIA SIM 4A6 1A25M NAO - NAO NAO LOcAGAO SIM SIM SIM NAO NAO NAO NAO
ENSINO
MOTORIS MASCULI | 18e | FUNDAMEN | 2A3 NAO TEVE FINANCIAME
TA UBER 7 NO 30 TAL ANOS NAO EXPERIENCIA NAO MAISDE10 | 6DIAS | +2A35M NAO - SIM NAO NTO SIM NAO NAO SIM SIM NAO NAO
MOTORIS MASCULI | 40e ENSINO 4A5 NAO ENTRE 8 E FINANCIAME
TA UBER 8 NO 50 MEDIO ANOS SIM INFORMOU NAO 10 6DIAS | +2A3SM NAO - NAO NAO NTO SIM SIM SIM NAO NAO NAO NAO
MAI
MOTORIS MASCULI | SDE |  ENSINO 4A5 ENTRE 8 E APOSENTA FINANCIAME
TA UBER 9 NO 50 MEDIO ANOS SIM +1A25M NAO 10 7DIAS | +3A4SM NAO - DO NAO NTO SIM NAO NAO NAO NAO NAO NAO
MOTORIS MASCULI | 18e ENSINO 2A3 NAO TEVE ENTRE 8 E ATE7
TA UBER 10 NO 30 | SUPERIOR | ANOS NAO EXPERIENCIA NAO 10 7DIAS | +3A4SM siM | DIAS NAO NAO LOCAGAO SIM SIM NAO NAO NAO NAO NAO
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