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Resumo

O intuito desta apresentacdo ¢ promover uma descricao densa do processo de trabalho
desenvolvido pelos motoristas da Uber, servindo como base para tracarmos algumas
consideragdes para compreendermos como ocorre o processo de valorizagao da
empresa, classificarmos o trabalho realizado e analisar as condi¢des de trabalho e as
praticas gerenciais que sdo desenvolvida na relagdo entre a empresa € 0s motoristas.
Para tanto, realizaremos um levantamento bibliografico sobre estas tematicas e
complementaremos a analise com algumas entrevistas realizadas com motoristas. Neste
sentido, pretendemos responder as seguintes questdes: podemos encarar a Uberiza¢ao
como uma nova reestruturagdo produtiva? Em que medida o aplicativo altera os
processos de trabalho dos motoristas quando comparado aos dos taxistas? Os motoristas
da Uber sdo, do ponto de vista do capital, trabalhadores produtivos ou improdutivos?
Existe relacdo de subordinacdo dos motoristas @ Uber? Quais praticas gerenciais sao
utilizadas pela Uber?
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Abstract

The purpose of this presentation is to promote a thick description of the uber’s work
process serving as a basis to draw some considerations to understand how the process of
valuing the company occurs, classify the work performed and analyze the working
conditions and practices that are developed in the relationship between the company and
the uber drivers. To do this, we will carry out a bibliographical survey on these themes
and complement the analysis with some interviews with drivers. In this sense, we intend
to answer the following questions: Can we see uberization as a new production
restructuring? To what extent does the application change drivers work processes when
compared to taxi drivers? Are Uber drivers, from the point of view of capital,
productive or unproductive workers? Is there a subordination relationship of the drivers
to Uber? What management practices are used by Uber?

Keywords: Uber; value theory; uberization; application-mediated labor

1. Uma densa descri¢ao do trabalho dos motoristas da Uber
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Segundo o site oficial da empresa?, a Uber foi criada em 2010 na cidade de Sao
Francisco (EUA), por Garret Camp e Travis Kalanick, e em apenas nove anos de
existéncia j& atua em mais de 600 cidades em todos os continentes, com mais de 3
milhdes de motoristas cadastrados em sua plataforma (Prochno, 2018), sendo uma das
empresas que mais se expandiu no periodo recente. O propdsito da empresa ¢
administrar uma plataforma digital que busca conectar motoristas e passageiros, sendo
uma de suas caracteristicas, em todos os paises instaurados, adotar politicas de
flexibilidade com seus motoristas. Toda a relagdo entre a empresa e seus motoristas —
denominada por ela de ‘parceiros’ - se da mediada por uma plataforma digital e com os
motoristas sendo enquadrados como prestadores de servigos autdnomos, independente
da legislagdo trabalhista existente no pais.

Em seus primeiros anos de vida a empresa funcionou apenas na modalidade
Uber Black, que permite motoristas profissionais, donos de carros modelos sedans da
cor preta, prestarem seus servi¢os, tendo como foco principal a locomog¢do para
atividades formais. Porém, foi em 2012 que a empresa comegou a se popularizar
mundialmente com o surgimento da modalidade UberX?, que passou a ser um servigo de
baixo custo feito por motoristas ndo profissionais, em carros de passeio e¢ tendo como
foco o deslocamento de passageiros em seu cotidiano.

No Brasil, a empresa comegou a funcionar em maio de 2014, no Rio de Janeiro,
sendo que em 2019 ja prestava servico em mais de 100 cidades. Na cidade de Sao
Paulo, a Uber iniciou seus trabalhos em junho de 2014 e hoje temos cerca de 50 mil
motoristas cadastrados na empresa ou em aplicativos que oferecem servigos similares?,
numero superior ao de taxistas, sendo esta a cidade do mundo que mais realiza corridas
utilizando o aplicativo (UBER..., 2017).

Para tornar-se um ‘parceiro’ da Uber, basta o motorista instalar o aplicativo da
empresa em seu telefone, ter um carro de um dos modelos requeridos e enviar para a

Uber fotos da sua carteira de motorista, do veiculo e da certificacdo de antecedentes

2 Site oficial da empresa: <www.uber.com>. Acesso realizado em 16 de Jan. 2019,

3 Para ilustrar o crescimento da Uber no periodo apés a criacio do UberX, em 2009 a empresa funcionava
apenas em Sdo Francisco, em 2012 ela havia se expandido para mais de 10 cidades, sendo que em 2014
ela passou a funcionar em cerca de 80 cidades e chegou a 500 cidades em 70 paises diferentes em 2017.
Segundo reportagem da revista Forbes, o valor da Uber, que se manteve proximo a 1 bilhdo de dolares
entre 2009 e 2012, alcangou 68 bilhdes de dolares no final de 2015 (Chen, 2015).

4 Este dado é retirado de declaragdo do secretario municipal de transportes de Sdo Paulo, Sérgio Avelleda,
no inicio de 2017.



criminais, sem nenhum contato direto entre a empresa € o motorista. ApOs este
processo, o usuario ¢ cadastrado na plataforma da empresa e, a todo o momento em que
ligar o aplicativo, passard a receber oportunidades de viagens solicitadas por
passageiros, sendo que ao final da corrida a Uber ficard com cerca de 25% do
pagamento feito pelo servico. Todas as caronas realizadas utilizando o servico devem
ser convocadas de forma mediada pelo aplicativo, com o motorista ndo podendo ligar o
aplicativo para dar carona para um passageiro determinado que manifeste interesse em
realizar a corrida diretamente com ele.

Importante salientarmos que a empresa nao realiza nenhum processo seletivo
para cadastrar motoristas em sua plataforma e também ndo existe um nimero fixos de
pessoas que prestam servigo utilizando o aplicativo por cidade, tornando uma escolha
pessoal destes profissionais se engajarem no trabalho.

A condi¢do de autonomo no qual os motoristas sdo enquadrados ¢ pega-chave
para compreendermos a relagao de trabalho existente, pois € ela que da condig¢des para
as politicas de flexibilidade existentes na prestacdo do servico e exime a empresa de
arcar com os custos de contratacdo, saldrios indiretos e direitos assegurados em nossa
CLT, como o pagamento de salario minimo (Pochmann, 2017). Apesar de retirar as
garantias minimas de trabalho, o controle sobre o que ¢ realizado e relagdes de
subordinacdo dos profissionais com a empresa seguem existindo, como tentaremos
demonstrar com este texto.

A empresa nao estipula jornada e local de trabalho para os motoristas, nem exige
que eles prestem seus servigos apenas para a Uber. Desta forma, os trabalhadores tém
autonomia para decidirem que dias irdo trabalhar, quanto tempo permanecerdo dirigindo
e em que locais irdo ligar o aplicativo para receberem pedidos de carona. Nas
entrevistas realizadas, a flexibilidade de jornada ¢ uma das principais vantagens
apontadas neste trabalho, por permitir concilid-la com outras ocupagdes pessoais €
profissionais e tornar remuneravel momentos do dia que ndo seria possivel conciliar
outras fontes de renda.

Ao final de cada corrida ¢ gerado um valor baseado no tempo gasto, na distancia
percorrida e na relagdo entre oferta e demanda de motoristas na regido®. Desta tarifa
cerca de 25% fica para a empresa e os outros 75% sdo do motorista, ndo sendo

remunerado momentos em que o motorista estd com o aplicativo ligado sem transportar

5 A Uber criou o mecanismo batizado de “tarifa dindmica” para calcular o valor de cada carona. O
funcionamento deste mecanismo sera aprofundado no decorrer do artigo.



passageiros®. Ndo é realizada mais nenhuma forma de remuneragio para esses
profissionais, seja por meio de bonificagdes ou auxilio em caso de acidentes. Assim
sendo, a remunera¢do mensal de cada ‘parceiro’ ¢ totalmente varidvel, ndo havendo
nenhuma base fixa nestes salarios, sendo de responsabilidade dos motoristas os custos
com a manuteng¢ao do veiculo.

A facilidade em se tornar um motorista da Uber, devido a falta de pré-requisitos
para exercer o trabalho, fez com que Abilio (2017) nomeasse estes profissionais como
motoristas amadores, em contraposicao aos taxistas, tido como motoristas profissionais.
E caracteristica do trabalhador amador a perda do lastro do trabalho, com suas
atividades sendo realizadas sem hora e local pré-estabelecidos, tendo como motivagao o
lazer e/ou o complemento de renda. Em outras palavras, parece tratar-se da
consolida¢do do ‘bico’ como forma de manutengdo financeira.

O arranjo tecnologico envolvido neste trabalho, que também estd presente na
vida de diversos profissionais para além dos motoristas da Uber, ¢ o surgimento das
chamadas empresas-aplicativos, que se colocam como mediadora do encontro entre
pessoas que querem prestar um servico com pessoas que buscam o servigo prestado. As
empresas-aplicativos, como, por exemplo, a Uber, a AirBnb, a Loggi ¢ a Rappi, se
colocam como responsdveis por conectar oferta com demanda por meio de suas
plataformas, cobrando uma porcentagem do servico prestado decorrente deste encontro.
Na aparéncia, temos que neste modelo de empresas os profissionais ndo sdo contratados
por elas, ja que elas se auto-intitulam como mediadoras entre consumidores e
trabalhadores autonomos, tendo como sua responsabilidade apenas prover a
infraestrutura necessaria para estes trabalhadores executarem seus servigos e para o
encontro deles com uma multiddo de consumidores (Abilio, 2017; Slee, 2017, p. 26).

As empresas-aplicativos e diversas outras experiéncias de troca de servigcos e
compartilhamento de produtos mediadas por plataformas, que ocorrem de forma
remunerada ou ndo remunerada, estdo sendo enquadradas, por alguns autores, com o
termo economia de compartilhamento (em inglés, sharing economy), por capitalismo de
plataforma ou por gig economy.

Bond (2015) define a economia de compartilhamento como

6 Ao observarmos as mudangas recentes em nossa legislagdo trabalhista, que entraram em vigor em
novembro de 2017 (Brasil, Lei 13.467, de 13.07.2017), vemos que esta forma de remuneragdo passou a
ser semelhante a regulamentada pelo chamado contrato de trabalho intermitente. Guardada diferencgas
existentes entre o trabalho dos motoristas da Uber e o trabalho intermitente, ambas parecem seguir a
mesma logica de remuneragdo, onde apenas as horas efetivamente trabalhadas sdo remuneradas. Desta
forma, vemos o papel ativo do Estado brasileiro na consolidac¢ao desta relagdo contratual.



Um sistema de microecondmico construido ao redor da utilizacao de recursos
humanos e fisicos ndo utilizados. Este modelo de economia colaborativa ¢
uma tentativa de fazer uma utilizagdo completa dos recursos disponiveis, em
oposi¢do ao tradicional foco singular de compra e venda de produtos e
recursos humanos. [...] A economia de compartilhamento conecta recursos
ndo utilizados com consumidores através da tecnologia (BOND, 2015, p. 78).

Schor (2014, p. 72) complementa esta defini¢do destacando que a economia de
compartilhamento atua dentro de quatro grandes categorias: recirculagdo de bens;
aumento da utilizacdo de bens durdveis; troca de servigos e compartilhamento de
produtos. A internet tem fun¢do central na economia de compartilhamento, pois
possibilita que trocas e ajudas mutuas, antes restritas a pessoas conhecidas e a pequenas
comunidades’, passem a ocorrer entre pessoas desconhecidas, envolvendo até mesmo
pessoas em diferentes paises (Mendes e Ceroy, 2015, p. 06).

Slee (2017) ¢é bastante taxativo ao demonstrar como empresas vinculadas a
economia de compartilhamento valem-se de discursos que “prometem ajudar
prioritariamente vulneraveis a tomar controle de suas vidas tornando-os
microempresarios” (Slee, 2017, p. 22), de contraposicdo ao monopolio das grandes
empresas que detém poder e em defesa de alternativas ambientalmente mais
sustentaveis para desregulamentar mercados e aspectos do nosso cotidiano. A falta de
regulacdo para nortear o funcionamento destas plataformas estd modificando
drasticamente o funcionamento das grandes cidades e do mercado de trabalho, criando
pessoas que estdo desamparadas dos direitos trabalhistas e, muitas vezes, remunerando
de forma semelhante aos empregos regulados®.

Em nosso ponto de vista, as empresas vinculadas a economia de
compartilhamento - ou ao capitalismo de plataforma, a depender da terminologia
utilizada - estdo promovendo uma nova reestruturacdo produtiva no interior do
capitalismo, buscando novas formas de gestdo da forca de trabalho para maximizar os
seus lucros. O intuito Ultimo destas plataformas ¢ “alterar a relagdo existente entre

trabalho vivo versus trabalho morto reconduzindo a relagdo de dominagao capitalista de

7 As trocas de servigos e a ajuda mutua sio fenomenos bastante difundidos historicamente pela classe
trabalhadora, como podemos observar, por exemplo, nos chamados mutirdes, onde vizinhos se ajudavam
na construcdo e reforma de casas. Reconhecer as relagcdes de trocas como uma pratica historicamente
desenvolvida ¢ importante para ndo considerarmos as relagdes atuais como inéditas, uma atitude que pode
ser caracterizada como elitista (Schor, 2015, p. 5).

8 Slee (2017, p. 117-119) demonstra, a partir de dados disponibilizados por economistas da Uber, que
apods a reducdo do valor pago para a Uber por corrida e dos gastos com despesas e manutengdes dos
veiculos, os motoristas vinculados a empresa recebem por hora uma remuneracdo proxima aquela
recebida por um taxista.



maneira objetivada” (Cingolani, 2016, p. 42-43 - traducdo livre), ou seja, ¢ uma forma
de incorporar o saber-fazer dos trabalhadores nas maquinas, aumentando o poder de
controle do capital.

Em outras palavras, estamos vivenciando transformagdes no processo de
trabalho com o intuito de diminuir o tempo de trabalho necessario, restaurando a
exploracdo e a dominagdo capitalista em busca de manter a reprodugdao das classes
sociais. Em termos gramscianos, o surgimento de empresas-aplicativos e a chamada
uberizagdo ¢ uma forma de “revolucdo passiva” ou “revolugdo-restauracdo”, onde a
classe dominante promove modernizacdes conservadoras para manter a sua dominagao
de classe.

A partir da descri¢do realizada sobre o trabalho dos motoristas da Uber, e que
em partes pode ser generalizada para outros trabalhos realizado nas empresas-
aplicativos, ¢ possivel tracarmos algumas consideragdes iniciais sobre a classificagao
pela qual podemos enquadrar estes profissionais.

Nas ultimas décadas, diversos tedricos passaram a utilizar o conceito de trabalho
imaterial para classificar os empregos que sdo realizados utilizando novas tecnologias
da informagdo. Para sermos mais precisos, podemos compreender o trabalho imaterial
como ‘“(...) o trabalho que produz informagdo e cultura como mercadorias” (Lazzarato,
1996 - tradugdo livre) ou o trabalho onde “(..) o conhecimento (knowledge) é
considerado como a for¢a produtiva principal” (Gorz, 2005, p.15). Os tedricos do
imaterial utilizam estes termos para classificar o trabalho que tem como produto nao
uma mercadoria fisica, mas mercadorias ndo tangiveis, como a informagao, sendo esta
uma caracteristica do setor de servicos (Hardt e Negri, 2001, p. 311) e consideram o
conhecimento como a principal forga produtiva na sociedade’. Desta forma, os autores
previam que os trabalhadores do imaterial conseguiriam escapar dos limites do capital e
realizarem suas fungdes com maior autonomia e controle.

Apesar do trabalho dos motoristas da Uber utilizar as novas tecnologias da
informagdo e o resultado ser uma mercadoria ndo palpavel, acreditamos que podemos
analisar, de maneira inicial, o processo de trabalho em questdo a partir de uma
perspectiva critica ao que os tedricos do imaterial previram para a forma de se trabalhar
na contemporaneidade, j4 que o aplicativo faz com que o trabalho destes motoristas

possa ser realizado utilizando menos saberes - para utilizar os termos de Gorz - do que

9 Para a critica das teorias do trabalho imaterial ver: Amorim (2014) e Huws (2011).



os do taxistas. As rotas mais curtas para realizagdo dos trajetos, as ruas com menores
congestionamentos, os locais com maiores clientes em potencial, etc., saberes que eram
de posse dos taxistas, sdo agora objetivados e informados pelo aplicativo.

Esta comparagdo entre o que ¢ feito pelos taxistas e pelos motoristas da Uber e a
objetivagdo do saber-fazer ajudam a corroborar a tese de Braverman (1980) da
tendéncia do capitalismo de requalificar desqualificando e degradar o trabalho. Temos
que os motoristas da Uber atuam com informagdes mais prescritas do que os taxistas
para executarem as suas fungdes, indo na contramao da visdo dos tedricos do trabalho
imaterial, onde ¢ afirmado que as tecnologias da comunicacdo envolveriam um maior
saber dos trabalhadores para executarem suas tarefas. Portanto, acreditamos que o
enquadramento destes profissionais como trabalhadores do imaterial ¢ imprecisa.

Huws, na década de 1980, chamou de teletrabalho as fungdes que “dizem
respeito ao uso das tecnologias da informagdo para permitir que pessoas trabalhem
longe de seus empregadores, geralmente em suas casas” (Huws, 2017a, p. 108), uma
definicdo possivel para os motoristas da Uber, porém bastante generalista. A propria
autora no inicio dos anos 2000 passou a questionar o conceito por entender que
“‘teletrabalhador’ tende a se restringir, na pratica, aqueles trabalhadores que foram
realocados e ndo pode ser aplica a toda aquela classe de trabalhadores cujo trabalho é
potencialmente deslocalizavel” (Huws, 2009, p 38), sugerindo adotarmos o termo e-
trabalho/cyber-trabalho ou trabalho digital.

Em nossa opinido, o termo e-trabalho ou trabalho digital sio muito amplos para
classificar o trabalho especifico dos motoristas da Uber e o realizado em outras
empresas-aplicativos. Trabalhadores do digital dé-se a entender como pessoas que
trabalham utilizando a tecnologia da internet ao invés de trabalhar in /oco, cabendo
assim uma ampla gama de categorias profissionais dentro deste guarda-chuva, como
motoristas da Uber, operadores de telemarketing, desenvolvedores de software,
processadores de dados, trabalhadores de escritorio, etc. perdendo a especificidade do
trabalho analisado.

Isto posto, acreditamos ser necessario buscarmos uma outra classificagao para os
trabalhadores que prestam servigo utilizando aplicativo por dois motivos: o primeiro ¢
que existem condi¢des especificas neste trabalho que o difere de outros trabalhos
digitais e, o segundo, ¢ a possibilidade de imaginarmos empresas-aplicativos onde as
pessoas trabalhem utilizando tecnologias digitais, mas produzindo mercadorias

materiais. Ou seja, o termo sugerido por Huws e outros autores estd ao mesmo tempo



além e aquém dos trabalhos que podem ser realizados pelas empresas-aplicativos. Em
buscas de trazer um termo inicial que dé conta deste tipo de ocupagdes, captando a sua
especificidade, sugerimos a utilizacdo de trabalhos mediados por aplicativos ou trabalho
por aplicativo, pois ¢ esta caracteristica que o distingue dos demais processos de

trabalho, sejam eles materiais ou imateriais, virtuais ou presenciais.

2. O processo de valorizacio da empresa

A partir da descrigdo do processo de trabalho dos motoristas da Uber, podemos
fazer um debate inicial sobre como ocorre o lucro da empresa, bem como conceituar
sobre a existéncia ou ndo de vinculo empregaticio nesta profissdo, tendo por base do
debate a forma de remuneragao destes trabalhadores.

As empresas dentro do modo de producao capitalistas podem ter seus lucros de
trés maneiras: através do comércio, por renda/arrendamento ou pela extragdo de mais-
valia da for¢a de trabalho. O lucro pelo comércio ¢ decorrente da aquisicdo de um
produto por um preco e a sua venda por um preco acrescido, a renda € fruto do aluguel
de espacgos ou ganhos por comissao pela prestacdo de um servigo e a extracdo de mais-
valia ocorre pela produgdo de mercadorias a partir do assalariamento da forca de
trabalho (Huws, 2017b).

Segundo a autora citada, a diferenga principal entre renda e o lucro decorrente da
extracdo de mais-valia ¢ que, por mercadoria entende-se “produtos ou servigos
padronizados a venda em mercados, cuja realizag¢do da venda ira gerar lucros que
aumentam proporcionalmente com a escala de produg¢do” (Huws, 2017b, p. 333),
enquanto o lucro por renda ndo cresce proporcionalmente com a escala de produgdo. Ou
seja, quando estamos falamos em produ¢ao de mercadorias estamos dizendo que
“quanto mais cadeiras [ou qualquer outra mercadoria, tangivel ou intangivel] forem
produzidas nessa fabrica, maior sera o lucro em qualquer uma delas” (Huws, 2017b, p.
334) enquanto o lucro decorrente da renda é constante, independente do volume de
mercadorias vendidas.

O debate em torno da forma de obtengdo de lucro existente neste processo de
trabalho ser decorrente de renda ou da producao de mercadorias tem como intuito
definirmos se os motoristas sdo trabalhadores produtivos ou improdutivos. Para Marx

Do ponto de vista do capitalista ¢ produtivo aquele trabalho que valoriza
diretamente o capital, o que produz mais-valia, ou seja, que se realiza - sem



equivalente para o operario, para o executante - numa mais-valia representada
por um sobreproduto; isto €, num incremento excedentario de mercadoria
para o monopolista dos meios de trabalho, para o capitalista. [...] Trata-se,
portanto, de trabalho que serve diretamente ao capital como instrumento da
sua autovaloriza¢do, como meio para a produgdo de mais-valia (MARX, s/d,
p- 109).

Isto ¢, o trabalho produtivo ¢, dentro do capitalismo, o que produz mais-valia.
Os motoristas da Uber serdo encarados como produtivos caso o seu processo de trabalho
resulte na produ¢ao de uma mercadoria, com parte da sua jornada de trabalho sendo
utilizada para a subsisténcia destes trabalhadores - ou seja, tempo de trabalho necessario
- e parte produzindo um sobre-trabalho, a mais-valia. Caso o seu trabalho nao satisfaca
estas caracteristicas e a mais-valia decorrente ndo cres¢a proporcionalmente com a
escala de producdo, o lucro da Uber ¢ decorrente de renda e ndo do assalariamento da
forca de trabalho. Portanto, as perguntas que estamos tentando responder sdo: a Uber
tem seu lucro a partir da cobranga feita a seus motoristas pelo uso de sua plataforma ou
a partir do assalariamento destes profissionais? Os motoristas sdo contratados pela
empresa ou sao prestadores autdbnomos que utilizam a plataforma?

Dal Rosso (2014) sistematizou parte do debate existente, concluindo que o setor
de servigos pode ser produtivo, a depender da existéncia de algumas condi¢des em sua

realizacao.

Com base na literatura, foram enunciados critérios para separar e definir a
divisdo entre trabalho produtivo ou ndo no setor de servicos. Estabelece-se,
de partida, que a questdo atém-se ao campo das atividades assalariadas. Em
segundo lugar, as mercadorias podem ter conteido material ou imaterial. Em
terceiro, também para mercadorias geradas no grande setor de emprego em
servigos, o valor é gerado na esfera de producdo, e ndo na circulagdo. O
trabalho em servigos que realiza apenas a circulagdo das mercadorias, nada
acrescentando a elas de valor e mais valor, ndo pode ser interpretado como
produtor de valor. Para ser produtivo, o trabalho em servi¢os precisa gerar
mais-valor. Em quarto lugar, também nao sdo considerados produtivos os
labores de assalariados do Estado que prestam servigcos a populagdo.
Finalmente, em quinto lugar, ha trabalhos em servicos que produzem
mercadorias novas ou que acrescentam valores as mercadorias, o que respalda
a proposta de trabalho produtivo em determinados servicos. (DAL ROSSO,
2014, p. 87-88)

Cabe a nds debater se o trabalho dos motoristas da Uber possui estes requisitos
listados pelo autor.
A industria de transportes foi um dos poucos ramos do setor de servigos

analisadas por Marx para compreender a sua produtividade



O que, porém, a industria de transportes vende € a propria locomogdo. O
efeito til acarretado ¢ indissoluvelmente ligado ao processo de transporte,
isto é, ao processo de producdo da industria de transportes. Pessoas e
mercadorias viajam com o meio de transporte, ¢ sua viagem, seu movimento
espacial €, precisamente o processo de producdo efetivado por ele. O efeito
util s6 é consumivel durante o processo de producdo; ele ndo existe como
uma coisa util distinta deste processo, que s6 funcione como artigo de
comércio depois de sua produgdo, que circule como mercadoria. Mas o valor
de troca desse efeito 1til ¢ determinado, como o das demais mercadorias, pelo
valor dos elementos de produ¢do consumidos para obté-lo (for¢a de trabalho
e meios de producdo) somados a mais-valia, criada pelo mais-trabalho dos
trabalhadores empregados na industria de transportes (MARX, 1985, p. 42-
43)10,

Apesar de grande parte das vezes em que Marx cita a industria de transporte lhe
relacionar com a circulagdo de mercadorias, com o deslocamento delas para serem
comercializadas, nesta passagem temos que a locomoc¢do de pessoas ¢ enquadrada
dentro deste ramo industrial. Além disso, a propria locomogdao ¢ vista como a
mercadoria produzida pelo processo de trabalho e que no valor de troca estd embutido a
mais-valia. Ou seja, parte da jornada de trabalho ndo ¢ paga, colocando os trabalhadores
desta industria como produtivos do ponto de vista do capital. Os ganhos dos motoristas
e, consequentemente, os ganhos da empresa sao diretamente proporcionais ao aumento
da produtividade do trabalho. Desta forma, acreditamos ser possivel enquadrarmos os
motoristas da Uber como trabalhadores produtivos'!.

Para concluirmos este raciocinio, ¢ necessario nos debrugcarmos sobre a forma de
assalariamento destes profissionais, pois “o capital é essencial ao trabalho assalariado;
o trabalho assalariado é essencial ao capital” (Napoleoni, 1981, p. 58), sendo
impossivel ocorrer geracdo de mais-valia sem a existéncia de relagdes de
assalariamento.

A conformac¢do do capital varidvel da empresa segue uma logica de mistura do
novo com o velho. Se consideramos que a Uber ¢ uma empresa capitalista, precisamos,
como ja dito, buscar formas de assalariamento desempenhadas pela empresa, ja que esta
¢ a unica forma do capital se valorizar. Porém, na aparéncia, os motoristas realizam o
servigo e repassam para a empresa cerca de 25% do valor total da corrida, ndo

configurando a existéncia de pagamento de saldrios nesta relagao.

10 Santos (2013) demonstra como esta passagem ¢ fundamental para a compreensio a relagio da teoria do
valor em Marx com o trabalho imaterial, pois ela traz a possibilidade de vermos a criagdo de valor em
trabalhos onde o tempo de produgdo e de consumo da mercadoria coincidem, algo bastante comum do
setor de servigos.

" Consideramos importante dizer que Huws (2017b) enquadra a Lyft, empresa concorrente da Uber,
como tendo seu lucro gerado por renda, conclusdo diferente a realizada por nos.
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Do nosso ponto de vista, ¢ possivel, e necessario, invertermos a forma pela qual
analisamos esta situacao contratual. Estamos passando a encarar que na verdade ¢ a
Uber que paga aos seus motoristas cerca de 75% do valor total recebido pela prestacao
do servigo. Até mesmo a forma pela qual o pagamento ¢ realizado nos permite fazermos
esta analise, j& que o usuario realiza o pagamento para a empresa € depois ela repassa o
dinheiro para o seu ‘parceiro’ e quem calcula a tarifa a ser paga ¢ a empresa, sem
possibilidade de negociacdo do valor entre os motoristas e os passageiros. Além disso, é
a empresa a responsavel por ativar o trabalhador para prestar o servico, ndo dando
autonomia para o motorista iniciar uma corrida por conta propria.

A partir deste outro olhar, ¢ possivel considerarmos a existéncia de formas de
assalariamento dos motoristas, com um modo de assalariamento bastante presente no
inicio do capitalismo e que aos poucos foi caindo em desuso: o pagamento por peca. Ao
motorista receber uma parcela do pagamento por cada corrida realizada, podemos fazer
um paralelo com esta forma de remuneracdo, onde a quantia recebida varia de acordo
com a producdo ao invés de ser um valor fixo repassado periodicamente para o
trabalhador, como o salério por tempo de trabalho.

No capitulo XIX do livro do “O Capital” (2012), Marx faz uma breve analise do
assalariamento por peca, dizendo que “o salario por peg¢a ndo passa de uma forma a
que se converte o salario por tempo, do mesmo modo que o salario por tempo é a forma
a que se converte o valor ou o prego da forca de trabalho” (p. 645). Logo, ambas as
formas de assalariamento seguem a mesma determinagdo na composi¢ao do seu valor.

Porém, ele tem algumas peculiaridades, como, por exemplo

Dado o salario por pega, €, naturalmente, interesse pessoal do trabalhador
empregar sua forca de trabalho o mais intensivamente possivel, o que facilita
ao capitalista elevar o grau normal de intensidade do trabalho. E também
interesse pessoal do trabalhador prolongar a jornada de trabalho, a fim de
aumentar seu salario diario ou semanal (Marx, 2012, p. 648-649)

A aumento da producdo acaba por baratear o valor das mercadorias, entre elas a
mercadoria forga de trabalho. Por isso, Marx afirma que o “saldrio por pega é a forma
de salario adequada ao modo capitalista de produgdo, [...] pois serve de meio para
prolongar a jornada de trabalho e rebaixar os salarios” (2012, p. 650-651).

A partir das consideragdes tedricas feitas, demonstramos como a forma de
remuneragdo existente neste processo pode trazer consequéncias para as condi¢des de
trabalho destes profissionais e para o gerenciamento do processo de trabalho, sendo

importante agora fazermos uma aproximagdo empirica ao objeto para vermos se estas
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analises se confirmam na pratica e trazermos novos elementos para aprofundarmos a

nossa leitura sobre a tematica

3. As condicoes de trabalho

Como ja apontado, uma das caracteristicas principais do trabalho mediado por
aplicativos ¢ a flexibilidade perante ao tempo e local no qual ele é realizado. As
empresas ndo fixam jornadas de trabalho didrias e locais onde ele deve ser feito e a
forma de remuneracao adotada, baseada no salario por peca, garante que o trabalho seja
realizado, pois ¢ de interesse dos trabalhadores que a sua jornada seja a mais ampla
possivel.

Esta forma de organizagdo esta se mostrando bastante eficaz na implementagao
do autogerenciamento dos trabalhadores sobre o processo de trabalho, ja que a jornada
de trabalho alcancada esta acima das 8 horas diarias, conformando 44 horas semanais,
previstas em nossa legislacdo trabalhista. As jornadas extenuantes sdo uma pratica

comum dos motoristas, como podemos ver na passagem a seguir

Tinha dia que eu pegava, por exemplo, meio dia e ia até meia noite, tinha dia
que eu virava a noite, dependendo muito da demanda. Finais de semana,
quanto tinha alguma festa, alguma coisa, era espetacular... dependia muito do
movimento como andaria. [...] Isso era muito destrutivo, eu cheguei a
trabalhar um dia e uma noite, deu mais de 24 horas seguidas (André'?, Dez.
2018).

A partir do relato dos proprios profissionais, € comum a jornada ter uma média
de 10 a 12 horas por dia, muitas vezes 6 vezes por semana, ja que o descanso acontecia
apenas nos dias de rodizio do veiculo. Os proprios motoristas desenvolvem praticas que
visam controlar seu tempo de trabalho, sendo bastante comum estipularem metas de
remuneracao diarias e trabalharem até o valor estabelecido.

Estas informagdes nos permitem questionar a flexibilidade de horarios existente
neste trabalho. Apesar da Uber ter como eixo de propaganda para os motoristas a
capacidade deles terem jornadas mais flexiveis do que os trabalhos regulamentados pela
CLT, o que ¢ um dos principais motivos para os motoristas passarem a trabalhar

utilizando a plataforma, temos que, na pratica, a Unica flexibilidade existente ¢ a hora

12 Nome ficticio, assim como todos os demais nomes de entrevistados que aparecem neste texto.

12



pelo qual o servigo prestado, porém a duragdo total da jornada muitas vezes ¢ maior em
comparacao com as ocupagoes formais.

Os motoristas entrevistados relataram que para ganhar cerca de 250 reais diarios,
descontando o dinheiro gasto em combustivel e a taxa de 25% retida pela Uber por
corrida, o que totaliza 1500 reais por semana, ¢ necessario trabalhar mais de 10 horas
por dia. Porém, quando somada todas as contas existentes em trabalhar prestando este

tipo de servico, temos que a remuneracao final era muito pequena.

A desvantagem que surgiu de fato, que me fez sair da Uber, foi a dificuldade
de equacionar as relacdes econdmicas, ja que eu estava gastando mais do que
ganhando. Para fazer a meta diaria de 250 reais, eu tinha que trabalhar de 10 a
13 h, o que dava em média 350 reais e R$ 100 era o combustivel. Entdo, ao
final de tudo eu tinha 250 liquidos diarios.

S6 que esses 250 reais que supostamente era liquido, eu ndo contabilizava o
desgaste do carro, o pneu, uma possivel multa... tem outros custos que nio
estdo implicitos quando vocé faz a conta mais generalizada. Como séo contas
que vocé nao tem todo dia, quando ela chega, ela chega pesadona. Uma vez
eu tive que trocar as molas, a suspensao, e percebi que sé para recuperar esse
dinheiro eu teria que trabalhar quatro dia direto. Entdo eu comecei a entender
que ndo era uma vantagem econdmica como parecia no inicio. [...] Dai toda
hora vocé compra uma agua ou um lanche e vocé vai gerando uma demanda
economica. Esses 250 vao sendo diluidos durante o seu dia a dia (Paulo, Nov.
de 2018).

Ou seja, como relatado por este ex-motorista do aplicativo, é possivel vocé
trabalhar mais de 10 horas diarias e no final do ano ter praticamente gasto toda a sua
remuneragdo com custos decorrentes da prestacao do servigo.

O discurso de flexibilidade de horario ndo visa diminuir as horas trabalhadas,

mas flexibilizar a forca de trabalho para aumentar a criagdo de valor das empresas

O processo de flexibilizagdo das horas assinala apenas a especificidade de a
distribuicdo das horas laborais ser maleavel, ndo implicando sua diminuigao.
O alvo das empresas, muito almejado e nem sempre atendido, ¢ fazer com
que o trabalhador e a trabalhadora sejam, em si, flexiveis. [...] Os negdcios
desejam trabalhadores flexiveis para melhor se estruturar, para ajustar
desencontros entre oferta e procura, para elevar o nivel de intensidade laboral
com vistas a al¢ar o rendimento do trabalho e assim superar a competi¢éo,
para impedir tempos perdidos e evitar gastos de contratagdo de mdo de obra
em tempo continuo, para produzir mediante o emprego de trabalho flexivel,
muito mais valor do que alcangava com o emprego de trabalho em jornadas
longas, fixas, repetitivas, de tempo integral (DAL ROSSO, 2017, p. 11-12)

Podemos dizer que estamos diante do aprofundamento da chamada produgao
just in time toyotista, j& que passamos agora para a existéncia dos trabalhadores just in
time (Oliveira, 2002, p. 16). Estes trabalhadores sdo pessoas que estdo a disposi¢do para

o trabalho 24 horas por dia, embora esta jornada ndo ocorra concretamente, acabando
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com a distingao entre tempo de trabalho e tempo de nao-trabalho, j& que todo o tempo
existente se torna, em potencial, tempo de trabalho, uma vez que a remuneracao, apenas
pelas horas efetivamente trabalhadas, faz com que todo intervalo seja visto como
possibilidade de aumentar os rendimentos. Se submeter a estas formas extenuantes de
trabalho, muitas vezes, ¢ resultado de um longo caminho de ocupagdes informais
trilhado por essas pessoas, que convivem a anos com a sua superexploracdo e as
insegurancas decorrentes de contratos frageis de emprego.

Os poucos pré-requisitos necessarios para exercer a funcao e a falta de processo
seletivo faz com que esta ocupacao seja um caminho possivel para pessoas que estejam
com dificuldade em adentrar ao mercado de trabalho, que desejam aumentar a sua fonte
de renda devido a ter outros empregos que lhes remuneram com um valor abaixo das
suas necessidades ou que necessitam ter uma jornada flexivel para conciliar o trabalho
com outras fun¢des desempenhadas em sua vida privada, como cuidar dos filhos. O

relato de Paulo ¢ bastante elucidativo sobre essas questdes.

Eu trabalhei em muitas areas diferentes, muitas mesmas. Para lembrar, de
forma cronologica, as minhas primeiras atividades profissionais, aos 12 anos,
foi de empacotador no mercado Pdo De Agucar, meu primeiro trabalho, e, aos
13, eu fui alocado no escritoério de advocacia, onde eu trabalhei uns 2 anos
como office boy. Eu ndo podia ser contratado nessa época, entdo era um
trabalho informal. O meu primeiro registro em carteira ¢ na rede Pao De
Agucar também, como repositor, mas era terceirizado. Uma empresa
terceirizada me contratou € me disponibilizou para o Pao De Agulcar. Depois
disso eu fiz muitas coisas, eu trabalhei de muitas coisas mesmo.

O que foi uma guinada de paradigma na minha vida foi a partir dos 19 e 20
anos mais ou menos, quando eu me tornei militante. Primeiro comecei com a
militancia partidaria no movimento estudantil e essa relagdo com pessoas do
partido, com um outro universo que eu tinha, proporcionou outros trabalhos.
Também subempregos, também informais, mas menos de forca fisica e sim
de forca intelectual. Entdo eu trabalhei em varios projetos e instituicdes
ligadas aos partidos aos quais eu passei, na condigdo de fazer mil coisas, tais
como secretario, administrador de ndo sei o que... varias coisas. [Antes de se
tornar Uber]. Eu trabalhei como estagiario em um escritério de arquitetura na
Av. Paulista e sai dele porque acabou o meu contrato, ai eu passei no museu
de artes sacras, € o contrato acabou de novo e eu fui para a Uber. [...] O Uber
s0 entrou na minha vida por conta disso também, porque eu precisava de uma
atividade remunerada que me desse a oportunidade de negociar o horario, por
causa da faculdade e dos meus filhos (Paulo, Nov. 2018).

Aparentemente, se tornar motorista da Uber ¢ mais uma expressao da “viragao”
(Telles, 2006; Abilio, 2014, p. 14), um desenrolar de ocupagdes precarias, que oscilam
entre ocupagdes legais, ilegais, tempordrias, terceirizadas, etc., em busca da garantia
financeira minima para a sobrevivéncia. O que unifica a vida destas pessoas é o

historico de contratagdes com vinculos frouxos, onde a sua vida profissional nao segue
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um fluxo previsivel, mas uma sensa¢do de que ndo ha longo prazo, acarretando
sofrimento a quem vivencia estas situagdes (Sennet, 2009).

A partir das entrevistas realizadas, temos um resultado parcial de que as
principais reclamagdes destes motoristas sobre a sua condi¢do de trabalho giram em
torno das questdes financeiras e de seguranca. Ambos os entrevistados relataram que
um dos principais problemas existentes ¢ o percentual de 25% cobrado pela Uber por
corrida, um valor considerado alto ja que todos os custos decorrentes da prestacdo de

servigo ficam por responsabilidade dos motoristas.

Cara, a questdo de seguranca ¢ primordial. Inclusive é o que vem fazendo eu
deixar a Uber de lado, ja briguei demais com os caras. A questdo de corrida
em dinheiro, que eles meio que obrigam a fazer, eles ndo deixam bloquear,
atrapalha demais e isso ai para o passageiro ¢ para mim. Entdo assim, questao
de seguranga ¢ a principal reclamacdo. E ndo precisa ganhar 25% de cada
corrida, né? Desculpa! (Douglas, Jan. 2019)

Ainda no que tange a questdo financeira, os entrevistados acreditam que a Uber
devia prestar maior auxilio para seus motoristas, seja fazendo parceria com outras
empresas necessarias para o bom funcionamento do veiculo, como postos de gasolina,
oficinas mecanicas e concessionarias, por meio de auxilios em casos de assalto,
violéncia ou acidentes ocorridos durante a prestacao do servigo ou remunerando tempos

de descansos diarios durante a longa jornada de trabalho

Eu acho que se eu dei um intervalo para tomar um café ou tomar uma agua,
eu acharia que a gente deveria ter uma porcentagem. [...] Por exemplo, eu
estou na rua trabalhando e aparece no aplicativo ‘vocé tem duas horas nesse
dia todo para vocé fazer uma parada ai, vocé tem duas horas’. Ou seja, nessas
duas horas eu estou parado e eles deveriam injetar 20 reais, 25 reais. Vocé
esta parado, mas esta trabalhando. E um tempo para descansar, tomar um
café. Por exemplo, eu paro uma hora para vir em casa, almocar, tomar um
banho, para dar uma descansada. Tenho duas horas, uma hora, eu liguei o
aplicativo e deveria, nesse percurso que eu tenho, de uma ou duas horas, eu
deveria ter essa bonificacdo. (André, Dez. 2018).

Ou seja, as principais reclamagdes se relacionam com a reivindicagdo da Uber
ter um maior comprometimento com o servico prestado através do seu aplicativo. O
modelo adotado pela empresa faz com que todos riscos e custos existentes durante o
processo de trabalho fiquem sob responsabilidade dos motoristas, isentando o seu papel
na garantia de seguranga e ganhos financeiros destas pessoas. Desta forma, temos uma
empresa que consegue operar com uma alta lucratividade enquanto os trabalhadores

convivem diariamente com as incertezas se terao algum ganho real no fim do més, o que
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coloque em xeque a visdo de ‘parceria’ passada pela empresa na sua relagdo com os

motoristas. Nas palavras de um deles:

Quando vocé vai 14 na Uber fazer alguma reclamacdo em relagdo a multa,
com relagdo a abordagem policial ou qualquer outro tipo de reclamagéo, vocé
faz na expectativa de que a Uber possa ser um parceiro, no sentido de mudar
esta relagdo. Eles sempre deixam claro que eles ndo tem nada a ver com isso,
porque ‘o nosso papel € s6 te oferecer um usudrio, a gente ndo se envolve nas
questdes individuais’. Eles deixam bem claro que vocé ndo tem um parceiro
(Paulo, nov. de 2018).

4. O controle e a geréncia sobre o trabalho

Marx (s/d) demonstrou como a passagem de diferentes formas de organizacao
do processo produtivo tiveram como consequéncia a maior submissao dos trabalhadores
as maquinas, com o capital constante incorporando o saber-fazer da forca de trabalho e
diminuindo a autonomia do trabalho vivo. Em “O Capital” (Marx, 2012), a passagem da
cooperacdo -> manufatura -> maquinaria -> grande induastria nos serve como
exemplificagdo da objetivagdo do processo produtivo, sendo possivel compreendermos
as reestruturagdes produtivas subsequentes, como o taylor-fordismo e o toyotismo,
exemplos que aprofundaram esta tendéncia.

Ao mesmo tempo em que as transformacdes no processo produtivo visam
diminuir o poder do trabalho vivo, o processo de valorizagdo do capital ndo pode
prescindir por completo dos trabalhadores, pois a forca de trabalho ¢ a inica mercadoria
com capacidade de criar mais-valia. Desta forma, existe uma contradi¢do interna a
tendéncia historica do capitalismo, por termos uma busca constante para prescindir do
capital variavel durante o processo de trabalho, objetivando a produgdo, e, a0 mesmo
tempo, temos que o capital nunca poderd promover uma expulsdo completa da forca de
trabalho, ja que ela ¢ essencial para a valorizagao do capital.

Uma observagdo inicial sobre o trabalho dos motoristas da Uber poderia nos
fazer questionar a tendéncia historica da concentragao do capital constante nas maos dos
proprietarios dos meios de produgdo, pois as ferramentas principais para a sua
execucdo, o veiculo e o telefone celular, sdo de posse dos motoristas e ndo da empresa.
Desta forma, ¢ importante fazermos uma andlise mais detalhada deste trabalho para

vermos se estd hipdtese inicial se confirma.
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A concentragao do capital constante na mao dos proprietarios dos meios de
producao tem como intuito garantir que o controle sobre o que ¢ realizado passe para a
geréncia, diminuindo de maneira rigorosa a autonomia do trabalhador para tomar
decisdes sobre o que deve ser feito (Braverman, 1981, p. 86). Desta forma, temos que a
centralizacdo do capital constante ndo se d4 a partir da vontade dos capitalistas em
aumentar a sua posse de meios de producdo, mas como medida necessaria para
aumentar o controle sobre a producao.

Quando analisamos o trabalho dos motoristas da Uber € preciso nos atentarmos
para quais seriam os meios de producdo necessarios para garantir o controle do capital
sobre os trabalhadores. A hipotese que estamos desenvolvendo ¢ que se a empresa abre
mao da posse dos veiculos e dos celulares, ¢ porque ndo ¢ através da mediacdo destes
elementos que ¢ garantido o controle do servico prestado, sendo, portanto, necessario
buscarmos como este trabalho ¢ controlado.

Estamos analisando que uma das caracteristicas deste trabalho ¢ o comando se
dar através do aplicativo, sendo ele o responsavel pelo controle e o gerenciamento dos
motoristas pela empresa. O aplicativo deve ser encarado como a industria moderna'?,
como o meio pelo qual a geréncia consegue garantir a forma pelo qual o trabalho deve
ser executado, ja que € através do seu funcionamento e dos dados armazenados que se
garante que o trabalho dos motoristas seja realizado de maneira organizada, controlada e
gerenciada.

O funcionamento da Uber faz com que o aplicativo seja o centro do controle. E
através dele que o motorista encontra o passageiro a ser transportado, quais sao as ruas
da cidade com menor fluxo de veiculos, o tempo consumido durante a viagem, a
confiabilidade da pessoa que entrard em seu veiculo'* e o valor total da corrida em cima
do tempo, da distancia e da oferta X demanda por corridas existentes na regido naquele
momento, etc, sendo esta uma diferenca importante quando comparamos este trabalho

ao realizado pelos taxistas.

'3 Santos (2013, p. 112-122) demonstra que dentro da obra de Marx o conceito de fabrica tem significado
diferente ao de industria. Por fabrica, é compreendido “um ambiente produtivo cuja figura central é a
maquina, que submete o trabalhador coletivo aos seus ritmos e processos” (p. 115) e industria tem o
“sentido de abranger todo o ramo de produgdo explorada segundo o modo capitalista” (p. 117), dizendo
“respeito a qualquer ramo explorado segundo o modo capitalista” (p. 122). Desta forma, a industria tem
um conteido mais abrangente que a fabrica, sendo possivel vislumbrarmos a possibilidade de producio
de valor para além do chamado sistema fabril, local caracteristico da chamada produgdo material.

A Uber utiliza um sistema de classificagdo por estrelas de seus motoristas e passageiros, sendo que os
individuos com pontuacio mais alta sdo encarados como mais confidveis para serem transportados.
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Venco (2003, p. 67) realiza uma articulagdo entre conceitos marxistas e
foucautianos para compreender o mundo do trabalho contemporaneo, comparando o
software com o pandptico moderno. O software e seus célculos algoritmicos servem
para controlar todos os menores movimentos dos motoristas, colocando-o em estado
consciente de permanente visibilidade e automatizando as formas hierarquicas de poder
(Foucault, 1999). O modelo arquitetonico analisado por Foucault ¢ a base de inspiragao
para os processos de trabalho na contemporaneidade em sua busca de mecanismos que
visam casar hierarquia e dispersao.

Esta nova forma de controle do trabalho ¢ realizada conjuntamente com formas
bastante antigas de se trabalhar, como a exigéncia que os trabalhadores tenham posse de
parte das ferramentas utilizadas que precedeu inclusive a manufatura visando diminuir
os custos do dono do capital sobre aquela atividade (Marx, 2012, p. 414).

Mas como o aplicativo controla o processo de trabalho? Motoristas e passageiros
sao perfilados pelo aplicativo e seus comportamentos sao modelados e antecipados, em
cima de célculos algoritmicos, durante toda a prestacdo do servigo. Apesar da Uber se
colocar como uma ferramenta neutra com o Unico intuito de conectar o motorista mais
proximo a um passageiro que necessita de carona, inimeras caracteristicas presentes
nesta relacdo apontam para uma relagdo de controle, realizado pela empresa, sobre o
servico prestado. As manifestagdes mais evidentes destas praticas gerenciais € o aceite
cego de passageiros, a tarifa dindmica e o sistema de notas responsavel pela qualidade
do servigo (Lee; Kusbit; Metsky & Dabbish, 2015; Rosenblat & Stark, 2016). Iremos
descrever o funcionamento destes mecanismos para analisar as relagdes hierarquicas
existentes entre a empresa e 0os motoristas.

Ao receber um pedido de corrida no display do seu aparelho telefonico, o
motorista tem 15 segundos para aceitar ou rejeitar a corrida. Para tomar esta decisao
eles apenas recebem a localizagdo, o nome ¢ a pontuagdo da pessoa solicitante do
servigo, com outras informagdes importantes para a tomada de decisdo, como o local de
destino da viagem, sendo disponibilizadas para os motoristas apenas quando encontra o
passageiro ¢ inicia a corrida. A Uber implementou este mecanismo de aceite cego de

115

passageiros para evitar discriminagdo racial’® ou por local de destino por parte dos

motoristas, porém ao se colocar como mera intermediadora entre motoristas e

15 Estudo realizado nos Estados Unidos demonstrou que pedir uma corrida utilizando nomes relacionado
a comunidade negra ocasionou a diminui¢cdo do nimero de aceite de corridas e aumento no tempo de
espera (Ge; Knittel; Mackenzie & Zoepf, 2016).
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passageiros, esta medida ¢ alvo de muitas criticas por parte dos motoristas por interferir
diretamente em seus ganhos (Rosenblat & Stark, 2016, p. 3762) além de constatarem
que a distribui¢do destes pedidos ndo serem direcionados para o motorista mais proximo

ao passageiro.

Eu ndo posso afirmar porque eu ndo tenho dados para afirmar isso, mas a
minha impressao ¢ que a Uber tem algum mecanismo de selecdo. Eu acho que
ela direciona os pedidos, os chamados, ndo 100% deles, com um recorte de
classe. Por exemplo, o tipo de carro que eu ofereci para este trabalho faz eu
receber chamado de um segmento da populagdo e ndo para todos os
segmentos. Entdo, tem vezes, por exemplo, que eu ficava 10, 15 min em
espera de uma chamada por estar em uma regido X e colegas meus com
carros mais caros, modernos e confortaveis, em geral, esperavam bem menos.
Ao mesmo tempo que eu era acionado com frequéncia para viagens longas
em distritos como Parelheiros, como Guaianases, € meus colegas raramente
pegavam viagens assim.

Entdo eu acho que tem um mecanismo, que € do proprio aplicativo. Nao acho
que € uma pessoa ma que faz isso, deve ter tipo filtros no aplicativo que vai
direcionando (Paulo, 30 de Nov. 2018)

Um dos impactos mais evidentes do gerenciamento algoritmico no processo de
trabalho dos motoristas se d4 no preco das tarifas, calculadas com base no método da

tarifa dindmica, definido da seguinte forma pela empresa:

A tarifa dinamica ¢ ativada quando um numero elevado de pessoas na mesma
area pede viagens na mesma altura. Isto significa que o valor a pagar pelas
viagens serd mais elevado. Ao ajustar o prego, mais parceiros motoristas irao
dirigir-se para essa area, para que todos consigam obter uma viagem. (UBER,
2017)

A tarifa dindmica foi uma metodologia de calculo tarifario desenvolvido pela
empresa visando equilibrar a oferta e a demanda pelo servico. Em locais onde a
demanda por corridas ¢ maior, a Uber aumenta o valor cobrado pela carona com o
intuito de atrair mais motoristas para a regido e diminuir o tempo de espera para
conseguir um carro. Os locais com tarifas mais elevadas sdo apresentados com manchas
cinzas no mapa de GPS do aplicativo dos motoristas e para os passageiros a tarifa mais
elevada ¢ avisada no momento no qual ele realiza seu pedido. Este mecanismo ¢
bastante importante na busca por garantir a qualidade do servico mediado pela empresa,
pois ndo fixar locais e horas de trabalho para os motoristas poderia ocasionar grande
tempo de espera.

A analise realizada por Diakopoulos (2015) indica que a tarifa dindmica nao

induz mais motoristas a ficarem on-line e sim uma redistribui¢do dos que ja estavam
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trabalhando pelas ruas da cidade, diminuindo o tempo de espera em algumas regides e
aumentando em outras. E possivel encararmos este mecanismo ndo como mero
equilibrador entre oferta e demanda, mas como uma pratica de gerenciamento da
empresa, em uma tentativa de fazer com que os motoristas trabalhem nos locais
indicados por ela.

Uma outra forma da empresa gerenciar o trabalho dos motoristas através da
remuneragio sdo as promogdes realizadas. E comum os motoristas receberem desafios
que s3o remunerados caso compridos, geralmente gratificando o motorista por ter
realizado um numero de corridas determinado pela empresa dentro de um periodo de
tempo por ela estipulado. Desta forma, a Uber incentiva seus ‘parceiros’ a trabalharem
em momentos nos quais a demanda pelo servi¢o estd mais elevada, como relatado por

um motorista

Mandam geralmente mensagens de incentivos, quando tem algum incentivo
na semana, algo assim, dai mandam mensagens. [...] De vez em quando,
quando o incentivo € interessante, a gente procura fazer. Nesse final de
semana mesmo agora eles colocaram que era para fazer 35 corridas e ganhar
150 reais a mais, dai compensa, porque as 35 corridas é quase o que vocé ja
faz mesmo. Ai vocé se esfor¢a mais um pouquinho, ja fago geralmente 30, ai
fiz as 35 que pelo menos ja ganha mais (Gustavo, Mar. 2019).

Por fim, uma ultima influéncia do calculo algoritmico no trabalho destes
profissionais, mas ndo menos importante, ¢ o sistema de controle de qualidade
desenvolvido pela empresa baseado na pontuacao por estrelas. Em vez de o controle de
qualidade ser realizado pela Uber, neste sistema ele passa para a mao dos consumidores
do servico, a partir de um sistema bi-classificatorio de pontuacdo. Neste sistema, 0s
passageiros classificam os motoristas e vice-versa, sendo que os motoristas e
passageiros com nota inferior a um valor estipulado pela empresa sao banidos do banco
de dados do servico (Isaac, 2014, p. 07). A nota dos motoristas ¢ feita em cima de um
calculo que envolve a média da pontuacdo por ele recebida em suas ultimas corridas e a
taxa de aceitacdo de chamadas, com o profissional ndo tendo acesso as notas por ele
recebidas de cada passageiro.

O funcionamento deste mecanismo ¢ bastante criticado por motoristas, sendo

encarado como insuficientes para garantir a qualidade do servigo prestado e por

dificultar o contato destes trabalhadores com a empresa.
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Rapaz, eu vou dizer para vocé. E aquilo que eu falei para vocé a uns minutos
atras: Garante uma boa convivéncia com o motorista, mas tem muitos
passageiros que querem te prejudicar. Olha so, a gente trabalha com uma
tecnologia que ¢ o GPS, ai o GPS depende do satélite, o satélite cai porque
entrou uma nuvem, a internet fica ruim porque o tempo fechou e o passageiro
coloca 14 ‘rota ruim, poderia ser melhor’. S6 que eu ndo to dentro do sistema,
quem esta dentro do sistema ¢ a Uber, quem deveria dar esta cobertura para
mim é a Uber [...]

Eu acho que a Uber devia dar uma assisténcia maior nesse mecanismo de
estrela, porque tem estrela que é boa, mas tem aquela estrela... as vezes o
cara ndo deu estrela e detonou com a gente e ela deveria ouvir o relato do
passageiro e do motorista para ter uma avaliagdo. No 6nibus quando tem uma
reclamagao eles vao apurar, pegam o telefone, pega tudo, para ver o que que
aconteceu, quando ¢ uma coisa muito ridicula (André, 4 de Dez. 2018).

Até mesmo falhas humanas relacionadas a dificuldades no manuseio do
aplicativo podem rebaixar a nota dos motoristas e colocar o seu trabalho em risco.

As vezes tem pessoa que nao conhecem, até pessoas de idade que ndo
conhecem o aplicativo e ela clica 1a na uma estrela sem querer e ela nao sabe
modificar. Ai fica 14 uma estrela para o motorista, mas ndo porque a pessoa
quis dar uma estrela, ¢ por nao saber manusear o aplicativo. (Gustavo, Mar.
2019)

A criagdo de critérios definidos pela Uber para o desligamento de motoristas ¢
um dos alvos de analise no debate sobre a assimetria existente nesta relagdo, porém para
este texto a temdatica mais central a ser debatida dos efeitos deste mecanismo € a sua
capacidade de padroniza¢do dos comportamentos. Buscando evitar possiveis riscos de
segurancga existente na acdo de uma pessoa desconhecida entrar no veiculo de outra
pessoa desconhecida, a empresa cria uma multidao vigilante que certifica a seguridade
do ato, deixando o trabalhador em constante avaliacdo, um método que estd se
revelando bastante eficaz em garantir o controle da empresa sobre a produtividade do
trabalho e a sua forma de prestacdo (Abilio, 2017). A realizacdo de coleta de dados
utilizando a avaliagdo dos passageiros estd homogeneizando a forma dar a carona
(Rosenblat & Stark, 2016, p. 3772), sendo uma das formas de exemplificando como o
calculo algoritmico tem capacidade de antecipar e afetar os comportamentos.

Ao criar um sistema de controle de qualidade desligado da estrutura organizativa
da empresa, ela diminui a sua responsabilidade sobre o servigo e coloca maior peso na
auto-imposicao dos motoristas sobre as suas praticas, com o risco deles se submeterem a
maiores niveis de constrangimentos em seu cotidiano. Em outros servigos de transporte,
como os realizados pelas empresas de Onibus, dentincias de ma condutas dos

profissionais sdo avaliados por uma comissao ligada a empresa com o intuito de
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investigar o caso, porém no trabalho dos motoristas da Uber ¢ constante a reclamagao,
por parte dos profissionais, as dificuldades em reverter notas consideradas injustas por
eles.

Outra importante consequéncia deste sistema de controle de qualidade ¢ o que
esta sendo chamado de trabalho produtivo do consumidor do servico. Ao delegar as
fungdes para os consumidores cria-se um trabalho sem forma-trabalho extremamente
eficaz para a geragdo de mais-valia (Abilio, 2014, p. 171-174), permitindo que parte dos
gastos da empresa com a contratagdo de funciondrios seja extinta e repassada para os
consumidores do servigo. Desta forma, passa-se de um trabalho remunerado produtivo,
como a contratacdo de funcionarios responsaveis pela fiscalizacdo da qualidade do
servigo prestado, para um trabalho ndo remunerado produtivo, diminuindo os custos da
empresa (Huws, 2017b).

A partir destes comentarios, podemos dizer que a Uber se vale da chamada
“organizacao através da dispersdao” (Harvey, 1993, p. 150) para controlar o que fazem
seus motoristas. As inovagdes tecnologicas possibilitaram forte ampliagdo da
capacidade de captacdo e andlise de dados, permitindo que o trabalho seja
aparentemente realizado com formas mais flexiveis e autdbnomas, porém ¢ vivenciado
uma organizagdo mais coesa ¢ centralizada. Motoristas podem escolher onde, quando e
quanto vao trabalhar, porém ndo podem escolher quanto vao cobrar pelas corridas, que
ruas irdo utilizar em seus trajetos, que passageiros irdo transportar € como devem se
comportar durante a prestacdo de servico. Ou seja, podemos encarar este trabalho em
uma condi¢cdo aparentemente ambigua, sendo ao mesmo tempo mais livre e mais
prescrito, em relacdo ao dos taxistas, sendo que na realidade temos que o intuito ¢é
construir uma flexibilidade controlada pelo aplicativo, criando formas de controle do

trabalho mais sutis, porém bastante eficientes do ponto de vista da empresa.

5. Consideracoes finais

O trabalho dos motoristas da Uber promove uma série de encontro entre velhas e
novas formas de organizagao e exploragdo do trabalho. Utiliza-se, no mesmo processo,
o que hd de mais novo nas tecnologias de comunicacdo e informacdes, como
necessidade da utilizacdo de aplicativos instalados em um aparelho celular, com
métodos que precederam a manufatura e estavam presentes no inicio do capitalismo,

como ser de responsabilidade dos trabalhadores a posse € a manutencao de algumas de
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suas ferramentas. Desta forma, devemos evitar cair em ineditismos quando analisamos a
relagdo da Uber com seus motoristas, buscando observar o que se mantém de praticas
antigas nesta relacao.

Neste texto buscamos demonstrar como os trabalhos mediados por aplicativos
podem ser encarados como uma nova reestruturacdo produtiva no interior do
capitalismo, pois sdao formas de transformar os métodos gerenciais desenvolvidos com a
finalidade de aumentar a produtividade. Os motoristas da Uber nos servem como estudo
de caso por serem uma das formas mais bem-acabadas deste trabalho, sendo possivel
observarmos, a partir do que ¢ desenvolvido por eles, as consequéncias destas
transformagdes nas condigdes de trabalho destes profissionais.

Uma consideragdo importante de salientarmos ¢ que as condi¢gdes pelas quais o
trabalho analisado ¢ executado faz com que seja aumentada a0 mesmo tempo a mais-
valia absoluta e a mais-valia relativa. Como exemplificado com as entrevistas, a jornada
de trabalho total destes profissionais ¢ maior do que a prevista em nossa CLT e as
comumente praticadas em nosso pais, ocasionando o aumento da geracdo da mais-valia
absoluta, e mudangas na forma de gestdo do trabalho faz com que a sua produtividade
dentro desta jornada seja aumentada, constituindo o aumento da mais-valia relativa.

Oliveira, em “O Ornitorrinco”, chama de plenitude do trabalho abstrato a
transformagdo do tempo de ndo trabalho em potencial tempo de trabalho (Oliveira,
2013, p. 135-136). O aumento de geragdo de mais-valia absoluta determinada pelo
aumento da extensdo da jornada, da mais-valia relativa fruto de novas formas de gestao
¢ a vinculagdo do rendimento dos trabalhadores a realizagao do valor das mercadorias
faz com que todo tempo de trabalho seja tempo de produgdo, chegando a uma
produtividade maxima. Assim, as novas tecnologias da informag¢do ndo estariam
promovendo o fim do trabalho, como previsto por alguns teoricos do trabalho imaterial,
mas ocasionando uma maior exploragdo dos trabalhadores.

Portanto encaramos o trabalho dos motoristas da Uber como uma forma
tipicamente capitalista de produ¢do, como um trabalho subsumido de forma real ao
capital, e, consequentemente, tais trabalhadores como produtivos. As transformagoes
existentes em seu processo de trabalho quando comparado aos dos taxistas e algumas
caracteristicas aparentes presentes nesta ocupagdo que poderiam ser indicativos de
rupturas com as tendéncias historicas do capitalismo ndo estdo se mostrando como tal

quando analisamos com maior densidade o objeto de estudo, tornando necessario
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encararmos esta categoria de trabalhadores como mais uma das produtoras de mais-
valia na sociedade contemporanea.

Por gerarem mais-valia para a empresa ao trabalhar, acreditamos na existéncia
de relagdes de subordinacdo e hierarquia entre a empresa e os motoristas. A hierarquia
nessa relagdo pode ser vista em diversos exemplos, tais como ser de competéncia da
Uber o preco das tarifas e a possibilidade da empresa desligar motoristas de sua
plataforma a partir de critérios estipulados por ela. O enquadramento como
trabalhadores autdnomos que a empresa realiza com seus ‘parceiros’, desta forma, ¢
visto como uma medida tomada por ela para diminuir os custos existente nas
contratagdes de funcionarios e ndo uma medida que vise a possibilidade de existir maior

autonomia das pessoas no seu processo de trabalho.
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