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EPIGRAFE

“Vocé ndo sente, ndo vé, mas eu ndo posso deixar de dizer, meu amigo
Que uma nova mudang¢a em breve vai acontecer

O que héa algum tempo era novo, jovem

Hoje é antigo

E precisamos todos rejuvenescer”

(Belchior, musica “Velha Roupa Colorida”, 1976)



RESUMO

A presente pesquisa partiu da constatacéo do fenbmeno da expanséao das plataformas
digitais de transporte privado por aplicativo no Brasil e no mundo, particularmente a
partir do pioneirismo da Uber. O objeto do presente trabalho académico apurar com
essa nova forma de relacdo de trabalho, intermediadas por controle algoritmico,
influéncia a ocupacéo do espaco urbano, fazendo uma correlacdo entre o Direito do
Trabalho e o urbanismo. Neste contexto, busca-se demonstrar que, ndo obstante os
enormes ganhos de produtividade oriundas do avanco tecnologico, as mutacdes do
capitalismo propiciaram novas formas de acumulagéo, agora de natureza imaterial, o
que coloca em risco o0 exercicio da cidadania, a protecao social e do interesse publico
nas cidades. Desta forma, o pretende-se analisar o impacto das plataformas digitais
no espaco urbano, utilizando-se da técnica da pesquisa bibliografica. Os resultados
evidenciam a opacidade dos algoritmos desenvolvidos para sistematizar essa nova
forma de desenvolvimento do trabalho humano, ocultando os reais interesses de
maximizacdo do lucro por uma ideologia que se apropria da subjetividade do

trabalhador, e, por outro lado, acarretando a fragmentacdo do espaco urbano.

Palavras-chave: Uberizacao; Plataformas digitais; Algoritmos; Espaco urbano.



ABSTRACT

The present research started from the observation of the phenomenon of the
expansion of digital platforms of private transport by application in Brazil and in the
world, particularly from the pioneering spirit of Uber. The object of this academic work
is to find out with this new form of work relationship, mediated by algorithmic control,
influences the occupation of urban space, making a correlation between Labor Law
and urbanism. In this context, we seek to demonstrate that, despite the enormous
gains in productivity arising from technological advances, the mutations of capitalism
have provided new forms of accumulation, now of an immaterial nature, which
jeopardizes the exercise of citizenship, social protection and public interest in cities. In
this way, the aim is to analyze the impact of digital platforms on urban space, using the
technique of bibliographic research. The results show the opacity of the algorithms
developed to systematize this new form of human work development, hiding the real
interests of profit maximization by an ideology that appropriates the worker's

subjectivity, and, on the other hand, causing the fragmentation of the urban space.

Keywords: Uber; Digital platforms; Algorithms; Urban space.



SUMARIO

(LN RI0] 51U 07X T 9
2 CONTEXTUALIZACAO ..ot nen s 14
2.1 Sociedade da vigilancia x Sociedade do controle.........cccecvvvviveiiennnnne 14
2.2 CapitaliSmMO COGNITIVO ...cciiiiiciecece s 20
2.2 Economia do conhecimento e novas formas de reproducéo do

[oF= Y 011 = 1 1= 12 1o TSRS 24
2.3 Economia compartilnada........cc.ccooeiiiiiiiiiiic e 28
2.4 Plataformas digitaiS ......cccccveiiiiiiicie s 33
S ALGORITMO ..ottt sttt et e snesneanaeneas 38
3.1 Conceituacado e delineamentos gerais........ccccvvveieeriiieiiece e 38
3.2 Algoritmos e o problema da opacidade..........ccccooviviiiiiiiiiencnce 41
3.3Algoritmos e sua influéncia no direito do trabalho: plataformizacao

O traDAINO .o 47
3.4 Dataficac@o € gamifiCaCAO .......ccccecveviieiieii i 49
3.5 As tecnologias algoritmicas no espago urbano...........cccoceveerencenienen. 53
3.6 A influéncia algoritmica na ocupacédo do espaco urbano ................... 57
3.7 Discriminacgéo algoritmica no espago urbano ..., 61
A UBER. ... e e e anrraeean 66
4.1 Modelo de funcionamento e delineamentos iniciaiS.......cc.cceccvcvvvivnnnne. 66
4.2 Uberizag@o do trabalno ... 69
4.3 A gamificacdo do trabalho na Uber ...........ccoviiiiiiiicciec e 74
4.4 As condigOes de trabalho dos motoristas da Uber ..., 79
5A UBER E O ESPACO URBANO ......ooiiiiie e 84
5.1 DemMOCratizag8o 00O GCESSO ...cccciieieiieie et st 84
5.2 Uber e seus efeitos N0 esSpago uUrbano ... 87
5.3 Da fragmentacdao e discriminac&do no espago urbano .............ccceueneee. 91
5.4 Do incentivo @ 0MiSSA0 €Statal.........cccceveiieiiniie e 96
B CONCLUSOES. ..ot 103

REFERENCIAS ..o e ettt e e e oot e e et 107



1 INTRODUCAO

O avanco da induastria 4.0, consistente em inovacdes tecnoldgicas nas searas
da automacéo, controle e tecnologia da informacao, conectando maquinas e sistemas
para a criagdo de redes inteligentes, tem causado uma reviravolta no panorama
capitalista global.

A “sharing economy”, a “gig economy” e a inovagao disruptiva sdo apenas
alguns epitetos usados para denotar a mais recente transformacao da sociedade. A
ascensao das plataformas digitais € saudada como o motor do progresso econémico
e da inovacao tecnoldgica, como defendido por Chaplia (2021) e Ismail et. al, trazendo,
por outro lado, problemas sociais, juridicos e politicos.

Neste cenario, as novas plataformas digitais que promovem servicos de
transporte estdo se ampliando celeremente no cenario global, trazendo novas op¢oes
de mobilidade em muitas cidades, especialmente em metrépoles e nas grandes e
meédias cidades. Como consequéncia, geram impactos sociais relevantes, desde a
configuracdo de uma novo modelo de trabalho marcado pela desprotecdo social até
0S impactos na ocupacgéao do espaco urbano.

A presente pesquisa parte da premissa fatica de que a crise social e urbanistica
gue se apresenta nos dias atuais possui relacédo direta com as mutacdes do sistema
de acumulacdo capitalista, em um movimento que tem sido denominado de
plataformizacéo do trabalho, que tem a empresa Uber como maior expoente.

Dessa forma, esse novo modelo de forma de trabalho humano deve ser
pesquisado e compreendido minuciosa e exaustivamente. Tratando-se de um
movimento global, mesmo que com efeitos potencializados nos paises periféricos que
possuem maiores indices de trabalhadores em situacdo de informalidade, a
plataformizagdo do trabalho pode sugerir um caminho natural e irrefreavel, uma saida
para a inclusdo de milhdes de trabalhadores em atividade que Ihes garantam renda,
fruto de um discurso ideoldgico neoliberal, sendo que as consequéncias sociais,
especialmente a negacao da efetivacao dos direitos trabalhistas, sdo uma espécie de
mal necessario.

Em uma sociedade regida por contratos sociais, que, por esséncia, objetivam
dirimir e resolver problemas entres seus integrantes, ha que fazer mencdo a uma
antiga relacédo social: empregadores e empregadores. Desta relagcdo de poder, que
funda o Direito do Trabalho, surgem diversos problemas que serdo analisados pelo
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presente estudo. Nao obstante, e levando em consideracgéo a volatilidade das relacdes
sociais, surgem novas situagdes-problemas, o que exige dos legisladores e juristas
constantes atualizac@es retilineas a realidade a ser enfrentada.

A tecnologia é incontestavelmente um fator que tem potencialidades para
melhorar a vida das pessoas, otimizando procedimentos e melhorando a qualidade de
vida humana. N&o pode ser um tabu para o Direito, em especial para o Direito do
Trabalho, que deve ser manter aberto para compreender 0s novos fenbmenos sociais
e econdmicos, sem perder de vista sua funcdo humanistica de preservacao e protecao
da dignidade da pessoa humana do trabalhador.

Assim, no desenvolvimento da presente dissertacdo, pretende-se demonstrar
que o avanco tecnoldégico e o direito, especialmente o direito trabalhista e urbanistico,
devem se compatibilizar para, efetivamente, melhorar as condi¢cfes de vida e sociais
da populacdo, apontando os riscos das consequéncias nefastas, notadamente a
concentracdo de poder, discriminacdo e distribuicdo desigual, de deixar o capital
privado se apropriar de todas as esferas da vida social, transformando cada nuance
da vida em mercadoria.

A presente pesquisa, direcionada para o direito do trabalho e urbanistico,
procurard discutir se pode-se afirmar que as plataformas digitais inauguram um novo
estagio na precarizacdo das relacdes de trabalho, diante da auséncia de acesso aos
direitos e garantias estabelecidos pela legislacao trabalhista ao trabalhador motorista,
fazendo um esfor¢o para realizar um diagnostico do atual estagio de plataformizacéo
das relagbes de trabalho e nos esforgos de buscar uma compatibilizagdo com o
interesse publico de efetivacdo dos direitos trabalhistas e de eficiéncia e harmonia na
ocupacao dos territérios urbanos.

Levanta-se a hipétese de que possibilitar que motoristas privados
transportassem passageiros em seus veiculos proprios, de forma remunerada,
acabou se tornando um fenémeno global, inaugurando um novo regime de trabalho
flexivel e precério para motoristas, mudando a maneira como as pessoas se deslocam
dentro das grandes cidades.

A dissertacdo foi dividida em quatro capitulos, sendo que, em sintese, 0
primeiro almeja identificar como o capitalismo apresentou suas mutac¢des até buscar
um modelo de acumulagcéo que permitiu o desenvolvimento de plataformas digitais
como intermediadoras do trabalho humano. Ja o segundo capitulo pretende avaliar

como funciona a tecnologia incorporada as plataformas digitais, notadamente os
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algoritmos, apurando como elas atuam na coordenacdo da atividade humana dos
trabalhadores e nos movimentos urbanos. O terceiro capitulo € dedicado a avaliar o
modelo desenvolvido pela empresa Uber, expoente e pioneira na exploracdo do
trabalho humano intermediado por plataforma digital. E, finalmente, no derradeiro
quarto capitulo, apresenta-se as influéncias da plataformizacdo do trabalho na
ocupacao do espago urbano.

Melhor desenvolvendo, o primeiro momento buscara discutir se a globalizacdo
e o0 neoliberalismo impdem um ideario de desenvolvimento de um modelo laboral mais
flexivel, fluido e sob demanda, especialmente potencializado pelo surgimento de
novas tecnologias teleméticas, tais como a utilizacdo de smartphones na qual
plataformas de tecnologia fazem parcerias com trabalhadores autbnomos para a
realizacdo de servicos como de motorista, motoboy, mototaxi, entre outros. Indaga-se
se a quarta revolugédo industrial vem promovendo a robotizacdo de tradicionais
atividades laborais, sendo certo que muitas profissdes simplesmente desapareceram,
ocasionando o desemprego em massa € a rearranjos dentro do proprio sistema
capitalismo.

No segundo capitulo serdo investigadas as estratégias empresariais e de

marketing adotadas pelo modelo uberista, baseadas no desenvolvimento de
algoritmos que representam uma nova forma exploracao do trabalho humano na nova
economia com demandas de consumidores intermediadas via apps. Diante de tal
cenario, a realidade dos motoristas da Uber seré ponto central da presente pesquisa.

O capitulo terceiro ird se aprofundar no mais popular aplicativo de transporte
privado de passageiros no mundo, a Uber, que, inclusive, virou termo de referéncia

para muitos autores que estudam esse novo modelo de trabalho (uberizacéo).
Procuraré avaliar o modelo de funcionamento da relagéo de trabalho estabelecida pela
empresa, suas estratégias da captura da subjetividade do trabalhador, baseada em
técnicas de neuromarketing e gameficacéo, e, finalmente, as condi¢des de trabalho
ofertadas aos seus trabalhadores.

Por fim, para além dos manifestos beneficios ao consumidor, a consolidacao
das empresas como a Uber no mercado de transporte urbano e os seus impactos no
espaco urbano demandam maiores reflexdes, o que sera objeto de estudo no quatro
capitulo. Na licdo de Nestor Canclini (1997), € preciso questionar, quais sdo 0S
interesses dessas grandes empresas multinacionais do mundo globalizado? Seria a

Uber um fator de progresso e desenvolvimento humano?
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A presente dissertagao, portanto, tem o intuito de analisar esse modelo de
relacéo trabalhista, intermediada por plataformas digitais, que ficou conhecido como
a Uberizacdo, bem como os seus reflexos na ocupacdo do espaco urbano. Foi
abordado nesse trabalho o contexto social, modelo de relacdo laboral, os efeitos do
uso dos algoritmos no Direito do Trabalho e na ocupacgao do espaco urbano.

E inegavel as mudancas que est&o ocorrendo no mundo nesses Gltimos anos,
notadamente no Direito do Trabalho e no Direito Urbanistico.

A chegada ao pais de grandes conglomerados globais baseadas em
informacdes estratégicas, especialmente a Uber, devem ser objeto de atencéo social,
porquanto suas agdes se concretizam nas cidades e influenciam na interagédo e
ocupacao do espaco urbano, de modo que a organizacao territorial passa a ser um
dado ativo, mercantilizado, na estratégia empresarial das plataformas digitais.

Bauman (2008) afirma que na sociedade moderna, que ele denomina de
sociedade de consumidores, 0 mercado, conduzidos por esses grandes
conglomerados globais, € mais soberano do que os organismos politicos formais,
inclusive porque a coercao aqueles que ndo seguem seus ditames (a excluséo social)
ndo sao passiveis de apelacdo ou reclamacao formal. Assim, o braco executivo do
estado perde forca, limitando seu poder de acao, pois a prerrogativa de estabelecer
os limites entre incluidos e excluidos vai sendo apropriada pelo mercado. O papel do
estado na regulacao das plataformas digitais, seja na regulacéo da relacao juridica de
trabalho com seus trabalhadores, seja na producdo de politicas publicas para a
ocupacdo do espaco urbano, € matéria que urge seja trazida ao palco do debate
publico.

As plataformas digitais, assim, ensejam um desafio ao pesquisador do Direito,
devendo ser analisadas e abordadas de forma multidisciplinar, com suas
repercussdes em diversas searas da sociedade. Neste contexto, importante
compreender as novas formas de trabalho introduzidos pela economia do
conhecimento e, consequentemente, suas implicagbes na forma de ocupacdo do
espaco urbano, enfatizando a necessidade de harmonizagdo com 0s principios
fundamentais que constituem o nucleo basilar do proprio Direito do Trabalho, bem
como aos ditames constitucionais insculpidos na Carta Magna de 1988, a fim de
prevenir os possiveis efeitos deletérios dentre os seus destinatarios, premissa basica

do presente estudo.
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Assim, € comum que a tecnologia traga novas discussdes para todos o0s
campos do direito. Deste modo, buscamos demonstrar que a fungéo do direito laboral
€ buscar compreender as novas funcionalidades do mundo, interpretando e aplicando
o direito de forma vinculada ao cenario histérico que ora se apresenta, de modo a
preservar as garantias dos trabalhadores para que essa corrida pelo desenvolvimento
nao acabe fragmentando a sociedade e gerando um abismo social entre as classes,
dando efetivacdo ao direito do trabalho e as politicas publicas que harmonizem a

ocupacao urbana.



14

2 CONTEXTUALIZACAO

2.1 — Sociedade da Vigilancia x Sociedade do Consumo

Deleuze (1992), em sua obra classica, difere a sociedade disciplinar de
Foucault e a sociedade que ele proprio denominou de sociedade do controle, fazendo
um paralelo entre a gradual mudanca de uma para a outra, evidenciando que, apesar
da sociedade disciplinar estar se tornando a sociedade de controle, ndo se pode
pensar que o0 poder ira cessar nesta sociedade, estando sempre em constante
mutacao.

Foucault, nos séculos XVIII e XIX, instituiu a chamada sociedade disciplinar,
a qual sucedeu a sociedade de soberania, tendo esta como organizagao “agambarcar
mais do que organizar a producao, decidir sobre a morte mais do que gerir a vida”.
(DELEUZE, 1992, p. 219)

Ao contrério, a sociedade disciplinar consistia em realizar uma organizagao
dos nucleos de confinamento dos individuos que nunca cessam, iniciando com a
familia, quando do nascimento, perpassando pela escola, em seguida a fabrica, e
neste ultimo, a grande organizacdo se baseia em “concentrar, distribuir no espaco,
ordenar no tempo, resultando, assim, uma produtividade muito superior a soma das
forgas elementares”. (DELEUZE, 1992, p. 219).

Apos a Segunda Guerra Mundial, a crise fez com que o poder ndo mais se
encaixasse na sociedade disciplinar, sendo substituida gradativamente na sociedade
de controle, entendida como sendo uma forma de controle acelerada e que se da em
ambiente livre. Enquanto o confinamento cria moldes, o controle cria modulagdes
continuas, havendo a substituicdo das fabricas por empresas mais flexiveis e, em
consequéncia, ha a modulacéo dos salarios, a alteracéo do significado dos sindicatos
para criar embates individuais entre os individuos, assim como, ainda, a transferéncia
da escola para a empresa, que fornecera formagéao permanente.

Além disso, na sociedade de controle o capitalismo ndo mais se dirige para a
producdo (compra de matéria-prima e venda do produto acabado), mas o capital
passou a ser sobre-producdo, isto €, “o que ele quer vender sdo servi¢os e 0 que quer
comprar sao ag¢des” (DELEUZE, 1992, p. 223), ressaltando que o “o servico de vendas
tornou-se o centro ou a ‘alma’ da empresa”, sendo 0 marketing o “instrumento de
controle social”. (DELEUZE, 1992, p. 224).
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Bauman (2008), ao discorrer sobre a Sociedade do Consumo, faz a
adverténcia que a tecnologia ndo é a criadora, mas apenas catalisadora da
categorizacao do ser humano segundo os interesses do mercado de consumo.

O filésofo austriaco aponta que o processo denominado de recomodificacao
do trabalho foi relegado pelo Estado e foi sensivelmente absorvido pela terceirizagcéo
do processo de “qualificagdo” da mao-de-obra de acordo com as preferéncias do
mercado para o proprio individuo, que busca, por esforcos de cunho pessoal e por
inducao politica-ideoldgica e publicitaria, se adequar as exigéncias do mercado de
trabalho a fim de valorizarem seu valor de venda (Bauman, 2008).

Ha, portanto, uma transformacdo vil do mercado de trabalho, onde ha
preferéncia por trabalhadores efémeros, ou seja, aqueles ndo especializados nas
atividades e que estejam descolados das garantias e benesses tradicionais.

Nesse sentido adverte Bauman (2008, p. 18) que “transferir para o mercado a
tarefa de recomodificar o mercado de trabalho é o significado mais profundo da
conversédo do Estado ao culto da ‘desregulamentacao’ e da ‘privatizacao’.

O encontro entre potenciais compradores e potenciais vendedores €
classificado por Bauman como sociedade de consumidores, esclarecendo que essa
nova relacdo mudou o padrdo de relacionamento entre os humanos, passando a
colonizar 0 espaco entre as pessoas, tornando as relagdes mais distantes e fluidas.
Nesse panorama, o papel de individuo se reduz a um consumidor que se torna, antes,
mercadoria, sem qualquer autonomia para realizar suas escolhas.

Tal fendbmeno originou o que foi denominado por Marx por fetichismo da

mercadoria, no sentido de que as proéprias relacbes comerciais pudessem ser
substituidas pelas relacdes humanas. Karl Polany (2000) traz essa perspectiva para
o mundo do trabalho, estabelecendo uma relagéo imanente entre a forga de trabalho
e as pessoas, estabelecendo uma critica a mercantilizacao da forca de trabalho, de
modo que a for¢a de trabalho esteja sob o crivo dos poderes inerentes a propriedade.

No plano do consumo a sistematica transforma o individuo em sujeito se, e
somente se, consumir, assim a frase de Descartes seria parafraseada como “Compro,
logo sou sujeito”. A internet, as plataformas digitais e redes sociais servem como
cortina para esconder nossas debilidades sociais, fomentando o mercado de compras
digital, jaA que nessa modalidade ndo ha o contato pessoal.

A sociedade de consumo promove e reforgca a escolha a um determinado

estilo de vida numa estratégia consumista e rejeita qualquer outra opcao cultural
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alternativa. Assim, adotar o estilo de vida imposto € a Unica escolha viavel, pois a
sociedade de consumidores recompensa e penaliza seus membros segundo a
prontiddo e adequacao deles em responder a essa interpelacao.

Dessa forma, ser consumidor é a condicao prévia para a inclusdo do individuo
na sociedade (o consumo deve ser tratado como vocac¢éo), sendo uma obrigacdo e
um dever, de modo que aqueles que ndo se adequarem a tal condicdo ser&o
considerados abaixo do padréo, devendo ser marginalizados, excluidos.

Até mesmo o0 pobre, sem recursos para atender as suas proprias
necessidades basicas, também deve utilizar seus infimos recursos para se inserir na
sociedade de consumo, sob pena de ser marginalizado e de sofrer a humilhacao
social, afinal, o fracasso, nessa sociedade, é uma responsabilidade individual.
Qualguer mera suspeita de que o fracasso decorre de causas extrinsecas, supra-
individuais, sédo desqualificadas e eliminadas de plano.

Com efeito, na sociedade de consumo, o ponto crucial € “fazer de si mesmo
uma mercadoria vendavel” (Bauman, 2008, p. 20), ou, em outras palavras, a
comodificacdo ou recomodificacdo do consumidor. E essa a condicdo (também ser
uma mercadoria de consumo) que os faz serem membros auténticos dessa
sociedade. E, assim, o consumo € o principal mecanismo da comodificacdo dos
consumidores.

Na sociedade do consumo o individualismo é fomentado, imputando aos
consumidores a tarefa de resolver problemas, logicamente, através dos produtos
oferecidos pelo mercado. Nao h& qualquer preocupacdo com 0s consumidores que
nao conseguem se inserir no mundo proposto, sendo 0s mesmos objetos de descarte.
Toda e qualquer falha do individuo é privada, jamais podendo ser atribuida ao sistema.
Bauman (2008, p. 75) afirma que o ato de consumir significa “investir na afiliacdo social
de si préprio, o que, na sociedade de consumidores traduz-se de ‘vendabilidade’, o
que imp0de dizer que o consumidor a cada dia mais tenta se revestir de habilidades
gue o tornam pronto a consumir, ou, na verdade, ser consumido, tudo isso na
perspectiva social de aceitagcdo do consumidor no ambiente. O ser humano de
consumidor passa a ser mercadoria.

Neste contexto, Bauman (2008) disserta sobre a apropriacédo da politica pelo
mercado de consumo, sustentando a ideia de que na sociedade de consumidores, 0
mercado € mais soberano do que os organismos politicos formais, inclusive porque a

coercao aqueles que ndo seguem seus ditames (a exclusdo social) ndo séao passiveis
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de apelacao ou reclamacéo formal. Assim, o brago executivo do estado perde forca,
pois a prerrogativa de estabelecer os limites entre incluidos e excluidos vai sendo
apropriada pelo mercado.

Neste ponto, Bauman (2008, p. 86) ressalta que o Estado enfraquecido cede,
com cada vez mais frequéncia, aos interesses do mercado, retirando os cidadaos
(eleitores) do centro de prioridade das politicas publicas. Assim, o poder politico do
Estado se torna cada vez mais privado de sua autonomia para estabelecer e regular
as relacdes sociais, transformando-se num mero executor das vontades do mercado.

Nesse panorama, o Estado perde a capacidade de acéo efetiva, embora ainda
seja detentor do poder politico. O Estado passa a ser, portanto, executor da soberania
do mercado. Essa mudanca na politica administrativa do Estado se deu pela
assimilacdo da pratica ja exercida pelas grandes empresas, cujos funcionarios séo
tratados como objetos descartaveis.

Em consequéncia, a relagdo econdmica que antes se dava de modo vertical,
passa a ser horizontalizada na sociedade de consumidores, retirando a
responsabilidade econbémica-social dos “ombros” do Estado e colocando-a sobre as
“costas” da prépria sociedade (Bauman, 2008, p. 87).

Dessa forma, para a sociedade de consumidores sO interessa aquele
individuo que ira se inserir no consumismo, sendo que 0s demais representam um
risco para sociedade e devem ser rejeitados.

O medo da rejeicao e exclusdo social mobiliza os individuos e os mercados
de consumo tiram vantagens deste medo, fornecendo “as ferramentas, o0s
instrumentos exigidos pelo trabalho individual de ‘autofabricacao”.

Com isso, a pds-modernidade, para Bauman (2008, p. 81), no ambito do
processo civilizador, ao transformar a necessidade de liberdade em imaginario gera
uma maneira menos conflituosa de ancorar a hegemonia do mercado sobre o
individuo, j& que se configura pela obrigatoriedade, como vocagdo/comprometimento,
de escolha como se fosse de fato uma possibilidade de autonomia do sujeito.

A garantia de que se vive numa sociedade livre, dentro da modernidade
liquida, representa que € responsabilidade do individuo decidir o tipo de vida que
deseja levar e realizar suas proprias escolhas, como um falso empreendedor
(motorista parceiro, por exemplo). Se fracassar, ndo encontrando a tdo prometida

felicidade, deve culpar apenas a si proprio, e jamais a nenhum fator extrinseco.
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Assim, a sociedade liquida de consumidores tende a formacdo de um
desordenado de pessoas, que Bauman (2008) e Han (2018) qualificam como enxame,
ao invés da formacao de grupos embasados na solidariedade, dotados de liderancas.
Assim, subsiste a sociedade de consumidores, com base na formacdo de um todo
desordenado sem capacidade critica.

Diante de todo o exposto, em sintese, 0s interesses postos pela cultura
consumista promoveram uma atuacao alternativa as politicas estatais tipicas das
sociedades de produtores. Garantindo-se uma pseudo maior liberdade para o
individuo, como no modelo de trabalho uberista, a partir do abrandamento da
soberania estatal, que, como exposto acima, aparece como mero executor/defensor
dos interesses impostos pelo mercado.

Assim, ndo € o cumprimento de regras rigidas tipicas da sociedade pré-
moderna (que negam a autonomia individual) que dita a conduta dos individuos.

Neste contexto, as narrativas dominantes, apropriadas e desenvolvidos pelos
interesses econdmicos, na sociedade dos consumidores, tem como objetivo, como ja
exposto, a comodicacdo das pessoas.

Desta forma, de imediato, Bauman (2008) aponta um efeito colateral da
sociedade do consumo: o desenvolvimento de uma categoria social que se denomina
“subclasse”. Assim, ja sinaliza a alteragc&o conceitual, em contraponto com o que era
denominado na sociedade de produtores como “classes baixas” ou “classe
trabalhadora”. A principal diferenca sustenta-se na intolerancia. Enquanto a “classe
trabalhadora” convivia, de forma complementar, a classe dos detentores do meio de
producdo, bem como o conceito de classe baixa supunha uma divisdo social baseada
na possibilidade de mobilidade, a “subclasse”, ao reverso, € um inimigo da sociedade
de consumo, que merece exclusdo, marginalizacao, negacéo.

A subclasse é formada por pessoas inudteis a sociedade de consumo, posto
gue ndo desempenham nenhum papel nesse modelo de sociedade.

O espectro de pessoas que a compde é extremamente heterogéneo, desde
viciados em geral a imigrantes e maes solteiras, enfim, em geral, pessoas que vivem
sob a dependéncia da assisténcia social do Estado, sendo vistas pela sociedade de
consumo como uma “classe” parasitaria, sendo, portanto, inlteis e descartaveis.

Ademais, agrupar um grupo tdo heterogéneo na “subclasse” é visto como algo
proposital, uma escolha repleta de simbologia, posto que por “subclasse” temos

verdadeiramente as pessoas que sao incapazes de comodificacdo (consumidores
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falhos), incompetentes para participarem do mercado de consumo (Bauman, 2008, p.
85).

Neste grupo estdo os pobres em geral, tidos como ndo consumidores,
representando assim uma ameaca a sociedade pés-moderna (marcada pela auséncia
de empatia e pela solidao individualista) e, destarte, baixas colaterais do consumismo.
N&o merecem a atencgdo e a tolerancia dos membros (consumidores) da sociedade,
pois a eles nada tem a dar em troca, senéo problemas e incOmodos.

Alias, dai evidencia-se outro dano colateral indicado por Bauman (2008, p.
162/163) que € a indiferenca moral, notadamente em relagdo aos pobres (e a
subclasse em geral), incapazes de se inserirem no mercado de consumo e atingirem
suas expectativas, sendo certo que, em razdo da pseudoliberdade, sdo os Unicos
responsaveis por seu fracasso.

Assim, o pobre, principalmente, para ndo ser condenado a exclusdo social,
submetendo-se ao mesmo processo de seducdo mercadoldgica a que se submetem
0s ricos, sao obrigados a gastar seus parcos recursos no consumismo inconsequente.

Hoje, um processo globalizado, com bastante ressonancia no Brasil, coloca
em risco a solidariedade social, com a falaciosa pretensdo de “modernizagéo”. As
forcas do mercado passam a ocupar as instituicbes sociais e politicas,
desregulamentando e privatizando a economia, flexibilizando e precarizando as
relacbes humanas, inclusive a relacdo de trabalho, gerando inseguranca e
efemeridade.

Desse modo, a resposta para a superacao dos efeitos colaterais da sociedade
de consumo seria o fortalecimento do Estado Social, promovendo a distribuicdo dos
riscos sociais (principio do seguro coletivo), sendo essa a base da solidariedade
coletiva habil a afastar as pessoas da miséria e exclusao. A inexisténcia de um seguro
coletivo eficaz desestimula o engajamento politico, posto que o Estado que néo sirva
para atender aos direitos sociais tende ao descrédito, havendo uma correlagéo
umbilical entre os direitos politicos e os direitos sociais.

Neste contexto da mercantilizacdo de todos os aspectos da vida humana, o
capitalismo, ansioso por extrair a maior lucratividade possivel, promove mutacdes
internas em seu modo de funcionamento, superando o modelo de producao fordista,
de modo a permitir maior produtividade e servicos mais customizadas, dando inicio o
gue resta denominado de capitalismo cognitivo (ou economia do conhecimento), o que

sera o proximo objeto de analise.
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2.2 - CAPITALISMO COGNITIVO

Andrea Fumagalli e Stefano Lucarelli (2011, p. 5) definem o capitalismo
cognitivo, ou economia do conhecimento, como uma forma de acumulacdo baseada
na privatizagdo e exploragdo do conhecimento, com a expropriagdo pelo mercado
financeiro, sem um modo viavel de regulacdo do referido modelo entre o capital e 0
trabalho.

Se no fordismo, o trabalhador laborava como se espelhasse os movimentos de
uma maquina, na Economia do Conhecimento apresenta-se um giro paradigméatico
completo. Com efeito, nas antigas praticas de producéao industrial, pouco se exigia em
termos educacionais do trabalhador. Em geral, o que era demandado € obediéncia,
educacdo primaria, parcos conhecimentos em mateméatica e habilidades manuais.

O capitalismo cognitivo, todavia, demanda uma profunda transformacao na
relacdo entre maquina e trabalhador.

Mangabeira Unger sintetiza bem a evolucdo do modo de producdo até o
Capitalismo Cognitivo, denominado pelo referido autor de Economia do

Conhecimento:

Antes da produgdo industrial padronizada em grande escala (fordismo
industrial) e dos regimes de direito do trabalho contratualista e corporativista,
havia o sistema da produ¢cdo domiciliar contratada (putting-out system) que
Marx descreveu nas partes iniciais de O Capital. Agora, no rastro do declinio
da produgdo em massa e de sua ultrapassagem por uma nova préatica de
producdo avancada, porém excludente — o vanguardismo insular ou
hiperinsular da forma estabelecida da economia do conhecimento —, novo
putting-out system surge em escala global. (UNGER, 2018, p. 66)

De igual modo, Eduardo Martins Rao (2021), analisando as licdes de Moulier-
Boutang (2011), elenca quinze caracteristicas sobre o capitalismo cognitivo, quais

sejam:

(i) a virtualizacdo da economia, com o papel crescente do imaterial e dos
servigos relacionados a producéo do imaterial; (i) o peso do imaterial que
advém das novas tecnologias propiciadas pelo computador e pelos dados
digitalizados aos quais fornecem a base da geracdo de conhecimento e do
proprio processo de producao; (iii) o papel decisivo dos bens intangiveis para
o crescimento econdmico, aliado a sua lideranca na economia, em fungéo da
inovacdo estar apoiada na ciéncia e no conhecimento e comandarem o
processo de valorizacdo do capital; (iv) o progresso técnico deixa de ser um
recurso exdgeno ao sistema e toma a forma de um sistema sociotécnico
composto pelas novas tecnologias de informag&o e comunicagéo (TICs); (v)
a divisdo do trabalho é alterada em termos de uma maior especializacdo e o
trabalho passa a requerer maior nivel de qualidade e inovagéo, ancorados
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em processos de maior cooperagdo entre os agentes, sendo que a
produtividade é medida através de economias de aprendizagem; (vi) a
existéncia de um maior grau de complexidade dos mercados, exigindo maior
descompartimentalizacdo de todos os mercados, com exce¢do do mercado
de trabalho que se tornou mais segmentado; (vii) a “producao flexivel’ esta
alinhada a natureza das tecnologias digitais fazendo com que os usuarios
destas tecnologias influenciem na inovacdo dos produtos, apresentando-se
como co-produtores dos mesmos; (viii) a dissolucdo das linhas divisorias
entre capital e trabalho e entre méo-de-obra qualificada e ndo qualificada,
diante da pluralidade de novos insumos utilizados no processo de producéo,
sugerindo trés tipos de bens e servigos: hardware, software e wetware; (ix) a
sociedade em rede, promovida pela informatica, assume o bem comum global
da inteligéncia coletiva; (x) a “cooperagdo entre cérebros” evidencia a
transmutacdo no paradigma de trabalho, até entdo hegemonizado pelo
trabalho industrial e pela méo-de-obra manual; (xi) a centralidade do trabalho
Vivo, que ultrapassa 0 seu consumo e sua incursdo em trabalho morto
assimilado pelo maquinismo, posto se tratar de uma forma de trabalho
sobreposta ao trabalho manual e de dificil captagdo e incorporacdo ao
maquinismo, redefinindo-se assim a forma de exploracéo e extracdo de mais-
valia; (xii) o declinio do conceito de desempenho individual e a importancia
do excedente de produtividade agregada, assim como também o maior
desenvolvimento da inovacgéo ligado & territérios ou localidades produtivas,
isto é, a externalidades que favorecem a inovacdo, tais como redes
produtivas, cluster e sistemas locais de producéo; (xiii) a natureza imaterial
dos bens produzidos implica em maior horizontalizag&o, quebrando niveis de
hierarquia e gerando tensdes entre seu carater publico e “livre” e os direitos
de propriedade intelectual, a exemplo dos direitos de propriedade, patentes e
direitos autorais; (xiv) as externalidades deixam de ser marginais e se
transformam em elementos fundamentais, junto das cooperagbes de
cérebros e das informacgdes inteligentes e inventivas para a geragéo de valor
e (xv) a producgdo de conhecimentos ocorre com base na atividade cerebral
coletiva mobilizada em redes digitais interconectadas, sendo as
biotecnologias cruciais para o desenvolvimento do poder produtivo de
cérebros humanos em interacdo. (RAO, 2021, p.87)

Autores como Fumagalli e Lucarelli (2011), bem como Manuel Castells (2000),
sustentam que o Capitalismo Cognitivo evolui para uma produtividade baseada nos
processos de produtividade e em economia em rede, com as empresas vanguardistas
desse processo valendo-se da terceirizagcdo, ou, mais geralmente, redes
descentralizadas de arranjos contratuais. Um bom exemplo, uma pequena quantidade
de pessoas no Vale do Silicio, na Califérnia, transfere para milhares de pessoas nos
paises periféricos a execucdo de tarefas rotinizadas de seu plano de producéo,
tornando o mercado de trabalho ainda mais fragmentado e precarizado.

Dessa forma, grande parte do modelo tradicional de trabalho, baseado na
formalizacdo de relacdes juridicas de emprego, salvaguardados por uma rede de
protecdo conquistada a duras penas pelas lutas de classes, vai perdendo espaco para
novas formas precérias de relacdes de trabalho, em especial com a terceirizacdo da
producdo padronizada em lagar escala para paises mais pobres, que pagam salarios

menores (dumping social).
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As novas relacdes sao impostas por trabalho temporério e desprotegido, sem
um regime juridico protetivo alternativo, e, principalmente, vivencia-se um modelo
econdmico que impede o compartilhamento inclusivo e universal do conhecimento,
inclusive pelas leis de protecéo da propriedade intelectual (versdo moderna e evolutiva
da propriedade privada), acarretando maior desigualdade social.

Assim, pode-se afirmar que o confinamento caracteristico do atual estagio da
Economia do Conhecimento acarreta consequéncias graves e nocivas para a
sociedade. Mangabeira Unger (2018, p. 71) ressalta que “tornou-se a mais importante
causa tanto da estagnacao econdmica quanto do agravamento da desigualdade”.

Para ilustrar tal afirmagéo, demonstrando concretamente os efeitos deletérios
do atual estagio do Capitalismo Cognitivo, pode-se citar o préprio caso brasileiro, em
que, ilustrativamente, quase a integralidade dos componentes dos veiculos
automotores (injecao eletrdnica, robdtica, mecatrénica, etc..) sdo importados, sendo
apenas a montagem realizada no pais. Todo o conhecimento (valor agregado) nédo é
apropriado, ficando nas maos de poucas organizacdes, detentores da tecnologia e
protegidas por interminaveis patentes.

Outro exemplo claro sé&o as relagdes de trabalho mediadas por plataformas
digitais, objeto do presente estudo, como Uber, Ifood, Rappi, dentre outros. Percebe-
se que os trabalhadores que utilizam dos referidos aplicativos, desprovidos de uma
legislacdo protetiva, realizam jornadas exaustivas e extenuantes, de até 12/14 horas
diarias de trabalho, motivados a conseguirem uma melhor retribuicdo financeira,
sendo fomentada uma ideologia de falso empreendedorismo que acaba por capturar
a propria subjetividade do trabalhador, ou, como salientado por Fumagalli e Lucarelli
(2011), roubarem os frutos da cooperacao social.

Mangabeira Unger (2018) defende:

O antidoto mais potente, do qual essas iniciativas formariam parte, exigiria a
criacdo de um outro regime de direito do trabalho ao lado do direito do trabalho
estabelecido, desenhado para uma economia que estd deixando de existir.
Esse novo regime seria projetado especificamente para assegurar que
flexibilidade no mercado de trabalho ndo servisse como eufemismo para
inseguranca econdmica radical. Um de seus principios seria a adog¢édo de uma
escala ajustavel, de forma que quanto mais o trabalho precéario fosse
organizado e representado, com auxilio das tecnologias de comunicacao e
praticas da economia do conhecimento, menos se torne nhecessaria
intervencao legal direta para protecao do trabalhador precério. Inversamente,
guanto menos se organizasse e representasse o trabalho precéario, maior seria
a necessidade de protecdo legal direta do trabalhador. Outro principio que
contribuiria para o conteldo de tal protecdo seria a exigéncia legal de
neutralidade de pre¢o na escolha entre emprego estavel e emprego em tempo
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parcial ou por tarefa no caso de trabalhos similares: o trabalhador por contrato
parcial teria que ser pago no minimo por valor idéntico ao do empregado
estavel, por trabalho analogo, garantindo assim que a flexibilizacdo néo
servisse como pretexto ou desculpa para aviltar o salario e reduzir a
participacdo do trabalho na renda nacional. (UNGER, 2020, p. 68)

Assim, o confinamento do conhecimento a pequenos grupos empresariais €
causa de um prejuizo direto a grande maioria dos trabalhadores.

Ademais, o conhecimento sempre foi a mola propulsora, historicamente, do
avanco social e da prosperidade material, sendo indispensavel o compartilhamento
do conhecimento para motivar novas inovacdes e transformar a economia e a
sociedade. Tratar o conhecimento como privilégio de uma casta infima acaba por
privar o resto da sociedade dos ganhos de produtividade e das melhorias da condi¢céo
de vida.

E, alias, os efeitos eclodem em toda sociedade, mediante a estagnacao
econbmica, provocada pela perda de renda geral dos trabalhadores. O Capitalismo
Cognitivo enseja uma escassez cada vez maior dos empregos, causando uma
segmentacdo na sociedade e economia, tendo em vista que a crescente riqueza
oriunda da apropriacédo do conhecimento € dominada por uma fragdo cada vez menor
da forca de trabalho.

Mais uma vez, Mangabeira Unger (2018) sintetiza com clareza:

As consequéncias para a desigualdade ndo sdo menos significativas. A
insularidade da economia do conhecimento, com sua escassez relativa de
empregos, aprofunda a segmentacdo hierarquica da economia. Uma
proporcao crescente de riqueza € produzida por uma parte cada vez menor da
forca de trabalho. O fenbmeno que descrevi como hiperinsularidade agrava
essa tendéncia. A estrutura ocupacional associada a producdo em massa e
suas contrapartes no setor de servicos foi fendida em dois pedacos. A parte
maior € composta por empregos de baixa remuneracao em servigos ofertados
no mercado doméstico e no trabalho em manufaturas convencionais em paises
com mao de obra mais barata e impostos mais baixos. Pertence a parte menor
0 pequeno numero de posicBes privilegiadas albergadas nos recdnditos da
economia do conhecimento genuina e exclusivista. No rastro do declinio
continuo da producdo em massa, em todas as economias exceto aquelas que
oferecem os menores retornos ao trabalho e ao Estado, a resultante é o que
vem sendo descrito como “esvaziamento do nivel intermediario da estrutura
ocupacional.” (UNGER, 2018, p. 73)

Assim, para suplantar as instabilidades (crises de demanda) inerentes ao
modelo do capitalismo cognitivo, Fumagalli e Lucarelli (2011) sugerem que a
crescente desregulamentacdo do trabalho seja compensada com instrumentos de

politica distribuidora de renda, propondo assim a renda basica, universal e
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incondicionada, como uma das medidas capazes de reforcar a cidadania e a vida
digna.

No mesmo sentido, Pisarello (2002) sustenta que a renda basica atuaria como
um verdadeiro contra-poder politico, econémico, de género e ecologico.

Destaca-se aqui seu aspecto de contra-poder econdmico, ante a sua
superacéo, pelo menos num patamar basico, do estado de necessidade da pessoa, o
que lhe reforcaria o poder de lutar por condi¢ces de trabalho mais dignas, aumentando
seu espaco de negociacao perante o poder do capital.

Ademais, importante ainda destacar que, num cendario de volatilidade e
instabilidade continuas, tipico da Economia do Conhecimento, a renda basica
incondicional seria um instrumento de seguranca e previsibilidade que permite a
reorganizacao politica das classes mais frageis para poder defender seus interesses
perante as classes dominantes.

De toda sorte, para além da renda béasica universal, Mangabeira Unger (2020)
sustenta que “hoje, o principal locus de disputa com relacao as raizes da desigualdade
nos arranjos econdémicos € a luta em torno do futuro da pratica mais avancada,
intensiva em conhecimento, de producdo: se permanecera confinada a vanguardas
insulares, como provincia de uma elite empresarial e tecnoldgica, ou se imprimira suas
marcas na economia como um todo”.

Assim, se faz imperioso o envolvimento de movimentos sociais, hoje
fragilizados, especialmente para servirem como ponto de referéncia para o
reconhecimento do pertencimento da classe (recuperacdo da subjetividade),
possibilitando novas lutas de classe para permitir a reapropriacdo da rigueza
(redistribuicdo justa de renda) e do conhecimento, redefinindo uma nova construcdo
de um estado de bem-estar social, colocando a dignidade humano no centro desse
novo modelo.

Dados esses contornos sobre o capitalismo cognitivo, necesséario se faz
analisar por que os autores que abordam o tema enfatizam que o atual modelo de
processo produtivo fundado em tecnologia, especialmente em plataformas digitais,
acarreta novas formas de acumulacdo e reproducédo capitalista, valorizando a

producéo e expanséao do trabalho imaterial.

2.3 - ECONOMIA DO CONHECIMENTO E NOVAS FORMAS DE
REPRODUCAO DO CAPITALISMO
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O novo modelo de capitalismo cognitivo, que tende a se tornar hegemaonico,
revoluciona as relagbes produtivas, posto que retira a necessidade dos meios de
producdo fornecidos pelo capital, sendo marcada por sua “dimensdo altamente
socializada e cooperativa, fortalecida pela proliferacdo das redes e a constituicdo de
uma forca de trabalho cujas subjetividades envolvem a propria producéo e reproducéo
de formas e estilos de vida” (COCCO; VILARIM, 2009, p. 174).

O capitalismo cognitivo traz uma nova forma de acumulacéo, qual seja, o capital
humano, cuja atividade é a de “produzir conhecimento e recursos humanos
intelectuais™, de forma que se possa sempre inovar a forma da lucratividade do
sistema capitalista. (BOUTANG, p. 317, tradugcao nossa).

Com efeito, a industria convencional, como na era fordista, deixou de ser a
vanguarda, a partir do desenvolvimento do capitalismo cognitivo, marcado pelo
desenvolvimento da ciéncia, tecnologia e experimentalismo aplicado a atividade
produtiva, permitindo, na ligdo de Ciro Gomes (2020, p. 157), “um processo continuo
de inovacdo ndo s6 de produtos, mas de métodos de trabalho, que permitem um novo
ciclo de aumento de produtividade e de demandas mais customizadas de produtos”.

Esse é um fendmeno que ocorre em todo mundo, mas, em especial, pode ser
evidenciada no Brasil. Em 1985, a industria de transformacgéo correspondia a 21,8%
do PIB brasileiro?. No ano de 2016, todavia, sua participacédo no PIB caiu para apenas
11,7%3.

Cocco e Vilarim (2009), dissertando sobre a passagem de capitalismo industrial
para o capitalismo cognitivo, destacam que no capitalismo industrial “as métricas para
os padrdes de produgao podiam ser facilmente definidas”, sendo o espaco limitado
(unidade fabril) e uma unidade de tempo identificavel (tempo de trabalho).

Nesta 6tica, era facil repartir logicamente o tempo do trabalhador em tempo de
trabalho e tempo livre, este dltimo utilizado, através do consumo, para a reproducao
do capital. Ja no capitalismo cognitivo ndo se vislumbra mais essa divisdo, rompendo

a logica do sistema anterior, constituindo-se uma nova forma de producao (imaterial),

1 “the activity of producing knowledge and intellectual human resources”.

2 Fiesp. Panorama da Industria de Transformacéo brasileira, 182 edicdo, 2019. Disponivel em:
https://www.fiesp.com.br/indicespesquisas-e-publicacoes/panorama-da-industria-de-transformacaobrasileira/.
Acessado em 05 de setembro de 2020.

3 Panorama da IndUstria de Transformacdo brasileira, 14* edigdo, 2017. Disponivel em:
https://www.fiesp.com.br/indicespesquisas-e-publicacoes/panorama-da-industria-de-transformacaobrasileira/.
Acessado em 05 de setembro de 2020.
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que exige a cooperacao e colaboracao continua das pessoas, afastando-se os limites
espaciais da organizagdo do trabalho e o proprio tempo do trabalhador, que passa a
ser visto concomitantemente como produtor e consumidor.

A referida mudanca paradigmatica implica em transformacfes praticas
empiricamente identificaveis, como um aumento das atividades profissionais
relacionadas a prestacéo de servigos, a desregulamentacdo das relacdes trabalhistas,
o desenvolvimento de regras protetivas da propriedade intelectual (nova modalidade
de propriedade privada) e a expansdo das redes para a producdo imaterial
generalizada em toda sociedade.

Neste sentido, Cocco e Vilarim sintetizam:

Hoje em dia, o capital investe e subordina a vida como um todo: por um
lado isso se traduz em um controle capitalista do conjunto das atividades
vitais, produtivas e reprodutivas, intelectuais e manuais, instrumentais e
comunicativo-efetivas: isso também se traduz em precarizacdo e
desemprego. Pelo outro, o trabalho se mobiliza dentro das préprias redes
sociais; isso se traduz na proliferacdo de formas de cooperagéo social
produtiva que independem do comando capitalista. O que esta ocorrendo
hoje é a possibilidade do trabalho tornar-se produtivo sem dependéncia
do fornecimento dos meios de producéo por parte do capitalista: e isso
porque os meios de producgdo correspondem as proprias redes sociais.
(COCCO e VILARIM, 2009, p. 174)

Para os referidos autores, a crise do subprime evidencia a mudanca do
capitalismo industrial para o capitalismo cognitivo. Na licdo de Ciro Gomes (2020), a
crise financeira do subprime foi a culminagdo de uma era de imensa integracéo global
e informatizacdo total dos mercados financeiros, acompanhada de selvagem
desregulamentacéo. Ficou corroborada a partir da queda da bolsa de Nova York, em
junho de 2007, em decorréncia da explosdo da bolha de concessdo de empréstimos
hipotecérios de alto risco, tendo sido marcada pela faléncia do banco Lehman
Brothers.

Nesta ordem de ideias, as novas relacdes produtivas necessitam da
apropriacdo da vida social dos individuos pelo mercado, permeando novas relacdes
mais fluidas e instantaneas, e transformando os direitos sociais (educacao, saude,
lazer, previdéncia, etc...) em mercadorias.

Neste contexto, o novo trabalhador ideal, na economia do conhecimento, nao
€ mais o empregado, mas o “empregavel’, flexivel o suficiente para se adaptar as

necessidades do mercado. E, pela destruicdo da rede de protecéo social, o individuo
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nao tem opcdo que ndo se manter sempre empregavel, a disposicéo de ser explorado
nas novas formas de relacdes de trabalho.

Essa nova realidade ficou evidenciada na crise do subprime, posto que o
elevado padrdo de consumo sO6 se manteve com base na expansao do crédito no
mercado financeiro, sendo, nos dizeres de Cocco e Vilarim (2009, p. 176), “a
explicitacao ingovernavel da impossivel equacgéo capitalista entre a nova qualidade do
trabalho vivo e social (das forcas produtivas) e uma relacdo de producédo que soO
consegue explora-lo a posteriori (depois que a cooperacdo ja aconteceu) e pela
privatizagao dos direitos (transformados em mercadorias as quais se tem acesso com
base no mercado)”.

Dados esses contornos, o capitalismo cognitivo passa a ser hegemonico,
baseado na produgao imaterial, os quais sdo definidos como aquele “trabalho que
produz um bem imaterial, como servico, produto cultural, conhecimento ou
comunicacdo” (HARDT e NEGRI, 2006, p. 311).

Assim, ainda baseado nos estudos de Cocco e Vilarim, tem-se que o trabalho
imaterial se refere uma producédo biopolitica, no sentido de que toda a vida é
submetida a exploracéo do valor, ou seja, toda a vida social € incorporada a légica
mercantilista, o que se leva a efeito mediante processos de subjetivacdo e
dessubijetivacao.

Destarte, neste novo contexto, prevalece na economia do conhecimento a
cooperacao subjetiva, que acontece antes e independente da relacdo capitalista de
producéo. Logo, o capitalismo n&o se afirma mais pelo modo de producdo, mas pela
imposicao politica/ideolégica de construcdo afetiva que promovam a construcéo e
conexao de novos relacionamentos.

E neste sentido que na economia do conhecimento ndo mais interessa uma
submisséo individual a uma organizagao do trabalho cientifico, mas uma submisséo
dos niveis de socializacdo por meio das capacidades comunicativas do trabalhador
(COCCO; VILARIM, 2009, p. 178). Em outras palavras, a apropriagéo da subjetividade
dos individuos gera novas formas de interacdo com 0s consumidores, em uma
verdadeira relacéo de controle pela biopolitica.

Complementando, Melo (2018, p. 13) defende a ideia de que esta nova
realidade das relagdes de trabalho e consumo, “corroborado pela facilitagao de acesso
ao conhecimento, pessoas e informacdes, acarreta verdadeira ebulicdo de

transmissdo de conteudos no ambiente corporativo”, impondo que o patréo
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reconfigure seu poder empresarial transformando-o em um “ciberpoder diretivo”, que
consiste em um poder virtual “a partir da atuagao dos agentes da relacéo de labor nas
plataformas de relacionamento online”.

Insere-se também neste espaco a producao de novos softwares, bens cada vez
mais customizados, e que passam a ser objeto de tentativas de apropriagéo por parte
do capital e de mercantilizagdo de determinadas atividades. De toda sorte, muda-se a
|6gica produtiva, posto que o software nao se esgota no ato de consumo, podendo ser
qualificado como mais préximo de uma prestacao de servico.

Um exemplo desta transformacdo foi o anuncio realizado pelo iFood,
publicizando que a Anac autorizou o inicio dos testes das entregas de pedidos por
meio de drones, visando maximizar a eficiéncia dos servicos de delivery.* Ou seja, a
informatizacdo ainda maior do sistema de entrega por meio de um software criado
para agregar mais valor ao servigco de delivery.

Parece-nos conclusivo a hegemonia da economia do conhecimento, dedicado
a inovacdo permanente, em especial com o desenvolvimento e investimento em
ciéncia e tecnologia. Todavia, pela incorporacdo da producdo imaterial pela logica
capitalista (mercantilizacdo), a riqueza construida prospera apenas para uma pequena
parte pertencente ao topo da piramide social, sendo imprescindivel que se crie meios
para aproximar parte crescente da multiddo (de pequenas e médias empresas aos
préprios trabalhadores) da nova vanguarda produtiva.

Apropriando-se dos ensinamentos de Roberto Mangabeira Unger (2018), nao
h& escalada de produtividade socialmente inclusiva que se sustente se a maior parte
de nossa forca de trabalho continuar jogada no aviltamento salarial, no subemprego,
na informalidade (onde pena hoje metade dos trabalhadores brasileiros) e na
precarizacdo (para onde estd indo parte crescente dos empregados na economia
formal), razdo pela qual as novas praticas de producao ndo devem ficar a margem da
protecdo social, em especial da protecdo trabalhista, sob risco de submeter as

minorias desorganizadas a pobreza e superexploragéo.

2.3 — Economia compartilhada

4 GARRETT, Filipe. iFood vai testar entregas com drones no Brasil. Disponivel em:
<https://www.techtudo.com.br/noticias/2020/08/ifood-vai-testar-entregas-com-drones-no-brasil-veja-perguntas-
e-respostas.ghtml>. Acesso em 07.09.2020.
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No atual estdgio da arte, pode-se afirmar que ndo ha consenso cientifico sobre
a conceituacao do fato descrito como economia compartilhada (Sharing Economy).

Da analise conjunta dos estudiosos que se arriscaram a debater sobre o tema,
tais como Russell Belk (2014) e Tom Slee (2017), tem-se que 0 termo serve para
descrever novos tipos de “negdcios intermediados por plataformas digitais, que
promovem a otimizagao do usufruto de valores de uso de determinados produtos para
sujeitos espacialmente distantes” (FRANCO, 2020, p. 212/213).

Com o surgimento de plataformas online que os cidaddos usam para
compartilhar arquivos, imagens, informagdes e servigos, surgiu uma nova economia
na qual as pessoas estabelecem relacées econdmicas (peer-to-peer) entre si.

As primeiras empresas dessa natureza surgiram no final da década de 1990
com a criacao de sites de permuta de bens usados e compartilhamento de arquivos
de computador.

Os termos “sharing economy” e “gig economy” geralmente se referem a
plataformas online que as pessoas usam para realizar transacdes entre si. A economia
compartilhada envolve emprestar, trocar ou alugar coisas, enquanto a gig economy
envolve todos os tipos de servigos pessoais. Em tese, esse modelo parte da premissa
de valorizacéo da colaboracdo entre as pessoas, em detrimento da competicdo, bem
como da restauracdo do poder dos consumidores, que agora podem se conectar
diretamente, nos termos da licdo da Maria Cecilia Maximo Teodoro®.

Portanto, é um sistema econémico baseado na ideia de que diferentes pessoas
ou organizacdes cooperam entre si para compartilhar a criacdo, distribuicdo e
consumo de bens e servigos.

As plataformas atuam como intermediarias nas transacfes ponto a ponto.
Assim, as plataformas podem ser caracterizadas como uma nova instituicdo, como
um hibrido entre uma empresa e um mercado. Afinal, as plataformas geralmente sédo
desenvolvidas e gerenciadas por uma empresa (com fins lucrativos), mas seu servigo
consiste nisso, ou seja, eles organizam um mercado onde as pessoas podem oferecer
e comprar bens e servicos.

Ai é que comecam 0s questionamentos académicos sobre a utilizagédo da

expressdo economia compartilhada, que, em diversos exemplos, € mascarado como

5 Palestra “Disrupgio, economia compartilhada e o fenémeno Uber”.
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uma operacgéo de solidariedade/colaboracdo, mas que na verdade se trata de puro
comeércio na melhor acepc¢éao capitalista da palavra.

Desde j4, cabe destacar que, em geral, esse mercado ndo € um mercado livre,
pois a plataforma pode determinar quem tem permisséo para participar da plataforma
(McKee, 2017). Ao fazé-lo, a plataforma atua como um legitimo regulador que exclui
pessoas que, aos olhos da plataforma, ndo se qualificam para compartilhar daquele
ambiente virtual, como, por exemplo, fica evidenciado quando ha exclusdo por
atribuicdo de notas baixas a pessoa ou por criticas negativas ou reclamacoes
encaminhadas pelos consumidores a plataforma.

O fato é que as plataformas da chamada economia compartilhada, portanto,
ndo usam antigas diretrizes legislativas, mas as avaliagdes mutuas dos participantes
na forma de avaliacdes e classificagdes. Em outras palavras, o controle de qualidade
e a garantia de seguranca sédo institucionalmente organizados néo antes, mas depois
da concretizacao do negdcio juridico.

A principal fonte de confusdo conceitual na discussdo da economia do
compartilhamento € a palavra 'sharing’, que tem varios significados. No entanto,
Frenken et al. (2017) interpretam o significado de compartilhamento como
‘compartiihamento em uso', como alugar ou emprestar sua prépria casa, carro,
estacionamento, barco, furadeira, roupas, livro, bicicleta de corrida, etc. Portanto, ha
compartilhamento se ndo apenas o proprietario de um bem fizer uso desse bem, mas
também outros consumidores (possivelmente mediante pagamento).

Tomando novamente as licbes de Frenken et al. (2015), busca-se uma
definicdo precisa da economia compartilhada, sendo conceituado pelos autores como
'o fenbmeno em que 0s consumidores permitem uns aos outros usar seus bens de
consumo nao utilizados (capacidade ociosa), possivelmente por uma taxa’. A adicao
nao utilizada é importante porque estamos falando de consumidores que possuem e
usam certos bens de consumo, mas que emprestam ou alugam seus bens quando
nao usam esses bens (Benkler, 2004).

De toda sorte, o termo “sharing economy” tem sido utilizado deturpadamente
de forma tdo ampla que Frenken e Schor (2017) propuseram uma diferenciacao entre
varias instancias. Eles reservam o termo “sharing economy” para consumidores que
concedem um ao outro acesso temporario a ativos fisicos subutilizados (‘capacidade
ociosa’), possivelmente por dinheiro. Em relag&o ao transporte, isso inclui servigos de

compartilhamento de carro e carona, como BlaBlaCar.
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Para os autores, esse é diferente de pedir uma viagem (um servi¢o) por meio
de plataformas digitais como a Uber, pois elas levam ao uso adicional de recursos
(Frenken e Schor 2017). Para este ultimo exemplo, os autores preferem definir como
“gig economy” ou economia de bico.

Além disso, muitas vezes se Vvé utilizado termos como ‘Gig Economy’ e ‘Sharing
Economy’, em uma tentativa de normalizar abusos do sistema econémico, ignorando
a contradicdo inerente ao termo, pois uma economia capitalista, intrinsicamente
voltada a maximizacdo do lucro, ndo pode ao mesmo tempo ser ligada
primordialmente a mera generosidade.

Franco sintetiza de forma precisa:

A Economia do Compartilhamento é inserida no sistema de pensamento
social como parte da formacdo ideoldgica necessaria a naturalizacdo do
processo de Uberizacdo do trabalho. Praticas marginais de trocas, algumas
gue podem efetivamente estarem baseadas em valores colaborativos, sao
sobressaltadas, embora fagcam parte de uma estratégia legitimadora das
praticas exploratorias. Ainda que tais praticas ideoldgicas possam nao partir,
necessariamente, de uma elaboracdo maquiavélica dos produtores
discursivos, elas servem a necessidade do capital de conformar
subjetividades condizentes com os novos modos de organizac¢ao do trabalho.
(FRANCO, 2020, p. 221)

Manuel Trenz et. al. (2018) fizeram uma andlise de mais de 200 artigos
cientifico em que o termo “sharing economy” era empregado, concluindo que os
trabalhos académicos utilizam a expressao com acepcdes das mais variadas.

Nestes moldes, a dificuldade de definicdo de um conceito para Economia
Compartilhada acarreta a dificuldade de promover a prépria diferenciacao entre o que
€ o compartilhamento de bens e a intermediagéo de servigos.

Tom Slee (2017), debrucando-se seus estudos sobre a Economia
Compartilhada, ressalta que a maior parte das plataformas digitais atualmente séo

encampadas pela légica do sistema capitalista de obtencédo e maximizacao do lucro:

Rapidamente, do mesmo modo como se deu em outros casos da Economia
da Economia do Compartilhamento, a ideia de que os TaskRabbits [coelhos
tarefeiros], como foram chamados por alguns anos, seriam vizinhos ajudando
vizinhos, foi para o saco, e o duro mundo do livre mercado roubou a cena.
Assim como o Airbnb trabalhou sobre a ideia do anfitrido amavel, e o Lyft,
sobre a imagem de “seu amigo que tem um carro”, o valor de vizinhanga foi
invocado para justificar uma nova forma de emprego precério (SLEE, 2017,
p. 147).
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E fato que varias empresas que se inserem nesse cenario, como a Uber,
gostam de atribuir seu sucesso a tecnologia e eficiéncia em que combina usuérios e
motoristas, mas a realidade € bem diferente: seu sucesso se deve em grande parte a
capacidade de evitar regulamentacdes trabalhistas através de termos fantasticos
como ‘Sharing Economy’ ou economia compartilhada, que tem ainda pouca precisao,
inclusive na esfera juridica.

Atualmente, utiliza-se o termo “sharewashing” para qualificar essa pratica de
travestir de compartilhamento um servico que, na verdade, € apenas um negdécio
comercial/empresarial, um comércio. A expressao “sharewashing” € uma mescla de
economia compartilhada (sharing economy) e o verbo “whitewhash”, com o seu
sentido de tentar esconder os fatos verdadeiros sobre algo (Hill, 2015).

Ao contréario do real sentido da economia compartilhada, as empresas que se
valem do sharewashing atuam em um modelo baseado na economia do século
passado. Assim, reitere-se, o uso de novas ferramentas tecnoldgicas tem como
finalidade a ampliacdo de seu alcance, ndo na imposicdo de um novo modelo de
negocios.

Assim, como ressaltado por Kramer:

O fendbmeno da economia compartilhada, que se apresenta em sua esséncia
com grandes beneficios sociais e ambientais, seja de construcdo ou de
exercicio de uma utopia social para os trabalhadores que dela participam,
corre o risco de transformar-se na sua propria desvalorizagdo e esvaziamento
guando utilizada pelas empresas para a precarizagdo das relacbes
profissionais. (KRAMER, 2017, p. 76)

Alias, em andlise jurisprudencial, pode-se verificar que o préprio Judiciario, em
recente decisdo do Superior Tribunal de Justica, desprezarem o flagrante
“sharewhashing”, para reconhecer a Uber como uma empresa legitimamente inserida
na economia compartilhada, afastando a competéncia da Justica do Trabalho em
sucessivas decisdes como CC N° 164.544 — MG, e CC 174798 — PB:

ACAO DE REPARACAO DE DANOS MATERIAIS E MORAIS AJUIZADA
POR MOTORISTA DE APLICATIVO DE TRANSPORTE DE PASSAGEIRO.
RELACAO DE TRABALHO NAO CARACTERIZADA. SHARING ECONOMY.
NATUREZA CIVEL. COMPETENCIA DO JUiZO ESTADUAL. 1. A
competéncia ratione materiae, via de regra, € questdo anterior a qualquer
juizo sobre outras espécies de competéncia e, sendo determinada em funcao
da natureza juridica da pretensao, decorre diretamente do pedido e da causa
de pedir deduzidos em juizo. 2. Os fundamentos de fato e de direito da causa
ndo dizem respeito a eventual relacdo de emprego havida entre as partes,
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tampouco veiculam a pretensdo de recebimento de verbas de natureza
trabalhista. A pretensao decorre do contrato firmado com empresa detentora
de aplicativo de celular, de cunho eminentemente civil. 3. As ferramentas
tecnoldgicas disponiveis atualmente permitiram criar uma nova modalidade
de interacdo econdmica, fazendo surgir a economia compartilhada (sharing
economy), em gue a prestacdo de servicos por detentores de veiculos
particulares é intermediada por aplicativos geridos por empresas de
tecnologia. Nesse processo, 0s motoristas, executores da atividade, atuam
como empreendedores individuais, sem vinculo de emprego com a empresa
proprietaria da plataforma. 4. Conflito conhecido para declarar competente a
Justica Estadual. (STJ, 2020, grifo nosso)

Como bem define Tom Slee (2015, p. 27-29), a economia compartilhada tem
se mostrado, em geral, nada mais é que um movimento para desregulamentacéo,
onde grandes empresas e instituicdes financeiras, se aproveitando da 42 Revolucéo
Industrial, tentam enfraquecer e se opor as regras feitas pelas democracias mundo
afora, vendendo uma alternativa generosa a economia de mercado enquanto

estendem um livre mercado desregulado a novas areas das nossas vidas.

2.4 — Plataformas digitais

Os ultimos 15 anos representaram um crescimento exponencial de plataformas
digitais em setores tradicionais da economia, como transporte, hotelaria e servigos de
limpeza. Algoritmos inteligentes e sistemas de pontuacdo fazem com que as
plataformas funcionem como mercados online eficazes que conectam milhares de
individuos todos os dias, se mostrando, de fato, um servico de maior eficiéncia,
especialmente devido aos efeitos de rede, que conectam as partes interessadas.

As plataformas digitais se inserem na logica do trabalho sob demanda por
aplicativos, conforme classificado por Valerio De Stefano (2016, p. 3). Neste modelo
de trabalho a prestacdo dos servicos € intermediada por um aplicativo, sendo que o
consumidor, previamente cadastrado, requisita a execu¢ao do servigo por meio de um
aplicativo digital, solicitacdo que é encaminhada para um trabalhador prestador de
servicos, igualmente ja possuidor de cadastro prévio.

Empresas como a Uber, a 99pop e a Cabify, no cenario nacional, assim como
a Lyft, Glovo e a DiDi no cenario internacional, parecem possibilitar que motoristas,
inclusive sem experiéncia profissional, executem servigos de transporte em seus
veiculos particulares. Ao publico consumidor, ofereceram a vantagem de contratar o
Servigco com apenas poucos toques em seus smartphones, inclusive com a fixacao da

tarifa no préprio ato, apos a identificacdo do ponto de partida e do destino.
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De acordo com os ensinamentos de Schumpeter (1961), o servigo promovido
pelas empresas como a Uber acarretou aquilo que se pode denominar de “inovacao
continuada”, sem romper com o0 modelo tradicional existente até entdo, mas abalando-
o0 em razado da melhoria que ofereceu para servi¢o privado de transporte de pessoas,
principalmente o mercado de taxis, o que gerou acalorada reagdo de grupos de
interesse e debates na sociedade civil.

Embora as plataformas digitais s6 possam ser compreendidas a luz da
tecnologia da internet e da telefonia movel, seu surgimento deve ser colocado em um
contexto histérico. Na maioria dos casos, as plataformas apenas tornam mais
eficientes préticas privadas que ja existiam, ndo havendo disrup¢do com o modelo de
negocios previamente existente.

Com efeito, muito antes do surgimento das plataformas de compartilhamento
online, as pessoas também emprestavam seus bens umas as outras, as vezes
onerosamente, mas muitas vezes graciosamente. J& havia as pessoas disponiveis
gue emprestavam ou alugavam seu carro ou casa antes que as plataformas digitais
comecassem a organizar tais servicos em redes online. Isso era feito principalmente
dentro do circulo de familiares e amigos, porque as pessoas s6 confiavam suas
proprias coisas para pessoas em sua propria rede social (Schor, 2014).

De igual modo, pode-se afirmar que a gig economy também é atemporal. Antes
do surgimento das plataformas digitais, as pessoas ja faziam favores umas as outras.
Ha também uma pratica de longa data de tarefas ocasionais, como a contratacdo
pontual de uma baba, faxineira, servicos de reparos, pintura, servicos de mudanca,
dentre outros.

Ademais, as refeicdes e pizzas ja eram entregues em casa antes do Ifood ser
fundado e as pessoas ja contratavam servicos domésticos de diaristas antes da
existéncia de qualquer plataforma digital de limpeza, como a Diarissima ou a
GetNinjas.

No entanto, a ascensao das plataformas digitais trouxe uma mudanca
importante: as pessoas comecaram a negociar seus bens e servicos com pessoas
desconhecidas (Schor, 2014). Isso explica uma das fun¢gbes mais importante das
plataformas digitais: conectar e gerar confianca entre estranhos. Ao contrario dos
marketplaces fisicos onde oferta e demanda se unem, essas plataformas digitais sédo
marketplaces online que ndo apenas reunem oferta e demanda digitalmente, mas

muitas vezes também fornecem instrumentos para o estabelecimento de uma relagéao
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de confianca, de modo que, através de sugestdes por meio de algoritmos, deixam
avaliacOes, criticas e permitem pagamentos online, apenas apds a concretizacdo do
servico. De igual modo, para os fornecedores, obtém informacdes sobre a
credibilidade do cliente. Dessa forma, as plataformas organizam a confianca
necessaria para que pessoas desconhecidas negociem entre si.

Curiosamente, as plataformas geralmente se autodenominam empresas de
tecnologia para se diferenciar de mercados pré-existentes que oferecem servicos
semelhantes. Além disso, sob o pretexto do progresso tecnologico, algumas
plataformas defendem, inclusive com grande investimento em publicidade e
propaganda, como o caso da Uber, que a legislacdo existente € uma barreira a
inovacéo (Schor, 2014).

Embora a tecnologia de plataforma digital inegavelmente ofereca vantagens
para consumidores e fornecedores de bens e servicos, isso por si s6 ndo € motivo
para permitir o livre funcionamento das plataformas sem qualquer esforco de
regulamentacéo, deixando tudo por conta do livre mercado. Afinal, a discusséo politica
sobre as plataformas ndo a questiona em si, mas sobre as praticas de informalizacao
e precarizacao das relacdes de trabalho, com seus desdobramentos sociais (inclusive
previdenciarios), bem como sua repercussao no uso e ocupacao do espaco urbano.

Naturalmente, a preocupacdo politica restrita a perspectiva de incentivo a
inovacao é muito limitada (Frenken, 2016), porque a questdo das plataformas digitais
afeta outras areas que demandam intervencado politica, como relaces de trabalho,
transportes, uso do territorio, habitagdo, turismo, direito do consumidor, dentre outros.

Nesta perspectiva, na economia compartilhada e gig economy, a inovagao nao
se da apenas no uso de novas tecnologias, especialmente algoritmos que unem oferta
e demanda. As plataformas digitais sdo uma inovacao institucional (McKee, 2017). A
plataforma ndo funciona apenas como um intermediério algoritmico, mas também
como um regulador privado. Ao registrar o comportamento online dos usuarios
(consumidores e fornecedores) e ter o comportamento offline avaliado pelos pares, a
plataforma acompanha e registra (datatizagdo) o comportamento das partes, inclusive
0s habitos, credibilidade, histérico financeiro, excessos e o mau desempenho.

Nesta vertente, Ludmila Abilio, valendo-se das licbes de Soshana Zuboff,

destaque que:
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A uberizacado evidencia o presente e as tendéncias da gestao e subordinacéo
do trabalho, que operam na indistincdo entre vigilancia, controle e
gerenciamento do trabalho. Envolve a possibilidade de extracéo,
processamento e gerenciamento de dados em dimensdes gigantescas e ao
mesmo tempo centralizadas, contando com as possibilidades
contempordneas de mapeamento integral do processo produtivo. Esse
mapeamento e gerenciamento hoje incorporam, de novas maneiras ainda
pouco conhecidas, a vida cotidiana de trabalhadores, usuarios,
consumidores. (ABILIO, 2020, p. 113).

Com efeito, nas plataformas digitais tem-se que a criacao de valor publico para
o0 interesse da coletividade €, por flagrante influéncia da publicidade, confundida com
a criacdo de valor econdmico servindo a um amalgama indefinido de interesses
publicos e privados. Plataformas digitais de grandes corporacfes multinacionais
geralmente afirmam que seus servigos beneficiam “o publico” em geral, sem
especificar seu proprio interesse (Hoffmann, Proferes e Zimmer 2016).

De fato, tais alegacGes ndo sdo novidade: ao longo do século XX, gigantes da
midia e industrias farmacéuticas se disfarcaram em um beneficio publico declarado
quando se trata de informagBes ou servicos de saude. As plataformas online
adaptaram e expandiram esse argumento alegando que podem substituir o papel que
governos e comunidades desempenham auxiliando a auto-organizacdo das pessoas
online, garantindo o pleno exercicio da liberdade das pessoas. Entusiastas das
plataformas digitais tendem a destacar amplas preocupacfes sociais enquanto
implicitamente promovem uma ideologia sobre o papel dos Estados x mercados.

Assim, as plataformas digitais parecem ser sinénimo de “eficiéncia”. Em razao
de sua flexibilidade e facil acessibilidade, eles prometem tornar o mundo um lugar
melhor porque se livram de custos indiretos e permitem que os cidaddos ajam como
individuos independentes e autdbnomos. Tal afirmacdo reflete tipicamente uma
articulacéao neoliberal do Estado como inimigo dos particulares e das empresas, como
defendido por Wendy Brown (2019).

A promessa aqui de que as plataformas conectivas sdo melhores do que os
estados e as empresas legadas na criagdo ndo apenas de valor econdmico, mas
também de valor publico d& municdo ao argumento de que elas perturbam
legitimamente a ordem social e reivindicam 0 novo ecossistema como uma

oportunidade para libertar os usuarios do Estado inchado.
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Curiosamente, Tyler O'Neil®, ao defender a Uber, apresenta o ecossistema da
plataforma como um novo veiculo dirigido por usuérios e ndo por operadores; eles
também tendem a apresentar o ecossistema da plataforma como inerentemente
transparente, mesmo que esse sistema oculte suas programacdes algoritmicas e
modelos de negdécios do escrutinio publico.

Finalmente, destaque-se que “a informagéo foi incorporada como uma variavel
determinante no processo de acumulacgao de capital” (Hardt & Negri, 2000, p. 281) e,
consequentemente, das novas formas de exploracdo do trabalho.

Como bem salientado por Fabio Tozzi et al. (2021) “a fase atual do capitalismo
envolve a dominagdo dos servicos, da informacdo e da informatizacao,
simultaneamente”. Assim, afirmam que o territério, além de um fator produtivo
diferencial, acaba por também se tornar uma plataforma para as empresas de
informacgédo, e concluem que “pode-se falar, portanto, nas plataformas digitais como
‘plataformas territoriais’, pois de fato elas sdo altamente dependentes do espaco
historicamente construido” (Tozzi et al., 2021, p. 3).

E, para que o capitalismo cognitivo possa executar seus propoésitos de
majoracéo da produtividade e da expansao do trabalho imaterial, novos mecanismos
tecnologicos precisam ser desenvolvidos. Neste sentido, os algoritmos das
plataformas digitais s&o ferramentas indispensaveis para a nova loégica de
acumulacéo, por ser o locus de apropriagcdo de enorme quantidade de dados e
manipulacdo do comportamento do individuo, sendo imprescindivel compreender

seus mecanismos de funcionamento.

® O’'Neil sustenta que “a Uber adota uma abordagem de baixo para cima, oferecendo aos consumidores que se
preocupam em reduzir as emissdes com mais oportunidades para caronas, usando seus smartphones... grandes
politicas governamentais estdo longe de ser a melhor maneira de administrar a terra. Em vez disso, empresas como
a Uber estdo tragando um novo curso — capacitando os clientes a tomar suas proprias decis6es e escolher suas
préprias maneiras de tornar o mundo um lugar melhor” (tradugdo nossa). O'Neil, T. " Uber’s Free Market
Environmentalis”. 2014. https://faithandpubliclife.com/ubers-free-market-environmentalism/. Acesso em 18 abr.
2022.
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3 ALGORITMOS

3.1 Conceituacéo e delineamentos gerais

Um algoritmo € uma unidade béasica da area de computacdo voltado a
resolucao de problemas, um conjunto automatizado de instru¢cées (VAN DIJCK et. al.,
2018) que transforma “dados em resultados desejados” (GILLESPIE, 2018, p. 97).

Com o avanco das tecnologias da informacdo, os algoritmos, nas ultimas
décadas, passaram a ter grande relevancia na vida social, passando a interagir com
mais dimensdes da vida social, o que Gillespie (2018) denomina de algoritmos de
relevancia publica. Esse processo vem se solidificando com o processo da
globalizacéo, em especial pelo fomento do ideéario neoliberal, através dos processos
de desregulamentacao e privatizagao.

Bauman (2008) ressalta que o0 encontro entre potenciais compradores e
potenciais vendedores, que ele classifica como sociedade de consumidores, mudou o0
padrao de relacionamento entre os humanos, passando a colonizar o espaco entre as
pessoas, tornando as relacbes mais distantes, mediadas por algoritmos. Nesse
panorama, o papel de individuo se reduz a um consumidor que se torna, antes,
mercadoria, sem verdadeira autonomia para realizar suas escolhas.

Neste sentido, as relacdes com transito (Waze), transporte (Uber), alimentacdo
(Ifood), trabalho (GetNinjas) e amor (Tinder), ilustrativamente, ganham plataformas
digitais, sendo realizadas mediacbes algoritmicas, mudando completamente o
comportamento e habitos das pessoas.

O algoritmo, estando no ambito das ciéncias matematicas, indica um conjunto
de regras e instru¢des a serem adotadas, a partir de uma sequéncia légica de passos,
para que se possa resolver determinado problema ou realizar determinada tarefa.

Com efeito, dado determinado problema, existem diversos caminhos que
podem gerar uma solucdo resolutiva ou satisfatoria (portanto, diversos algoritmos
possiveis), de tal forma que um operador atento ao problema pode testar as mais
diversas solucdes plausiveis para, posteriormente, padronizar aquela que € a mais
aceitavel ou eficiente (BENEDUZZI; METZ, 2010). Na l6gica do capitalismo, por 6bvio,
a l6gica mais aceitavel é aquela que proporciona a maximizagéo do lucro.

Como ensina Pinto (2005), os algoritmos, como qualquer outra tecnologia, sdo

desenvolvidos a partir da interveniéncia do trabalho humano, que séo os responsaveis
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pela sua programacao inicial (inputs e outputs).

Por outro lado, Cathy O’neal (2020) e Gillespie (2018) indicam que os
detentores dos dados manuseados pelos algoritmos estdo em posicao privilegiada,
sendo possivel a manipulacdo da programacao algoritmica para obter resultados ja
previamente almejados, influenciando diretamente na vida pratica cotidiana.

Wajcman (2019), em pesquisa com engenheiros do Vale do Silicio, demonstra
minuciosamente que h& concepcdes ideoldgicas envolvidas na construcdo de
modelos algoritmicos. Seu trabalho nos leva a concluir com seguranca que o0s
algoritmos ndo sédo desenvolvidos de forma neutra, livre de quaisquer interferéncias
ideolodgicas ou discriminatoérias, ainda que involuntariamente.

N&o se pode ser insensivel ou inocente ao fato de que os algoritmos séo
desenvolvidos dentro de contextos culturais, ideoldgicos e financeiros (BEER, 2017).
Grohmann (2020, p. 109) sustenta que “algoritmos sé&o produzidos socialmente a partir
de determinados lugares e somente dao a ver algumas perspectivas em detrimento
de outras”.

As plataformas digitais, por certo, ndo sdo desenvolvidas de forma neutra ou
livres de valor, haja visto que possuem valores especificos estabelecidos em sua
arquitetura, que podem certamente entrar em conflito com os valores morais fixados
em determinada sociedade.

A dataficacdo e a mercantilizagdo estao enraizadas nos principios neoliberais
do capitalismo, de modo que os dados s&o recursos valiosos, e com 0 processo de
mineracdo se tornam em mercadorias. No entanto, o problema é que 0s processos
sociais e econdmicos sao opacos, como ver-se-a a seguir, ndo havendo clareza na
forma que sdo produzidos os algoritmos, impossibilitando o controle democratico, seja
social, juridico ou politico. Assim, a ideologia do neoliberalismo, entranhada na
publicidade das plataformas digitais, repudia a intervencédo estatal, impedindo o
acesso para o debate publico.

A andlise dos resultados praticos de alguns algoritmos revela seus vieses, tal
como a possibilidade de replicar discriminacdes, desigualdades e injusticas
(EUBANKS, 2017), que, todavia, ficam enterrados pela impossibilidade de debate, ja
gue as analises sao realizadas por inteligéncia artificial, protegidas legalmente pelos
segredos comerciais das empresas detentoras da tecnologia.

Noutro giro, o trabalho algoritmo, como visto, depende a insercédo e

abastecimento de dados, os verdadeiros combustiveis para funcionamento de um
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modelo algoritmo. Neste contexto que se insere o big data, Zuboff (2018) sustenta que
o big data é o componente fundamental de uma nova logica de acumulagéo,
profundamente intencional e com importantes consequéncias, denominando-o de
capitalismo de vigilancia.

A referida autora sustenta que esse novo modelo de capitalismo informacional
tem como objetivo a predicdo do comportamento individual e coletivo para a
maximizacao do lucro e o controle do mercado, preferencialmente com a formacéao de
monopolios.

As mutac¢des do capitalismo ao longo da histéria, como bem ensina o prof.
Beluzzo (2019), o capitalismo sempre buscou reconciliar-se com sua natureza inquieta
e criativa, transmutando a concorréncia perfeita em concorréncia monopolista.
Amparado em suas engrenagens tecnoldgicas, como o big data e os modelos
algoritmicos, o capitalismo promoveu e promove a aceleracdo do tempo e o
encolhimento do espaco, expressando novas ldgicas de acumulacao.

N&o ha toa, um ditado que virdo quase um jargdo no mundo dos negdcios é
que “os dados sédo o novo petrdleo”, o que, do ponto de vista financeiro, faz todo o
sentido.

N&o obstante, cabe pontuar que os dados também podem possuir vieses, a
depender do modelo algoritmico. Ora, dados precisam ser obtidos e apropriados,
operacdo que convencionou denominar de extrativismo de dados. Exatamente por
operarem em modelos com vieses ideoldgicos, ainda que involuntarios, ndo podem
ser tomados como um objeto neutro.

Grohmann sintetiza com preciséo:

Os algoritmos e dados fazem parte do que Couldry e Hepp (2017) chamam
de dataficacdo da sociedade, envolvendo a crescente centralidade dos dados
na vida cotidiana e, acrescentamos, no modo de producao capitalista, tanto
em sua producdo como em sua circulacdo, sendo, a0 mesmo tempo,
expressdo de infraestruturas digitais, interacdes midiatizadas e capital
financeirizado. (GROHMANN, 2020, p. 109)

Com efeito, ao dominar o mercado de transporte, obtendo grande volume de
motoristas e consumidores habilitados em sua plataforma digital, o fato é que a Uber
controla, em tempo real, informacdes sobre os deslocamentos no territdrio, como bem
destacado por Zuboff (2018). Esses dados podem ser utilizados para diversos fins,

como para um maior controle (subordinagdo) dos empregados, ou até mesmo para
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apuracao dos habitos e rotinas dos individuos em deslocamento no espaco urbano, o
que é algo de valor inestimavel. A Autora chama tal processo de “mais-valia
comportamental”.

Assim, como defendido por Srnicek (2016), o processo de extracdo de dados
ndo é uma coleta neutra de informacgdes, sendo a propria extracao de valor. No mesmo
sentido, Sadowski (2019, p. 7) afirma que “quando os dados sédo tratados como uma
forma de capital, o imperativo de coletar muitos dados a partir de muitas fontes
intensifica praticas existentes de acumulacéo e leva a criacdo de novas”.

David Harvey (2018), com suas precisas licdes, ensina que a inser¢cao de novos
métodos de acumulacdo capitalista, baseadas na evolugcédo das tecnologias digitais,
alteram os processos produtivos, tendo Baldwin (2018) desenvolvido o conceito de
“uberizacao do dinheiro” (BALDWIN, 2018), consistente na conexdao em rede dos
agentes envolvidos sem interveniéncia governamental, bancéaria ou financeira.

Van Dijck et. al. (2018, p. 9) registra que as plataformas s&o “alimentadas por
dados, automatizadas e organizadas por meio de algoritmos”.

Portanto, sua estrutura € composta pela juncdo de big data e modelos
algoritmicos, ndo podendo ser desprezado o fato que sédo desenvolvidos com a logica
capitalista de obtencdo do maior proveito econémico possiveis, de modo que nao
podem ser consideradas neutras, como ja salientado.

Por fim, Wiliams (2011) defende que as plataformas digitais s&o,
concomitantemente, meios de producdo e de comunicacdo, podendo ser utilizadas
para trabalhar e interagir. Assim, avocando novamente os ensinamentos de Harvey
(2018), as plataformas servem como processo de producdo e também para
aceleracdo da circulacdo, enquanto plataformas comunicativas, o0 que convém para
explicar o que vem sendo chamado de plataformizacéo da sociedade, por autores
como Zuboff.

3.2 — Algoritmos e o problema da opacidade

Cathy O’Neal (2020), em sua obra Algoritmos de Destruicdo em Massa,
destaca que uma das peculiaridades dos algoritmos é a opacidade, ou seja, a
auséncia de transparéncia no acesso as informagdes necessérias ao conhecimento
da légica de funcionamento do algoritmo ou do modelo.

A referida autora problematiza como o ganho de escala nos algoritmos podem
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acarretar uma “economia distorcida e distépica” (O neil, 2020, p. 46)

Das digressodes de O’neal, duas reflexdes fundamentais demandam atencgao:
a) avancos das teorias neoliberais com a apropriacao pelo capital de todos os espacos
do Estado, em especial os espacos/servicos publicos; b) o exponencial crescimento
da exploracdo capitalista decorrente do desenvolvimento dos algoritmos, que ela
denomina de algoritmos de destruicdo em massa.

Com efeito, vivemos numa sociedade em que o modo de produgéo capitalista
€ o0 modelo vigente, sendo certo que se trata de um sistema que ciclicamente se refaz
e reconstréi, mutando-se de acordo com as circunstancias de cada crise.

No ultimo século, apds a segunda grande guerra, o Estado do Bem-Estar Social
ganhou relevo, propondo transformacfes sociais por meio de reformas, revelando um
reforco mais humanizado da reproducéo social do capitalismo.

Todavia, a partir do final da década de 70, em especial com os governos de
Margaret Thatcher e Ronald Regan, a teoria do neoliberalismo ganha relevo e passa
a atacar as conquistas sociais obtidas até entédo, dentre elas a educacao, transporte,
moradia, como direitos sociais universais.

O neoliberalismo se ampara em uma forte defesa de ideais de democracia e de
liberdade individual, se deparando, todavia, com enorme paradoxo decorrente de suas
consequéncias empiricamente verificaveis: desigualdade extrema, exclusdo social de
um grande numero de pobres e apropriacdo (privatizacdo) de todos 0s espacos
publicos (e sociais), acelerado ainda mais pelo fenbmeno da globalizacdo e
desenvolvimento da tecnologia da informagao.

O processo acelerado de globalizacéo, associado as politicas neoliberais, com
a introducdo da internacionalizacdo da producédo, circulacdo e consumo de bens,
capitaneado pelas grandes empresas transnacionais e pelo sistema financeiro
internacional, vem acarretando nefastas consequéncias nos processos humanistas
civilizatérios no Brasil (e no mundo, em geral), tais como a precarizacao das relagbes
de trabalho, a destruicéo progressiva do sistema de protecdo social e a consequente
privatizacao das funcdes do estado.

O ideéario neoliberal objetiva desconstruir os limites impostos ao capital, posto
gue quando determinada fungéo (educacao, por exemplo) deixa de ser do Estado, é
transformada em mercadoria, podendo ser apropriada e explorada pelos capitalistas.

Belluzzo (2019, p. 28), amparado nas ideias de Jurgen Habermas, faz a critica

de que, além de estarem submetidas a confirmacao empirica, as teorias da sociedade
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devem estar sujeitas a demonstracao de sao reflexivamente aceitaveis.

E é ai que surge o grande problema dos algoritmos, em especial, sua
opacidade, que faz com que as pessoas nao tenham informacgdes suficientes para a
analise empirica dos resultados, bem como dos efeitos reflexos, em especial os
negativos, impedindo a demonstracado dos danos sociais massivos causados.

No caso especifico da Uber, em entrevista a rede Bloomberg’, Daniel Graf,
Vice-presidente de produtos da Uber, explica as técnicas cada vez mais sofisticadas
de machine learning sdo usadas para determinar o preco de uma corrida.

Todavia, embora isso seja visto pelos investidores como uma vantagem
competitiva, a realidade é que, simultaneamente, o processo algoritmico em que é
feita tal analise é opaco, sendo certo ainda que ndo ha informacdes seguras sobre
tais mecanismos de precificacdo e as contraprestacdes pagas aos trabalhadores
motoristas.

A precificacdo, naturalmente, desempenha um papel central na lei de mercado
(oferta e demanda), contudo n&o hé& clareza em quais interesses séo atendidos.

llustrativamente, o algoritmo de precificacdo pode ser programado para
maximizar o ganho da prépria Uber ou para aumentar os ganhos dos motoristas,
otimizar viagens e tempos de espera para todos 0s passageiros ou otimizar viagens
para clientes que pagam planos diferenciados (premium) em face de outros usuarios.
Mas, devido a falta de transparéncia, nem motoristas, nem passageiros, nem
autoridades publicas possuem, efetivamente, meios para entender o funcionamento
exato do algoritmo. Dessa forma, resta obscuro se os trabalhadores e consumidores
estdo ou ndo sendo tratados de forma justa.

De igual modo, convém ressaltar que, 0 motorista, por sua vez, em um processo
de gamificacdo, em tempo real, recebe informacfes com os horarios e lugares de
maior demanda, mas ndo possui acesso a totalidade das informacdes ou até mesmo
sobre sua veracidade. Assim, se todos 0s motoristas optam por seguir essas
orientacdes, a oferta de motorista na regiéo cresce e o numero de viagens (demanda)
de cada um tende a cair.

Desse modo, o trabalhador “dito” autbnomo da Uber n&o difere muito de um
empregado qualquer, posto que o seu conhecimento sobre a atuacédo da Uber no

mercado e sua capacidade de acdo nela sdo praticamente inexistentes.

7 Disponivel em: https://www.youtube.com/watch?v=a5XxemV6-8Q
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Por outro lado, tem-se ainda o potencial conflito de interesses entre 0s
capitalistas detentores das plataformas digitais e os interesses da coletividade de
possuir um sistema de transito integrado e eficiente.

Até agora, as empresas privadas de plataformas digitais ndo estdo muito
dispostas a disponibilizar muitos dos dados que estéo coletando, embora o uso geral
desses dados possa contribuir para a criagdo de importantes politicas publicas, como,
por exemplo, nas politicas de ocupacao do espaco urbano.

A verdade é que os capitalistas veem a propriedade de seus dados como o
segredo de sua vantagem competitiva. A privacidade dos clientes também € outro
argumento usado para impossibilitar o acesso, sendo que no caso do Brasil
argumento € favorecido com a introducédo da Lei Geral de Protecéo de Dados.

Em outros paises, a Uber, por imposi¢cdes governamentais ou judiciais,
compartilha dados com governos locais, como, ilustrativamente, nas cidades de
Chicago, Houston e Nova York.

No entanto, segundo Tsay, Accuardi e Schaller (2016), em 79% dos casos em
gue os administradores publicos tentaram organizar 0 acesso aos conjuntos de dados
da empresa, a Uber queria disponibilizar menos dados do que originalmente
solicitado.

Ryan Calo e Alex Rosenblat (2017) descrevem como as plataformas podem
usar a analise de dados para se engajar no que tem sido chamado de “perfil de
persuasao”. A andlise de dados pode revelar vieses cognitivos individuais dos
consumidores, e estes podem ser usados para induzir os consumidores a consumir
mais, por exemplo, adaptando as informacdes e o design da interface.

Os autores ilustram seu argumento afirmando que a Uber descobriu que o0s
passageiros estdo dispostos a pagar mais por uma viagem quando a bateria do
telefone esta fraca. A empresa nega que esteja usando essas informacdes em sua
politica de precificacdo, mas, alertam os referidos autores (2017, p. 30), “o proprio fato
de estarem monitorando a duracdo da bateria levanta questoes sobre as informacoes
as quais a Uber tem acesso, bem como os critérios que a empresa pode achar
adequado para uso na precificagao.”

A preocupacéao é de que os dados detalhados e extensos coletados pela Uber
sobre o comportamento de motoristas e consumidores, sobre cada transporte e sobre
a circulacdo no espaco urbano, ddo a companhia facilidades para manipulacdo do

mercado.
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Calo e Rosenblat (2017) sugerem a regulacéo de aplicativos como a Uber, e
enfatizam o conceito de dever fiduciario, compreendido como o reconhecimento da
posicdo vulneravel do consumidor em relacdo ao fornecedor de servicos. Nesses
casos, pela lei consumerista, o prestador de servicos € obrigado ao dever de
informacdo ao consumidor. De fato, a lei nessa seara estd bem desenvolvida, e
estendé-la as plataformas digitais pode fornecer um instrumento para frear abusos,
inclusive na seara da concorréncia desleal.

Por outro angulo, Cathy O’Neil demonstra que os algoritmos conseguem
trabalhar com a vulnerabilidade dos consumidores pelo seu comportamento
empreendido na internet (O’NEIL, 2020, p. 110). “Vulnerabilidade vale ouro” (O'NEIL,
2020, p. 115).

Com tais preocupacdes, Vicent Gaulejac (2007) sustenta que a economia
politica sofre um processo continuo de transformacéo de uma economia gestionaria
onde as demandas contabeis, monetérias, financeiras etc., tem mais importancia que
as questdes genuinamente sociais (GAULEJAC, 2007, p. 27).

Octavio lanni chega a conclusdo semelhante ao defender que:

[...] aos poucos, as mais diversas esferas da vida social sdo burocratizadas,
organizadas em termos de calculabilidade, contabilidade, eficacia,
produtividade, lucratividade. Juntamente com o mercado, a empresa, a
cidade, o Estado e o direito, também as atividades intelectuais sao
racionalizadas. (IANNI, 1997, p. 113)

Gaulejac (2007) chama esse contexto de “obsessao pela rentabilidade
financeira”, consequéncia direta da evolucdo tecnolégica, em especial do
desenvolvimento do big data e dos processos de mineracao de dados. Sem duvidas,

esse movimento tem causado uma grande deturpacdo dos valores socialmente
estabelecidos, colocando os cidaddos consumidores e os proprios trabalhadores, no
caso em estudo, como uma mera rubrica, mais um dado matematico a ser considerado
na rentabilidade e/ou classificacdo das empresas de transportes por plataforma digital.
A gestéo algoritmica, como nova ciéncia do capitalismo, acarreta, na licdo de

Diego Vilanova Rodrigues:

“a permanente necessidade de um dominio racional da economia, a
matematizacdo e a contabilizacdo da economia acabam por se alongar para
além da propria economia se estendendo a diversos aspectos da vida social.
S&o, portanto, aplicadas ao conjunto da sociedade, transformando-a em uma
“‘méaquina de produgdo” e os seres humanos em apenas agentes, um
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elemento dessa maquina, ou seja, em um agente da producdo. A economia
se transforma na finalidade central da existéncia da sociedade, ndo ha
sentido para a sociedade capitalista se ndo o de produzir e consumir e do ser
humano em ser um recurso para isto, tanto para producéo quanto, igualmente
importante para o consumo”. (Rodrigues, 2017, 42)

Cathy O’neal salienta que os algoritmos utilizam a técnica de cruzamento de
dados de pessoas que seguem padrdes similares. O algoritmo mapeia o padrédo de
comportamento recorrente dentro daquela amostragem de dados e, pela
probabilidade, apresenta um cupom de desconto ou mesmo um produto que aquela
base de dados padronizada forneceu. A auséncia da utilizacdo daquele cupom ja é

uma resposta, note a explicacédo da autora:

Toda vez que vocé recebe uma carta com uma nova oferta de cartdo de
crédito é porque esta participando de um desses testes. Jogando fora a carta,
esta fornecendo uma informacéo valiosa & empresa: aquela campanha néo
funcionou com vocé. Da préxima vez, tentardo uma abordagem levemente
diferente. (O’NEIL, 2020, p. 120)

A referida autora afirma que a ignorancia do cliente € uma peca fundamental
do processo, inclusive elas preparam os pontos de dor dos seus clientes para usar as
suas proéprias informacfes contra elas proprias. Salienta que a utilizacdo dos gostos
dessas pessoas sao elementos cruciais para sua manipulacdo. Existe uma
desumanizacdo dentro dessas técnicas para que consigam apenas resultados e
lucros.

Percebe-se que o foco utilizado € a transformacéo dessa pessoa em mais um
dos elementos impessoais do modelo para a transformacdo de um resultado
financeiro especifico.

Outro foco apresentado é que cada vez mais existe uma postura das maquinas
examinarem os dados por si, sendo que elas procuram 0s desejos, esperancas,
medos e desejos para transformar em resultado (O’NEIL, 2020, p. 120). Este processo
€ chamado de Machine learning - que € o aprendizado automatico da maquina — o
qual esta em franca expansao pelas inteligéncias artificiais (O’'NEIL, 2020, p. 120).
Desta maneira, o algoritmo encontra padrdes sozinhos e traca a relacdo de padroes
e resultado (O’'NEIL, 2020, p. 120).

Dessa forma, com mais perguntas do que certezas, pensa-se quais Sao 0s
limites éticos das programacdes e quais sao os dados que sao fornecidos para as

empresas. Qual é a subjetividade que esta sendo produzida nas plataformas digitais
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com o0s seus dados?

3.3 Algoritmos e sua influéncia no direito do trabalho: plataformizacéo do
trabalho

Diversos estudiosos se dispuseram a estudar o fenbmeno que vem sendo
conhecido como plataformizacdo do trabalho. Neste contexto, autores como Nieborg
e Poell (2018, p. 4276) definem plataformizagdo como “a penetragdo de extensdes
econOmicas, governamentais e infraestruturais de plataformas digitais nos
ecossistemas da Web e de aplicativos”.

Sustentam os autores que o fenémeno da plataformizacao esté influenciando
ndo apenas o setor de transportes, mas também diversos outros setores da
sociedade, como, ilustrativamente, a saude publica, publicidade, servicos domésticos,
educacao, jornalismo, dentre outros.

Portanto, verifica-se uma evidente transformacdo do mundo do trabalho,
alcando uma nova forma de prestacéo de servigos, mediado por plataformas digitais,
qgue, atualmente, ainda ndo foram devidamente compreendidas e regulamentadas
uniformemente pela jurisprudéncia ou legislagéo.

Por ter sido a empresa a liderar esse novo modelo de trabalho, a expressao
“uberizacao” tem sido utilizada para identificar o referido modelo. Contudo, entende-
se que a indicacdo do proprio nome da empresa ndo é o mais adequado para
identifica-lo, sob risco de ter uma compreensao mais restrita, sendo mais adequado o
uso do termo “plataformizacdo do trabalho”, que melhor indica a multiplicidade de
atividades em que o presente modelo se espalha nas atividades econdmicas
desenvolvidas na sociedade.

Grohmann (2020), valendo-se das ideias de Dardot e Laval (2016), afirma que:

trata-se de pensar a plataformizacdo do trabalho como a dependéncia que
trabalhadores e consumidores passam a ter das plataformas digitais — com
suas légicas algoritmicas, dataficadas e financeirizadas — em meio a
mudancas que envolvem a intensificagdo da flexibilizacdo de relacbes e
contratos de trabalho e o imperativo de uma racionalidade empreendedora
como vias de justificacdo dos modos de ser e aparecer do capital.
(GROHMANN, 2020, p. 112)

Portanto, o trabalho de plataforma pode ser definido como o desenvolvimento
de atividades de trabalho que sdo mediadas e organizadas pelas plataformas digitais,
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como sustentado por Antonio Casilli (2020). O Autor ainda percebe que esse novo
modelo de trabalho é caracterizado por marcas de parassubordinacao algoritmica e
de avaliacdo dos usuarios.

Casilli (2020) desenvolve ainda uma importante analise sobre como as
desigualdades globais influenciam no processo de plataformizacdo do trabalho. O
Autor analisa que nos paises periféricos, o trabalho plataformizado, em meio a um
cenario de altos indices de desemprego, se apresenta como Unica alternativa de
insercao na economia do conhecimento.

Se nos paises desenvolvidos, do norte global, o cenéario de ingresso da gig
economy se da no contexto da crise dos subprimes, na América Latina, principalmente
no Brasil, o trabalho informal (bicos, freelancer, etc...) sdo historicamente a regra,
sendo que, conforme se extrai dos ensinamentos de Ricardo Antunes (2018), a
plataformizagdo do trabalho evidencia o “privilégio da serviddo”, sendo, diversas
vezes, Unico meio de garantia de subsisténcia de uma multiddo de trabalhadores
brasileiros.

A plataformizacdo do trabalho, indubitavelmente, acarreta um movimento de
perda de formas estaveis de trabalho, especialmente face ao debate da
caracterizacao da tipificacdo da relacado de emprego, fragilizando o pacto social sobre
a protecdo ao trabalho.

Acarreta, ademais, na precarizacéo das proprias condicdes de trabalho, diante
da auséncia de fixacdo de limites legais de tempo de trabalho, a auséncia de
remuneracao do tempo de nao-trabalho (tempo de espera), sobre o proprio conceito
de local de trabalho (mundo real x mundo virtual).

Estranhamente, sendo uma relacdo de poder, Graham e Anwar (2019)
estranham o desequilibrio na relacdo entre as empresas detentores das plataformas
digitais e seus trabalhadores, porquanto, tratando-se de um modelo algoritmico,
possuem a possibilidade de ganho de escala extraordinario (O’neal, 2020), enquanto
os trabalhadores sempre estéo territorialmente presos, de modo que a extragao de
valor do trabalho pelas plataformas digitais também s&o distribuidas de forma
desigual, a depender dos parametros da financeirizacado-dataficacdo global
(Grohmann, 2020).

Na licdo de Ludmila Abilio (2020), as plataformas digitais se mostram como
modelos contemporaneos de dispersdo controlada do trabalho e concentracdo de

capitais, haja vista que informalizam e desequilibram as relagbes laborais, inclusive



49

com a transferéncia dos riscos e custos para o trabalhador, atuando ainda com
instrumentos tecnoldgicos que fomentam combinagBes de informacdo e
informalidade, o que define como gerenciamento algoritmico do trabalho.

Por fim, Grohmann (2020) define trés tipos de plataformas de trabalho:

(i) plataformas que requerem o trabalhador em uma localizagdo especifica
(como iFood, Rappi, Uber, Deliveroo), as mais conhecidas do cenario do
trabalho digital; i) plataformas de microtrabalho ou crowdwork (como Amazon
Mechanical Turk, PiniOn, MicroWorkers), marcadas principalmente pelo
trabalho de treinar dados para a chamada “inteligéncia artificial5; iii)
plataformas freelance, de cloudwork ou macrotrabalho (como GetNinjas,
WeDolLogos, Freelancer, iPrestador, Fiver, 99Designs), que reinem tarefas
desde pintura e passeio com animais até design e programagéo.
(GROHMANN, 2020, p. 113)

Como visto, o trabalho intermediado pelas plataformas digitais comporta
numerosas possibilidades de condi¢des de trabalho, inclusive marcadas por divisées
interseccionais, como, por exemplo, nas plataformas de servicos domésticos, que
apresentam uma presenc¢a marcantemente feminina.

E possivel compreender as dificuldades que governos ao redor do globo
possuem para regulamentar, criando padrées humanizados de exploracéo do trabalho
mediado por plataformas digitais, ficando muitas vezes no limiar entre a escolha da
obsolescéncia e o futuro (Uber). Todavia, o Direito do Trabalho, garantidor de protecao
da pessoa humano do trabalhador e instrumento de civilizacdo, ndo pode ser
sacrificado pelo discurso do progresso que fulmina direitos e garantias trabalhistas
arduamente conquistadas. Ao reverso, devem ser reafirmados diante dessa nova
realidade que se vislumbra.

Assim, importante a licdo de Tom Slee (2015, p. 29): “Confundir a Uber com o
amplo avanco da tecnologia é exatamente o que a empresa quer. Quem, afinal, pode
argumentar contra o futuro? Mas ha uma escolha, e a Uber nédo € o futuro inevitavel

do transito™.
3.4 Dataficacao e gamificacao
O big data desempenha papel fundamental no atual cenéario do capitalismo,

especialmente com a exploracao do trabalho mediante plataformas digitais, de modo

que a obtencdo de modelos preditivos, alcancados com a mineracdo de dados,

8 Tradugdo nossa.
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garantem vantagens competitivas as empresas que lideram esse processo.

Neste contexto, conforme salienta Fuchs (2017), a mineracédo de dados atua
como um instrumento de gestdo e controle do trabalho, marcada pela logica da
acumulacéo baseada em dados dos individuos, que séo, portanto, clientes e produtos.

Desse modo, a gestdo algoritmica do trabalho é realizada em trabalhos
remotos, intermediados pelas plataformas eletrénicas, consistentes em préticas de
controle e supervisdo indiretas, valendo-se de instrumentos como a datificagdo e
gameficacao.

Naturalmente, esses mecanismos de gestdo variam conforme o ramo da
atividade econ6mica, sendo bastante especificas as atividades de um motorista da
Uber, por exemplo, ndo sendo possivel, num primeiro olhar, comparar o modelo de
gestdo em face de um outro trabalhador que presta servicos em favor da Amazon
Mechanical Turk

Tomando os apontamentos de Molhmann (2017), os atributos principais da
gestdo algoritmica do trabalho sdo a vigilancia e o sistema de avaliacdo dos
trabalhadores pelos usuarios dos servicos, assim como a automatizacdo das
decisdes, baseadas em modelos algoritmicos, que tem como marca, como ja visto, a
opacidade, sendo impossivel o acesso as normas que regem sua atuacao.

A gestéo algoritmica do trabalho pressupde sua vigilancia constante, conforme
nos ensina Zuboff (2021), em seu livro a Era do Capitalismo de Vigilancia, havendo,
assim, o monitoramento constante dos trabalhadores e o gerenciamento de seu
comportamento por meio de captura de dados e gamificacao.

Por outro lado, a automatizacdo de decisbes proferidas por mera analise
algoritmica afeta sensivelmente os trabalhadores, especialmente aqueles em situagao
de maior vulnerabilidade, pois, segundo Eubanks (2017), ha a intensificacdo da
automatizacdo dos processos seletivos de trabalhadores, com a existéncia de
flagrantes vieses algoritmicos de género e raga, por exemplo.

Neste contexto, Cathy O’Neil (2020) conceitua em seu livro “Algoritmos de
destruicdo em massa” o que € um modelo de ADM e as suas consequéncias e
repercussdes dentro das sociedades contemporaneas. Em sintese, os modelos séo a
insercdo das informacgdes necessérias (inputs) com a juncdo de métodos (outputs)
gue tem o resultado um programa com variadas possibilidades, que, em si, admite
erros e incertezas (O'NEIL, 2020, p. 33).

Cathy O’neil (2020) enfatiza que sdo admitidos erros e simplificacdes dentro
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dessa atuacdo, pois algumas informagbes sao incompletas (proxies) e aquele
processo nao inclui toda a complexidade humana, muito embora preveja variagoes.
Os vieses de cognicdo estdo camuflados com a tecnologias através de modelos
complexos e matematicos (O’NEIL, 2020, p. 40).

Sobre este processo Cathy O’Neil apresenta que modelos de ADMs contém
pontos cegos que refletem o julgamento e prioridades de seus criadores (O’NEIL,
2020, p. 35). Entdo, da mesma forma que o conhecimento cientifico, os modelos
refletem objetivos e ideologias daqueles que os produzem. Dessa forma, a taxa de
funcionalidade do modelo depende da posicao do sujeito. Para as pessoas que estao
produzindo (o conhecimento e os modelos) a taxa de sucesso é o padrdo que impera.

Assim, regra geral, o uso dos algoritmos tem exclusiva preocupa¢do com 0
lucro, pouco importando o eventual impacto negativo na vida pratica das pessoas.
Logo, se o modelo é lucrativo, seu resultado é positivo e ele cumpre sua missao, pouco
importando aqueles que estdo sendo excluidos ou discriminados e tendem a
guestionar a efetividade deste modelo

Grohmann (2020) apresenta 0s aspectos que entende mais marcantes na

gestdo algoritmica do trabalho:

a) o gerenciamento de dados e metadados por meio de plataformas globais
impactando trabalhadores e legislagfes locais; b) a gamificacéo do trabalho,
entendida a partir de Woodcock (2019) como a aplicagdo de elementos de
games a partir de imperativos da area de negdcios, como uma “gamificagao
vinda de cima” que redesenha temporalidades e espacialidades; c) a
intensificacdo das sensacdes de autonomia/independéncia no trabalho em
meio ao fato de o chefe ser supostamente um “sistema”, um “aplicativo”, ndo
uma “pessoa’, isto é, o imaginario algoritmico de neutralidade e objetividade
atua em forte relacdo com o ideario neoliberal de empreendedorismo
envolvendo gestdo de desempenho, eficdcia e légicas de avaliagdo.
(GROHMANN, 2020, p. 115)

Através de bonificagcbes, num processo conhecido como gamificacdo do
trabalho (SCHOLZ, 2013), a Uber, através de seus algoritmos, aplica incentivos que
colocam o trabalhador para trabalhar mais horas. llustrativamente, em dias chuvosos,
o trabalho do motorista se torna ainda mais arriscado, recomendando a prudéncia o
seu afastamento. Todavia, as plataformas digitais, com o cruzamento de dados (clima,
transito, quantidade de motoristas e clientes), oferece uma bonificacdo para a
continuidade do trabalho. N&o ha, todavia, nitidez sobre as regras, havendo flagrante
desequilibrio, posto que o pagamento nédo € garantido, apresentando-se como mera

premiacao (atingivel ou nao).
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Assim sendo, vigilancia e gamificacdo séo a face de um processo de mineracao
de dados que avalia o desempenho eficiente que se espera dos algoritmos. Através
desse modelo de gestdo, como ensinam Dardot e Laval (2016), h&a a transcendéncia
da automotivacéo a partir da prépria gestdo dos falsos empreendedores (motoristas
parceiros), pois a todo tempo sao inflados com mecanismos de auto-culpabilizacéo
(vocé ndo ganhou mais dinheiro porque nao quis, o algoritmo te alertou das
oportunidades), fazendo que se vitimizem de seu proprio fracasso, pois a culpa jamais
pode ser terceirizada, num falso discurso ideoldgico de meritocracia.

Nesse sentido, Maria Cecilia Maximo Teodoro, em analogia ao termo
“Sindrome de Estolcomo” criado por Nils Bejerot para explicar os vinculos de afeicéo
criados patalogicamente entre torturado e vitima, cunhou a expressao “Sindrome de
Patrao”, com o objetivo de descrever as situagdes em que nas relagdes de trabalho,
o trabalhador, viciado pela ideologia neoliberal, especialmente do axioma da
meritocracia, se identifica mais com capitalista que o explora, ndo desenvolvendo

consciéncia de classe:

Esta ideologia e, consequentemente, a postura e o sentimento que geram no
trabalhador, ao desenvolverem neste a Sindrome de Patrdo, faz com que ele
aja como se “estivesse” empregado, mas ndo como se “fosse” empregado,
ou desejando que assim ndo permaneca por muito tempo, extinguindo em
seu intimo o sentimento de pertenga a sua categoria, retirando-o da busca
por melhoria de direitos, aumentando o estranhamento no trabalho e,
finalmente, fulminando a luta pelo reconhecimento de sua classe. A Sindrome
de Patrdo pode também levar o empregado a rescindir o contrato de trabalho
por considerar mais "vantajoso" patrimonialmente constituir sua prépria

empresa, passando assim a ser o “patrao” tanto de si mesmo como de outros
-seus futuros empregados. (TEODORO, 2017, p. 8)

A partir do fortalecimento e naturalizacdo desse discurso, marcado pela
simbologia da livre iniciativa e da meritocracia, legitimando falsas narrativas de
modernizacdo, disrupcdo e eficiéncia, ninguém se espanta com o fato de uma
‘empresa privada global de assalariamento disfarcado sob a forma de trabalho
desregulamentado [...] apropriar-se do mais valor gerado pelos servicos dos
motoristas” (ANTUNES, 2018, p. 35), sob a mascara uma plataforma digital, como a
Uber.

Em suma, o mecanismo de datificagdo comeca a ter um papel central na
configuracdo das relagdes sociais. As corporacdes de plataforma expandem sua
coleta e processamento de dados para rastrear e prever uma variedade cada vez

maior de desempenhos, sentimentos, transacgoes, trocas informais e atividades dos
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usuarios. O valor social, econdmico e publico da troca de dados esta inscrito em seu
carater preditivo e em tempo real, permitindo que os operadores da plataforma
rastreiem e influenciem diretamente fluxos de trafego, opinides e sentimentos. Os
modelos de negdcios dessas plataformas, por sua vez, informam como as plataformas
orientam tecnologicamente o fluxo de dados. Isso nos leva ao mecanismo de

mercantilizac&o.

3.5 - As tecnologias algoritmicas no espaco urbano

Com o avanco das novas tecnologias de informacdo e comunicacdo, as
cidades, especialmente as metrépoles, passam por notdrias mutacbes, o que se
verifica em todo o contexto urbanistico.

Nestor Canclini ressalta a importancia das cidades:

A cidade € a primeira e decisiva esfera cultural do ser humano. E para realcar
ainda mais o seu papel esta o fato de que hoje, pela primeira vez na histéria
da humanidade, mais da metade da populagdo mundial vive em cidades. A
cidade é onde se nasce, se vive, se ama e se morre. E onde se gera o valor
econdmico e onde se pagam os impostos. Nada mais é preciso para destacar
o papel central da cidade na definicdo das politicas publicas. Num momento
de intensas relacdes globais diretas entre os diferentes atores sociais, 0

protagonismo da cidade torna-se ainda mais premente e justificado.
(CANCLINI, 2008, p. 9)

De igual modo, a cidade € um local de signos e simbologias, de modo que o
espaco urbano se traduz em ambiente de comunicacdo, sendo certo que as
tecnologias eletronicas, especialmente as plataformas digitais baseadas em modelos
algoritmicos, expandem as possibilidades da comunicagéo urbana.

Neste contexto, as plataformas digitais trazem uma nova forma de
comunicacdo, com uma linguagem e signos muitos peculiares, permitindo novos
caminhos de comunicacédo dos individuos dentro do espaco urbano. E importante
ressaltar que mesmo as plataformas digitais estando, em regra, sob o controle de
empresas de atuacao global, a concretizagdo de seus efeitos ocorre dentro do
territorio da cidade.

llustrativamente, pode-se verificar empiricamente as  mudangas
experimentadas nos ultimos 20 anos dentro do espaco urbano, como, por exemplo, a
existéncia de sinalizag6es inteligentes, pistas reversiveis de acordo com a medicao

do volume do fluxo de trafego, autoatendimento bancario (caixas eletrénicos), dentre
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outros inUmeros exemplos.

Esse avanco tecnolégico, com o passar do tempo, acarreta o surgimento de
uma nova linguagem, novas expressoes, que vao se incorporando as diversidades e
peculiaridades da vida urbana. Dessa forma, € sensivelmente verificavel que as
plataformas digitais, com seus algoritmos inteligentes, causam impactos profundos na
sociedade, e, consequentemente, no espaco urbano.

As plataformas digitais tém potencial de causar a modificacdo no
comportamento humano, implicando no convivio social, razdo pela qual € necessario
apurar com essa nova tecnologia influencia no espago urbano.

Milton Santos (1993), em classica obra, ao debrucar sobre a organizagcédo dos
territérios urbanos brasileiros, demonstra um Brasil desigual e fragmentado, em que
regides mais desenvolvidas diferem daquelas onde as novas tecnologias né&o
possuem grande penetracdo, ndo tendo a mesma presenca marcante na configuragéo
social, econdmica e politica de determinadas localidades.

Ademais, o gedgrafo defende que fazendo-se valer de processos técnico-
cientifico se obtém a adicao ao territério da ciéncia, de tecnologia, de informacao, de
modo que vem a criar espacos inteligentes em determinadas metrépoles brasileiras,
enquanto outras cidades permanecem em continuo estagio de atraso.

Esse € um ponto fundamental, porquanto a Constituicdo Federal estabelece em
seu art. 3° que séo objetivos fundamentais da Republica Federativa do Brasil, para o
gue aqui nos interessa, garantir o desenvolvimento nacional, reduzir as desigualdades
regionais e promover o bem de todos, sem preconceitos de qualquer ordem.

Naturalmente, o uso das TIC’s (tecnologias de informagdo e comunicacao)
pode contribuir para o cumprimento dos objetivos tracados na norma constitucional,
inclusive trazendo diversas contribuicdes positivas para o Direito urbanistico e para o
planejamento de cidades mais eficientes e inteligentes. Alids, Borja (2012), como
também defendido no presente trabalho académico, sustenta que os administradores
publicos, com o objetivo de democratizacdo de acesso, tém o dever de garantir o
acesso tecnoldgico a todos os cidadaos, sustentando inclusive os beneficios da
digitalizacdo dos proprios servicos publicos, o que reduziria boa parte da burocracia
estatal.

Todavia, ndo obstante os efeitos positivos almejados e salientados acima,
ainda colhendo das licdes de Borja (2012), € certo que o avanco dos modelos

algoritmicos, liderados pelas empresas de plataformas digitais, em conjunto com as
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mudancas econdmicas (financeirizagdo) inerentes as mutagdes do capitalismo, bem
como a ideoldgico neoliberal que da centralidade ao consumo como mecanismo de
insercdo social, acabam por acarretar uma densificagdo das areas centrais e a
dispersao/discriminacao nas periferias.

Nesta ordem de ideais, Harvey (2014) sustenta que a qualidade da vida urbana
foi incorporada pelo capitalismo, transformando-se em mercadoria tangivel para os
possuidores do capital, especialmente neste contexto neoliberal em que o
consumismo assume centralidade e torna-se fundamental na politica econémica das
cidades.

N&o se pode deixar de abordar ainda que a plataformizacéo, no ambito do
espaco urbano, tem afrontado o projeto de Welfare State, que tem como premissa a
implantacdo de sistema de servicos publicos universal, como o transporte publico
urbano.

Fornasier et. al., aborda com precisao essa questao:

De fato, uma das causas dessa dissolucdo desse estado, se da pela
inadequacéo as novas realidades urbanas que se caracterizam pela difusédo
do habitat e pela maior escala de segregacdo social. E dizer que as
populacdes menos solventes enfrentardo maior dificuldade no acesso aos
transportes publicos, aos equipamentos socioculturais, bem como as
tecnologias de informacdo e comunicacdo, as TIC’s, gerando assim uma
exclusdo digital. Também as situa¢cdes de monopdlio podem garantir a
impunidade de empresas, facilitando e permitindo que os déficits de
investimentos e manutenc¢éo enfraquegam certos beneficios. Ademais, essas
mesmas empresas de servicos acabam usando politicas publicas de
cooperacao para se infiltrar e respectivamente se estabelecerem em paises
menos desenvolvidos de modo que venham a forgar contratos com clausulas
abusivas transferindo tecnologias inadequadas para esses. (Fornasier et. al,
2021, p. 5)

Ademais, o estado de bem estar social também fica enfraquecido com a prépria
precarizacao/informalizacdo da relacdo de trabalho firmada entre as plataformas
digitais e seus trabalhadores, porquanto desprotegidos da rede de protecdo social,
especialmente de natureza previdenciaria, 0 que, certamente, acarretara enormes
dificuldades para os gestores publicos em poucas décadas, dado ao volume de
individuos ja submetidos ao trabalho plataformizado e que, futuramente, demandaréo
a Previdéncia ou Assisténcia Social, sendo uma bomba reldgio para os cofres
publicos.

Por outro lado, dado ao avancgo das plataformas digitais, ndo se pode olvidar
da necessidade de os gestores publicos manterem o foco na acessibilidade, como

direito universal, devendo ser garantido a todos os individuos o direito a mobilidade
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no ambito da cidade metropolitana ou regidao urbana. Provavelmente, dado a
concentragédo das plataformas de transportes nos centros comerciais das cidades,
locais onde estdo concentrados a maioria dos servicos e dos préprios locais de
trabalho das pessoas, a questdo demandara regulamentacéo estatal.

Outro ponto relevante é que as TIC’s garantem ainda a cidade a possibilidade
de ampliar as redes e formas de comunicacédo para todos os habitantes em seu
territorio, pois, como salienta Borja (2012, p. 429), “la movilidad fisica y la virtual estan
estrechamente vinculadas: el mayor acceso de una favorece el uso de la otra“.

Neste contexto, percebe-se que os dados que impulsionam as plataformas
digitais, especialmente na &rea de transporte, sdo fornecidos por fontes diversas,
muitas vezes obtidas em tempo real, e que se interrelacionam.

Muitas cidades brasileiras, como Belo Horizonte, por exemplo, instalaram
sensores na infraestrutura rodoviéria, de modo que as empresas de transporte publico
equiparam suas frotas com sensores, com tecnologia embarcada que rastreiam seus
veiculos por meio de seus aplicativos, prestando informac¢des ao usuario de qual o
horéario exato que o 6nibus do transporte publico chegara ao ponto de embarque.

De igual modo, um servico como o Waze atualmente recompensa seus
usuarios contribuindo com informacdes sobre as condi¢cdes das pistas e ocorréncias
de eventos, por exemplo, como acidentes ou a presenca de guardas de transito

Os usuérios contribuem ainda mais para esses sistemas de feedback
fornecendo dados na forma de avaliagdes ou coletando automaticamente, em tempo
real, informacgdes sobre as condi¢des do transito através do GPS existentes nos seus
aparelhos smartphones.

Além disso, as proprias empresas de plataforma extraem uma ampla variedade
de dados, alguns dos quais parecem néo estar diretamente relacionados a prestacéo
de seus servigos. Calo e Rosenblat (2017) sugerem que a Uber coleta dados de seus
motoristas para alimentar os algoritmos de seu programa de carros autbnomos: “Isso
pode significar que os motoristas da Uber estdo treinando involuntariamente seus
préprios substitutos™ (CALO; ROSENBLAT; 2017, p. 1630)

Assim, diante deste contexto, pode-se concluir que a utilizacdo das novas
tecnologias, especialmente as plataformas digitais, encontra-se em flagrante

expansao no espago urbano, sendo que, todavia, o ideéario neoliberal de

® No original: This may mean that Uber drivers are unwittingly training their own replacements
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mercantilizacdo e apropriacao capitalista de todos os espacos da vida também estédo
produzindo profundos reflexos nos espagos urbanos.

3.6 — A influéncia algoritmica na ocupac¢édo do espac¢o urbano

Segundo Castells (2005) sustenta, a mobilidade urbana, as formas de
comunicacgdes no espago publico e as interacdes com 0s espagos urbanos passam
por transformacdes profundas influenciadas pelo avancgo das TIC’s.

Com efeito, as plataformas digitais, com seus algoritmos e o machine learning
transformam as areas urbanas, desde as areas mais nobres até as periferias, afetam
0s sistemas de transporte urbano, fazendo com que as cidades se tornem cada vez
mais complexas.

Nos ensinamentos de Teixeira et. al. (2015), a cidade passa a ser “redesenhada
pelos eixos de grande e rapida circulagéo” (TEIXEIRA et. al., 2015, p.1), consequéncia
da aceleracdo do espaco e tempo no capitalismo da atualidade, marcadas,
notoriamente, pelo avanco das tecnologias da informacao.

O desenvolvimento das plataformas digitais, indubitavelmente, promove
transformacdes nos meios urbanos, local geografico onde as pessoas vivem,
transitam e interagem, havendo mudancas significativas em razdo da aceleracao do
tempo e espaco.

Do mesmo modo, as plataformas digitais sdo igualmente dependes do contexto
urbano em gque se inserem, ndo obstante sua mera aparéncia global e universal, posto
gue dependem as informacfes obtidas no espaco urbano (geografia, mercado
consumidor, trabalhadores disponiveis, redes de trafego viario, etc...) para
implementar sua viabilidade econdémica, haja vista que precisa apurar a existéncia de
oferta e demanda, mapear os territérios em tempo real, apurar a lucratividade
potencial e apurar as diretrizes que seréo inseridas no algoritmo para manipular o
comportamento dos trabalhadores.

Fabio Tozi (2021, p. 4) sustenta que a Uber, utilizando seus mais modernos
instrumentos tecnologicos, controla muito bem essas externalidades, possuindo
‘elevada capacidade de adaptacdo as diversas peculiaridades das formacdes
socioespaciais onde atua, sem que iSSO comprometa sua centralizagao na hierarquia

de comando’.
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Como exemplo, o referido autor (TOZI, 2021) indica que a Uber s6 aceita
receber em dinheiro em paises mais pobres, como o Brasil, utilizando de tal estratégia
para poder se inserir em terrenos mais empobrecidos. Em alguns paises europeus,
todavia, prefere evitar o risco, recebendo apenas por transacdes eletronicas
realizadas dentro da propria plataforma digital.

O transporte urbano, embora, na maioria das cidades, seja executado por
agentes privados, em regimes de concessao publica, possuem um inquestionavel
interesse publico, por ser uma funcdo precipua do Estado e direito de todos os
cidadéaos.

O sistema de transporte, geralmente organizado localmente, no ambito dos
municipios, sempre foi organizado com a interposicao de agentes privados, sejam no
ambito dos servicos de taxis ou nos servi¢cos de 6nibus, mas, repita-se, por regime de
concessao publica, amplamente regulamentados, inclusive no que tange a fixacdo das
tarifas e na definicdo espacial das rotas (linhas), no caso do transporte publico
coletivo.

Nesta trilha, para a garantia da qualidade e eficiéncia dos servicos de
transporte, os governos locais, em geral, sempre fomentaram rigidos marcos
regulatérias, mas, em contrapartida, fornecendo subsidios para investimento publico
em infraestrutura e fornecendo estruturas organizacionais para a consecu¢ao dos
servigos de transporte publico urbano.

Os referidos marcos regulatérios devem avalizar uma série de valores sociais
relativos a qualidade do transporte publico, tais como a protecdo do consumidor, a
seguranca dos individuos, a inclusdo e acessibilidade, inclusive de pessoas
portadoras de deficiéncias ou dificuldades especiais, bem como sua expanséo para
atendimento de carater universal, ou seja, em todo espaco territorial da cidade.

Dadas tais premissas, € certo que a plataformizacédo da economia afeta todo o
setor de transportes, efetivamente obscurecendo a divisdo entre transporte publico e
privado, acarretando que os arranjos publico-privados existentes, dirigidos de acordo
com os interesses e deveres do estado para com os cidadaos (direito social),
comecassem a cambiar para uma légica de exploracao capitalista (mercantilizacao).

A primeira questao crucial € verificar até que ponto as plataformas devem ser
entendidas como parte do setor de transporte. A Uber, como ver-se-4, afirma que é

mera intermediadora (virtual) entre clientes e motoristas, ndo tendo nenhuma
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responsabilidade pelo setor de transportes, e, em ultima instancia, com a ocupacao
do espaco urbano.

Tal posicdo implica que as plataformas digitais se afastem das
responsabilidades governamentais de protecdo do interesse publico, no que diz
respeito a organizagéo dos interesses sociais, como, por exemplo a universalizacao
do atendimento para todas as regides da cidade, como parte de um arranjo setorial.

As plataformas digitais, empresas privadas, oferecem, de fato, modos de
transporte urbano mais personalizados e eficientes. Todavia, 0 acesso ao servico é
restritivo, de modo que a plataformizacéo tende a ofender valores publicos coletivos
no que diz respeito ao transporte urbano, como a inclusdo e a prestagéo do servico
universal, pois os mecanismos de datificacdo da plataforma, mercantilizacdo e
selecédo tendem a importar valores econdmicos e publicos especificos para o sucesso
do empreendimento econémico, excluindo a disponibilizacdo dos servicos em regides
periféricas menos lucrativas e mais sujeitas aos diversos riscos.

Importante, todavia, recordar que ao lado das plataformas digitais, outras
plataformas conectivas, como os servicos de carona oferecidos pela BlablaCar,
também se inserem no espaco urbano, competindo com as demais plataformas de
transporte na ocupacao do espaco urbano.

A ascensdao dessas plataformas é frequentemente discutida nas estruturas da
economia compartilhada, como verificado em tépico anterior.

A realidade, contudo, ndo é que as plataformas digitais passaram a imperar,
em regime monopolista, sobre o espaco urbano. As empresas tradicionais de
transportes, com o avanco tecnoldgico, também passaram a criar suas proprias
plataformas.

Cooperativas de taxis tornaram seus servicos acessiveis por meio de
aplicativos, bem como empresas de transporte publico coletivo buscaram promover
em suas plataformas o planejamento de viagens, com instrumentos tecnol6gicos de
alta performance que apresentam, por exemplo, o exato momento que o 6nibus
chegara ao ponto de embarque.

Embora o Brasil ainda esteja muito atrasado em relacdo aos servicos mais
modernos, em nivel global, surgiram novas plataformas de conexdo que integram
varias ofertas de transporte em sistemas integrados (Ambrosino et al. 2015; Shaheen
et al. 2016) que combinam transporte publico e servicos de plataformas digitais como
o Uber.
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llustrativamente, pode-se citar a cidade de Helsinquel?, local em que ha a
operacdo da plataforma digital Whim, desenvolvido pela MaaS, que oferece aos
usuarios acesso ao transporte privado, tal como Uber, integrado ao transporte publico
e taxis, tudo em um unico aplicativo, incluindo inclusive um sistema de pagamento
integrado.

O objetivo principal dessa plataforma € integrar varios servi¢cos de transporte,
oferecer um sistema de pagamento Unico e fornecer continuamente aos usuarios
informacbes em tempo real sobre suas viagens, incluindo recomendacdes
personalizadas.

O que emerge é um modelo complexo e em camadas. A plataforma digital
desenvolvida pela MaaS atua como conectores que combinam passageiros com
servicos de transportes diversos e complementares, como empresas tradicionais de
transporte publico e servigos de transporte privado.

E um servico semelhante ao que cidades como Belo Horizonte e Rio de Janeiro
ja fazem, como um modelo de transporte publico integrado entre diversos meios de
transportes distintos (6nibus, metrd, etc...), mas com a vantagem de acrescer ao
ecossistema o0s servigos de transporte privado, tudo regulado e organizado em uma
Unica plataforma digital.

Todavia, para esse servico avancar no Brasil havera uma necessidade de
interacdo entre as empresas privadas e 0s governos locais, posto que os servicos de
mapeamento sdo de grande importancia, pois fornecem dados indispensaveis para a
organizacgao e execucao dos servicos.

Perceba-se que essa datificacdo diz respeito a todos os modos de transporte,
tanto publicos como privados. O resultado é que as ofertas de transporte publico e
privado, na experiéncia apresentada, mostram-se cada vez mais organizadas e
acessadas através das mesmas plataformas, tornando-as parte de um Unico
ecossistema.

Reconhece-se, por outro lado, que tal experiéncia ndo é de facil
implementagdo, uma vez que as empresas detentoras da tecnologia estao inseridas
num contexto do capitalismo financeirizado, demandando pela maximizagao do lucro
e pela formacao de monopdlios, o que dificulta o interesse no compartilhamento dos

dados com o poder publico, bem como em ter seu servi¢o regulamentado pelo Estado.

10 https://epocanegocios.globo.com/Tecnologia/noticia/2018/07/como-helsinque-alcancou-o-futuro-da-
mobilidade-urbana-antes-de-qualquer-outra-cidade.html
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Por outro lado, a consequéncia € que a diferenca entre os meios de transporte
publico e privado se torna cada vez mais dificil de discernir. llustrativamente, Uber
passou a oferecer servi¢os coletivos que cada vez mais se parecem com ofertas de
transporte publico, como o servico UberPool, que combinam passageiros que
transitam na mesma diregcédo para compartilhar um carro e dividir a tarifa da viagem, o
que, a nosso juizo, em nada difere do transporte publico coletivo.

Alguns governos locais, como Pinellas Park, Flérida, e Centennial, Colorado,
comecaram a terceirizar parte de suas provisdes de transporte publico para a Uber
(Brustein, 2016). Em vez de manter as proprias linhas de 6nibus, eles subsidiam as
viagens feitas pela plataforma.

Como evidenciado, os dados desempenham um papel fundamental no
funcionamento de todas essas plataformas. E Obvio que esses dados s&o
considerados extremamente valiosos por todos os atores do ecossistema de
transporte, especialmente para as empresas privadas. E a coleta e analise desses
dados que Ihes permite operar com eficiéncia 0s seus servigos.

Entretanto, os conjuntos de dados agregados ndo possuem apenas valor
econdmico, mas também tém interesse publico, pois permitem o planejamento urbano
e 0 desenvolvimento de politicas publicas eficientes. Para operar um sistema de
transporte (publico) eficiente e integrado, € imperativo que as empresas compartilhem

seus varios fluxos de dados, realidade, todavia, que parece distante de se concretizar.

3.7 — Sistemas de notas e discriminacdo no espac¢o urbano

A plataforma digital da Uber possui uma funcionalidade inovadora que se tornou
uma caracteristica marcante do trabalho plataformizado, qual seja, o sistema de
avaliacdo dos motoristas realizados pelos clientes usuarios do aplicativo da empresa.

Conforme extrai-se a leitura da peticao inicial da ACP n° 1001379-
33.2021.5.02.0004, ajuizada pelo Ministério Publico do Trabalho em face da Uber, o
“Cddigo da Comunidade Uber"!! deixa claro que o “feedback” (avaliacdo) dos usuarios

€ essencial para que a empresa mantenha seus padrdes e politicas, além de
recomendar aos motoristas que sejam pontuais ao iniciar uma viagem, sob pena de

ter sua conta suspensa ou desativada a exclusivo critério da UBER.

u Disponivel em https://www.uber.com/legal/pt-br/document/?name=general-
communityguidelines&country=brazil&lang=pt-br. Acesso em 24/06/2021.
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Como visto, o sistema de avaliagdes € um modelo gerenciado pelos algoritmos
da Uber que podem ensejar inclusive o afastamento do motorista das atividades, sem
qualquer possibilidade de recurso por parte do trabalhador, se tratando de uma
deciséo (algoritmica) unilateral da empresa.

Como qualquer algoritmo de destruicdo em massa, nos ensinamentos de Cathy
O’'Neal (2020), seus efeitos se concretizam no mundo real. Cientes das
consequéncias nefastas que as baixas avaliacbes podem acarretar, os trabalhadores
ajustam seu comportamento, inclusive sobre o espaco territorial em que irdo circular,

visando obter médias maiores (Junge; Tavares, 2020). Os pesquisadores concluem:

Por isso, as avaliag6es feitas nos aplicativos pelos clientes atuam no tipo de
mobilidade que os motoristas assumem para suas rotinas, tornando o recurso
tecnoldgico ator da locomocao do motorista em torno do espaco urbano.
(JUNGE; TAVARES, 2020, p. 118)

Ademais, a avaliagao dos motoristas ndo depende apenas de fatores inerentes
a sua postura individual, como cortesia, educacao, eficiéncia, que ja sao fatores de
dificeis qualificacdo objetiva. Assim, na sua rotina de trabalho, os trabalhadores
interagem com outros motoristas no transito das cidades, sendo ainda esperado que
seus veiculos (ferramenta de trabalha) possuam condicbes adequadas de
funcionamento, seguranca e conforto, 0 que pode ser decisivo para avaliagdes altas
dos passageiros. Logo, o sistema trabalha para a exclusdo do trabalhador pobre,
influenciando na rentabilidade do trabalhador.

Ademais, do ponto de vista dos motoristas, como bem colocado por Junge e
Tavares (2020), dois agentes ndo humanos, quais sejam, aplicativo e carro, possuem
impacto no comportamento diario dos trabalhadores.

Até mesmo as condi¢cdes geogréaficas e relacionadas a qualidade das pistas
(buracos, etc...), responsabilidade inerente exclusivamente ao poder publico, podem
influenciar na avaliacdo dos motoristas, sem qualquer possibilidade de apelo ou
justificativa por parte do motorista que permita a um terceiro julgador a avaliagéo da
justica das notas atribuidas.

Na pesquisa realizada por Junge e Tavares (2020), os pesquisadores

entrevistaram o motorista de plataforma digital Roberval, que afirmou:
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Eu descia, eu abria, e & é muito morro, muita ladeira, tem local de dificil
acesso que a gente ndo tem como entrar, ai o cliente ndo entende isso, ai ele
pega e da uma nota baixa de pirraca. (JUNGE; TAVARES, 2020, p. 118)

Dessa forma, podemos concluir que a propria infraestrutura urbana, fator sob o
gual o motorista ndo tem a menor condicdo de influir, sdo fatores que condicionam a
avaliacao realizada pelos usuarios.

Essa constatacdo referencia a conclusdo de que fatores relacionados ao
espaco urbano influenciam na decisdo do trabalhador do local onde ira prestar seus
servigos, havendo uma notoria tendéncia de se afastarem das periferias das cidades,
seja por conta da infraestrutura deficitaria ou pelos riscos relacionados a seguranca
publica.

Ademais, a incidéncia desses fatores externos a atuacdo dos motoristas molda
a prépria subjetividade do trabalhador, que passam a associar suas eventuais
avaliacdes ruins aos problemas estruturais das periferias, havendo uma tendéncia de
discriminacdo desses espacos urbanos, bem como das interacées com as pessoas
gue residem nessas localidades.

Uma outra consequéncia que se verifica, oriunda do préprio modelo de trabalho
plataformizado, em que os riscos da atividade séo transferidos todos para o
trabalhador, é que naquelas localidades periféricas em que se nota a maior auséncia
do Estado, seja pela infraestrutura precéria, seja pela falta da presenca da seguranca
publica ostensiva, os trabalhadores motoristas costumam evitar o atendimento. H&
locais, como as areas da zona oeste do Rio de Janeiro, dominadas pelas milicias, por
exemplo, em que 0s criminosos sequer autorizam a circulacdo de motoristas de
plataformas digitais, aumentando a percepcdo nos trabalhadores de que essas
regides nao sao locais dignos de seu trabalho.

Ademais, as proprias plataformas digitais, por avaliacées algoritmicas, cercada
de opacidade e notérios vieses discriminatérios, utilizando-se de instrumentos de
gamificacdo, notificam motoristas sobre o risco de exposicdo a criminalidade em
determinadas zonas territoriais, 0 que, para o motorista “parceiro”, que assume 0s
riscos da aquisicao e manutencéo das ferramentas de trabalho, pode significar a perda
de seus carros e risco as suas vidas.

Desse modo, a prevencéao dos riscos em determinadas regides da cidade exige
o conhecimento prévio de dados manipulados pelos algoritmos, que as plataformas

nao estao dispostas a compartilhar, bem como a atuacdo estatal para garantia da
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universalidade do atendimento dos servigos de transporte e estabelecimento das
politicas publicas, inclusive de infraestrutura e seguranca.

Certamente, boa parte dessas impressdes dos motoristas, que vinculam a
periferia a criminalidade, sé&o construtos subjetivos baseados em preconceito que, na
maior parte dos casos, ndo guarda nexo com os dados concreto aferiveis da realidade.
Todavia, seu mero uso ideologicamente direcionado, para maximizar o lucro das
plataformas digitais, mediante a atuacdo dos trabalhadores nos locais de maior
lucratividade, acarreta efeitos concretos de segregacdo e fracionamento do tecido
social.

Essa logica acaba por ser semelhante ao policial negro, que, muitas vezes, se
insere numa cultura policial que replica o racismo. No caso das plataformas digitais
de transporte, boa parte dos motoristas sao oriundos de regides periféricas, passando
a ter a impressdo negativa de seu local de residéncia (e das demais areas da
periferia), o que gera sentimentos de fracasso, infelicidade e discriminatorios.

Todavia, cabe a todos os atores envolvidos a reflexdes sobre como o modelo
de trabalho plataformizado influencia nesta visdo de mundo dos trabalhadores, haja
vista que a transferéncia dos riscos da atividade e o controle algoritmico virtual, bem
como o trabalho isolado e concorrencial (empreendedor de si mesmo), como ja dito,
afastam ndo apenas as garantias da relacdo juridica de emprego, mas também a
possibilidade de estabelecimentos de lacos de solidariedade e consciéncia de classe,
de modo que a seguranca do espaco urbano é vista como elemento central para a
tomada de decisao a respeito do tipo de area para as quais 0s motoristas irdo ou nao
aceitar as corridas (JUNGE; TAVARES, 2020).

Com efeito, sem a existéncia de uma rede legal de protecdo minima, ou mesmo
de representatividade coletiva, as demandas dos trabalhadores tomam apenas a
concepcgao gerencial individualista, em que cada motorista preocupa-se em evitar o
roubo de seu proprio veiculo, sendo manipulado pelas informacdes de seguranca
enviesadas disponibilizadas pelas plataformas digitais, ndo tendo outros instrumentos
legais ou informacionais em que possam se balizar para garantia de sua seguranca e
lucratividade.

Neste sentido, Junge e Tavares refletem com preciséo:

De fato, a questdo da falta de associacdes coletivas parece ser algo que
singulariza os motoristas de uber na malha urbana em relacdo a, por
exemplo, os motoristas de taxi. Desse modo, se estes tém canais
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institucionalizados (sindicatos) e comunicacionais (radio) que funcionam
como redes protetoras, aqueles sdo imersos em um universo em que as
possibilidades de construcdo de relacbes de interdependéncia séo
inviabilizadas. Assim, o aplicativo, aparelho sociotécnico dos motoristas de
uber, molda essa realidade, uma vez que inviabiliza o contato direto entre os
prestadores de servico e, por conseguinte, impede a troca de informacdes
relevantes que poderiam evitar tanto acidentes quanto a presenga em areas
potencialmente perigosas. Portanto, embora ambos 0s grupos estejam
sujeitos aos riscos de circular pela cidade, a subjetividade movel dos
motoristas de uber parece trazer a esse contexto uma nova dimens&o.
(JUNGE; TAVARES, 2020, p. 120)

Portanto, constréi-se uma subjetividade parcial e fragmentada no trabalhador,
comprovando o sucesso da ideologia neoliberal, sendo marcante que a atuacéo social
do sujeito trabalhador esta mais voltada para preocupac¢des individualistas. Com
efeito, essa construcdo nociva e preconceituosas das zonas territoriais periféricas
possui nexo causal entre o modelo plataformizado de trabalho e a auséncia de
solidariedades sociais e consciéncia coletiva.

Por outro lado, do ponto de vista das plataformas digitais de transporte, hd uma
grande concentracao de poder, posto que pelos mecanismos tecnolégicos de que sao
possuidores, indicando inclusive no mapa disponivel aos motoristas os melhores
trajetos, garante-se a condicdo de planejamento da circulacdo de pessoas pelo
territorio urbano.

Segundo Fabio Tozi (2021, p. 4), duas situagdes chamam relevo: “i) a selegao
das areas de atuacéo pelos critérios de demanda, renda e concentracdo de redes de
transporte; i) a exclusdo de éareas classificadas como “perigosas” por meio do
GeoFencing ou ‘cercamento geografico™.

O Autor (2021, p. 4) esclarece que o “GeoFencing é a definicdo, via GPS, de
areas nas quais os passageiros ndo podem solicitar viagens”.

Em razdo da opacidade da forma de funcionamento dos algoritmos, ndo é
possivel definir com exatiddo como esse procedimento se concretiza, mas a empresa
sustenta que os motivos do cerceamento geografico recorrem de recomendacgdes de
seguranca (afastamento de areas de maior criminalidade).

O mesmo mecanismo tecnoldgico fomenta a implementacdo das chamadas
tarifas dindmicas, que, pela logica capitalista, encaminham os motoristas para as
areas de maior concentracdo de demanda e zonas de maior capacidade de renda,
geralmente as zonas centrais das grandes metropoles, promovendo uma

fragmentacao e distribuicdo desigual e discriminatoria do territorio.
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4 - UBER

4.1 Modelo de funcionamento e delineamentos iniciais

A empresa Uber Technologies Inc. foi fundada em 2009, nos Estados Unidos
da América, na cidade de Sao Francisco, por seus idealizadores Travis Kalanick e
Garrett Camp.

O aplicativo de transporte, desenvolvido pela empresa em junho de 2010,
conecta motoristas a usuarios cadastrados, tendo sido disponibilizado para uso geral

primeiramente para iOS (Sistema Apple) e posteriormente para as plataformas
Android (Sistema Google). De inicio, foram oferecidos apenas carros de luxo como
Cadillac e Mercedes-Benz em formato Sedan, a empresa expandiu rapidamente o
portfélio de produtos e sua presenca pelo mundo, indicando em seu site institucional*?
0 objetivo de aproximar pessoas e revolucionar o modo de se movimentar nas cidades.

Desde o inicio, a empresa realiza um uso estratégico do territério como forma
de ampliar seu poder de mercado sobre as mais diversas areas de atuacao.

A Uber iniciou suas atividades no Brasil em 15 de maio de 2014, inicialmente
na cidade do Rio de Janeiro/RJ, sendo lancado o servi¢co por ocasiao da Copa do
Mundo de Futebol (FIFA). Ainda em 2014, no més de junho, passou a operar também
em Sao Paulo/SP e em setembro em Belo Horizonte/MG, vindo a aumentar sua
atuacdo progressivamente no estado brasileiro, hoje estando presente em mais de
500 cidades do pais.

O lancamento da Uber coincidiu com periodo de grave crise econbmica no
Brasil, sendo certo que, apenas nos anos de 2015 e 2016, o PIB do pais caiu 3,8% e
3,6%, segundo os dados do IBGE. Neste cenario, brasileiros com as mais distintas
condicbes socioeconbmicas, de pessoas de classe meédia alta que ja eram
proprietarias de veiculo automotor até pessoas com menor capacidade financeira
(inclusive aqueles que fizeram financiamento bancario para a aquisi¢do do veiculo —
instrumento de trabalho), passaram a se habilitar na plataforma da UBER.

Assim, a Uber propiciou aos trabalhadores dos bairros mais pobres, que

geralmente sdo os primeiros a sofrer com as crises econdmicas, especialmente o

12 https://www.uber.com/pt-BR/newsroom/fatos-e-dados-sobre-uber/. Acesso em 18 abr. 2022.
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desemprego, uma atividade para a obtencdo de renda para garantia de sua
subsisténcia, o que, num primeiro momento, ajudou a fixar e expandir a atuacao da
empresa no Brasil.

O modo basico de operacdo do Uber € bem simples. A plataformas conecta
motoristas e passageiros por meio de um aplicativo. Os clientes usam o aplicativo para
requerer o transporte, enquanto os motoristas logados no aplicativo recebem as
solicitacdes, via direcionamento algoritmico, podem aceita-las ou nega-las. De acordo
com a empresa, a légica basica € que o motorista que estiver mais proximo do cliente
recebera a solicitagdo. O sistema GPS mostra ao motorista como chegar ao local do
cliente solicitante, bem como apresenta a rota mais eficiente para o destino solicitado.
A precificacdo é feita antes da viagem e o0 pagamento, em regra, é feito pelo aplicativo.
A plataforma cobra do cliente e credita o valor correspondente ao trabalhador, apds a
retencdo da taxa devida a plataforma digital A Uber geralmente cobra entre 25% e
30%!13.

Dorneles Junior descreve, de forma sintética e simplificada (mesmo
reconhecendo a complexidade dos comandos algoritmicos), o modo de

funcionamento do algoritmo da Uber, nos seguintes termos:

Tomando com exemplo o modelo de negécios da Uber, o algoritmo sera
constituido por um conjunto de instru¢des computacionais para que, ao ser
solicitado o transporte a partir de um aplicativo, identifigue-se o local da
requisicé@o e seja processado qual € o condutor disponivel mais proximo para
realizado o atendimento. As coordenadas de GPS do motorista e do usuério
serdo processadas em um calculo distancia, buscando a mais curta; e entdo
0 motorista serd selecionado e direcionado para aquele atendimento.
(DORNELES JUNIOR, 2020, p. 29)

Por outro lado, o fato do modelo de negdécios prever que o veiculo é de
propriedade do préprio trabalhador permite a expanséo mais veloz da Uber dentro de
cada pais em que se insere.

Assim, como marco de empresa inserida no capitalismo cognitivo, umas das
mais valiosas mercadorias produzidas pela Uber é sua capacidade de minerar dados
e informacdes em proveito proprio, utilizando-se de informagbes estratégicas
captadas na plataforma digital.

Tozi (2021), reflete sobre a acgao territorial da Uber, indicando quatro pontos

fundamentais: I. O papel central da inovacéo; Il. A informacdo como forca produtiva;

13 Vide ACP 001379-33.2021.5.02.0004
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[ll. A producéo e circulacdo de produtos, bens e servigos digitais; IV. O conhecimento
apurado e sistemético do territério e dos seus usos, permitindo a atualizacéo
instantanea da acao.

O modelo algoritmo da Uber possui informacdes detalhadas, como um banco
de dados contendo o0 mapa e as vias de transito da cidade, viabilizando o célculo do
trajeto mais eficiente, o controle em tempo real do fluxo de transito, bem como o
controle on line da demanda de transporte.

O preco do transporte, como exposto, é estabelecido pela Uber e pode variar
de acordo com diversos parametros, como, por exemplo, a variagdo extraordinaria da
oferta e demanda. Os algoritmos sdo programados para efetuar o monitoramento das
varidveis e quando a demanda ultrapassa a oferta, dentro das regras programadas
por inteligéncia artificial, as tarifas aumentam (tarifa flexivel).

Renan Kalil apresenta interessante pesquisa debrucando-se sobre a relacdo

entre a variacao do preco denominada tarifa dinamica:

(...) O prego dindmico é parte de um esfor¢o da Uber em estimular o
comportamento dos motoristas para exercer controle sobre suas atividades,
incluindo mapas de calor para mostrar as &reas mais atrativas para dirigir,
fornecendo incentivos e fazendo contato frequente por meio de mensagens.
Os trabalhadores assumem os custos de ficar disponiveis e acessiveis 0
maior tempo possivel sem qualquer garantia de que terdo trabalho
remunerado. Os estimulos dados pela empresa aos seus trabalhadores sao
a parte visivel do sistema da Uber: ha indu¢cdo dos motoristas para que
estejam em determinados locais em certas horas, ao passo que se mantém
a aparéncia de que o sistema apenas reflete a demanda por trabalhadores,
num quadro em que esses teriam total liberdade de escolher ignorar as
mensagens da plataforma. (Kalil, 2020, p. 124)

Para melhor elucidar, na pratica, isso significa afirmar que uma viagem de
mesma distancia, com o mesmo tempo de percurso, custard mais caro quando iniciar
num local onde a demanda esta maior que a oferta, por exemplo. N&o € preciso muito
esforco para verificar que tal situacao cria uma fragmentacao discriminatéria, pois a
tendéncia € que os motoristas busquem os locais que estdo pagando as melhores
tarifas, geralmente as regides centrais e bairros ricos, fazendo com que o0 servigo seja
deficitario, ineficiente ou até mesmo inexistente em diversas regides periféricas.

O mecanismo de datificagdo, ndo obstante, de fato, desempenha um papel
importante na plataformizagcdo dos servigos de transporte. Com os algoritmos da
plataforma identificando todas as variaveis, em especial o volume de méo-de-obra on

line disponivel, as posi¢cOes geograficas dos motoristas medidas com precisdo por
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GPS e condicbes em tempo real do trafego, todas as necessidades da industria de
transporte podem ser transformadas em informagdes dataficadas.

Por sua vez, essas indicacdes de demanda e oferta podem ser combinadas por
meio de selecao (algoritmica) por plataformas de transporte. As mesmas tecnologias,
por processo de mineracao de dados, permitem que cada atividade de transporte seja
registrada temporal e espacialmente, tornando o modelo de negécios da Uber, de fato,

muito eficiente do ponto de vista econdmico e empresarial.

4.2 UBERIZACAO DO TRABALHO

As plataformas digitais, como se demonstrou até aqui, trouxeram mudancas
significativas para as diversas atividades da vida humana, inclusive com uma nova
forma de trabalho. Por conseguinte, é plenamente possivel realizar trabalho
intermediado por plataformas digitais que, contudo, ndo obstante a alta tecnologia
empregada, ainda necessitam da forca humana como condi¢c&o sine qua non para o
sucesso do modelo de negocio. Portanto, ao pensar nas plataformas digitais &
necessario ter em mente que pessoas que nao sao virtuais, e estao trabalhando na
vida real, sendo merecedoras inclusive de dignidade (OITAVEN et al, 2018).

Como dito em linhas anteriores, o ingresso da Uber no Brasil coincidiu com
grave crise econbmica que atingiu sensivelmente milhares de brasileiros, que
perderam seus empregos e 0S meios materiais para garantia da subsisténcia. Como
o trabalho (e a renda dai advinda) é fundamental para a sobrevivéncia, as plataformas
digitais encontraram fértil terreno, por ser uma fonte de renda alternativa para milhares
trabalhadores, especialmente aqueles em situacdo de desemprego, haja vista
inclusive a simplicidade do acesso e cadastramento a plataforma, permitindo o acesso
imediato a renda oriunda do trabalho.

No outro polo, os consumidores encontram nos aplicativos vantagens, em
especial a comodidade, seguranca e 0s pre¢cos mais baixos. Para Pires (2019) as
empresas obtiveram lucros expoentes por conta do rompimento com os direitos
trabalhistas, fiscais e previdenciarios, aliado com as estratégias de marketings e os
investimentos do capital financeiro internacional.

Conforme Ricardo Antunes (2015) aponta, as novas tecnologias trouxeram
consequéncias para a classe trabalhadora no sentido de serem flexibilizados os

direitos historicamente conquistados, ocorrendo uma passagem de trabalhadores com
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vinculo de emprego para trabalhadores “auténomos”, motoristas parceiros. Se antes,
em movimentos como o ludismo, ocorrido na Inglaterra durante a Revolugao Industrial
no século XVIII, as tecnologias eram consideradas como ameacas a manutencao dos
postos de trabalho, as plataformas digitais, no século XXI, foram recebidas
positivamente por muitos brasileiros, seja por oportunizar trabalho e renda (mesmo
gue precarizado), seja pela propaganda neoliberal do falso empreendedorismo.

A chegada da Uber incentivou que fosse cunhado o nome de “uberizagdo do
trabalho” para essas novas formas de trabalho mediadas por plataformas digitais, que,
conforme j& ressaltado, optou-se aqui por designar de plataformizacdo do trabalho.
Nesse sentido, Olivia Pasqualeto e Guilherme Guimaraes Feliciano, Ex-presidente da
Associacdo Nacional dos Magistrados da Justica do Trabalho (ANAMATRA - gestdo
2017-2019), afirmam:

[...] O “fendbmeno Uber” foi tdo bem sucedido e se espraiou de tal maneira
que a expressdo “uberizagdo” (da economia e, consequentemente, do
trabalho) passou a designar essas altera¢fes estruturais ndo apenas no ramo
de transportes, mas em outros segmentos [...] (FELICIANO, 2019, p. 8)

Fontes, analisando essa nova forma de trabalho, utilizando a Uber como

exemplo, afirma que:

Essas iniciativas ndo acabam com o trabalho, mas aceleram a transformacéo
da relacdo empregaticia (com direitos) em trabalho isolado e diretamente
subordinado ao capital, sem mediagdo contratual e desprovido de direitos.
[...]

Uber ndo é proprietaria direta das ferramentas e meios de producéo (o
automoével, o celular), mas controla ferreamente a propriedade da capacidade
de agenciar, de tornar viavel a juncdo entre meios de produgdo, forca de
trabalho e mercado consumidor, sem intermediacdo de um “emprego”. A
empresa detém, juntamente com outras grandes empresas ou proprietarios,
a propriedade dos recursos sociais de producéo. (Fontes, 2017, p.55-56)

De igual modo, Abilio (2017) defende que no modelo de trabalho uberista
ocorre a total transferéncia de custos e riscos das empresas detentoras das
plataformas digitais para os trabalhadores, além do deslocamento da administracéo
parcial do labor (limitada a gestdo do tempo de trabalho), sendo certo, contudo, que
os aplicativos continuam a dirigir efetivamente o empreendimento econémico.

Outra caracteristica da uberizagéo do trabalho € o ndo conhecimento do sujeito
gue remunera seu trabalho (patrdo algoritmo), estando o controle dos aplicativos em

diversas ocasioes fora do Brasil, de modo que se tem uma subordinagéo “a um
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patronato que, em muitos casos na atualidade, sequer é visivel ou incorporado em
pessoas concretas” (FONTES, 2017, p. 50).

Fontes (2017) aponta que a uberizacdo do trabalho trouxe consigo o isolamento
profissional. Os trabalhadores historicamente, especialmente no modelo fordista de
producdo, concentravam-se nos locais de trabalho, geralmente dentro da fabrica. No
entanto, com o surgimento do modelo uberista, os trabalhadores de plataformas
digitais tém suas dinamicas de trabalho marcadas pela solidao, identificando-se com
0S demais com poucos signos em comum, como, por exemplo, pela mochila que
carregam nas costas ou outros signos distintivos. Como consequéncia direta do
isolamento profissional pode-se apontar a ndo articulagédo para a conquista de novos
direitos e a auséncia de consciéncia de classe e solidariedade social, 0 que tem
marcado o enfragquecimento sindical dos tempos atuais.

Os trabalhadores sujeitos a plataformizacdo do trabalho possuem relativa
autonomia, restrita exclusivamente a gestdo do tempo, na medida em que podem
escolher o horério que fardo o login nos aplicativos. No entanto, ao liga-los, submetem-
se a exigéncia de aceitar o maior numero de corridas possiveis, sofrendo sancfes
caso ocorra rejeicdo ou demora na execucdo dos servicos. Oitaven et al., (2018)
afrmam que as escolhas, o que inclui o dia do pagamento dos trabalhadores
motoristas, sdo decididos de forma unilateral pelas empresas detentoras das
plataformas digitais, de modo que comandam todas as nuances do empreendimento
econdmico.

O controle do pre¢co dos servicos intermediados pelas plataformas digitais,
exercido de forma unilateral pelas empresas, como a Uber, é fundamental por dois
motivos: para que se possa afastar a concorréncia de outras empresas com o preco
baixo, 0 que afeta decisivamente a ocupacdo do espaco urbano, diga-se de
passagem, e para controlar o tempo de trabalho, tendo em vista que sera necessaria
a realizacdo de mais viagens para alcancar valores suficientes para sobrevivéncia dos
trabalhadores. Caso a remuneracéo pelos seus servicos fosse elevada, € possivel que
em poucas horas de trabalho os trabalhadores conseguiriam o suficiente e se
desligariam dos aplicativos. Para manter um namero consideravel de trabalhadores a
disposicéo dos aplicativos séo langcadas promocgdes/premiacdes, quando a demanda
pelos servicos aumenta, acrescentando por cada trabalho executado uma
contraprestacdo extra, tudo de forma bastante opaca, realizado ao bel prazer das
plataformas digitais, por programacao algoritmica.
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Outro ponto que merece destaque é a avaliacdo dos trabalhadores realizada
pelos usuérios dos aplicativos, sendo conferido pelos consumidores notas e
comentarios de acordo com critérios altamente subjetivos, sofrendo sancdes ou
recebendo incentivos a depender de quantas estrelas (pontos) os motoristas recebam,
conforme os critérios estabelecidos unilateralmente pelas plataformas digitais
(contrato de adesao), servindo, inclusive, como meio indireto de controle e fiscalizag&o
dos motoristas (OITAVEN et al., 2018).

Os trabalhadores que pretendem colocar seus servicos a disposicao das
plataformas digitais devem realizar prévio cadastro virtual. Para tanto, faz-se
necessario fornecer os dados pessoais e dos veiculos que utilizardo no trabalho,
sendo que apés tal procedimento sao analisados os documentos, seguidos de espera
para a efetivacdo do cadastro. A Uber, dentre outras plataformas digitais, portanto,
nao aceitam imediatamente os trabalhadores, podendo inclusive ocorrer demora ou
recusa do cadastro, a depender do volume de demanda e oferta da regiéo.

Cumpre ainda relembrar que o contrato de adeséo firmado com a Uber tem
natureza intuito personae, de modo que o cadastro dos trabalhadores (e a execucao
diaria dos servi¢os) ndo pode ser transferido ou executado por terceiros.

A plataformizagdo do trabalho tem como uma de suas faces a falta de
perspectiva de crescimento profissional e de desenvolvimento e investimento em suas
atividades. Geralmente, sdo atividades que devem permanecer com uma natureza
transitéria, podendo ser substituidas caso o trabalhador consiga uma alocacdo em
atividade formal financeiramente mais vantajosa.

Nessa perspectiva, Bauman (2008) critica a relacdo entre capital-trabalho-
Estado, socorrendo-se do conceito de comodificacdo de Habermans para concluir que
o Estado, dominado pelo ideario neoliberal, cumpre o papel agente facilitador da
relacdo entre o capital (comprador da mercadoria trabalho) e o trabalho (mercadoria),
proporcionando o “adestramento” do trabalho as necessidades do capital.

Esse processo vem se solidificando com o processo da globalizagcdo, em
especial pelo fomento da politica neoliberal, através dos processos de plataformizacéo
do trabalho, desregulamentacéo e privatizacdo. O processo de compra, pelo capital,
do trabalho continua sendo fomentado pelo Estado, que estabelece um controle para
manter o custo da mao de obra baixo, minando o contrapoder que poderia ser exercido
pelos trabalhadores através dos sindicatos e, ao mesmo tempo, fortalecendo a

atuacao das empresas com incentivos fiscais.
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Ha, portanto, uma transformacdo vil do mercado de trabalho, onde ha
preferéncia por trabalhadores efémeros, precarizados, sem formalizacdo de relacao
de emprego regida pelas regras formais estatais, e, portanto, sem a incidéncia da rede
de protecdo social, inclusive previdenciaria, acarretando a transferéncia do risco
privado para o poder publico.

O filésofo austriaco complementa, citando Arlie Russel Hoschild, que se
implantou uma cultura no Vale do Silicio, exportada para o mundo (globalizacéo),
denominada de empregado “chateacgdo zero”, sendo este aquele que esta apto a
assumir qualquer atividade sem se importar. Nesse sentido adverte Bauman (2008, p.
18) que “transferir para 0 mercado a tarefa de recomodificar o mercado de trabalho é
o significado mais profundo da converséo do Estado ao culto da ‘desregulamentacéo’
e da ‘privatizacao”.

Assim, voltando ao caso especifico da Uber, apesar de serem considerados
autdnomos/parceiros pela empresa, os trabalhadores ndo podem escolher para quem
trabalhar ou manter qualquer tipo de contato privado com os usuarios/clientes, ficando
sempre restritos aos aplicativos, ndo possuindo qualquer mecanismo para a conquista
de novos clientes ou desenvolvimento de uma carteira prépria e exclusiva que permita
um planejamento de carreira de longo prazo. Dessa forma, precisam trabalhar horas
e mais horas para conquistar o suficiente para a sua sobrevivéncia, como
preocupacdes sempre imediatistas, e nada mais. (PIRES, 2019).

O fato € que os motoristas, por trabalharem sozinhos, isolados, cada um como
um empresario de si mesmo, encontram maiores dificuldades de organizacédo e de
criarem lagos de solidariedade e consciéncia de classe. Ademais, nao se identificam
com o seu trabalho e trabalham apenas para consumir, para se tornarem uma
“empresa” mais rentavel (DARDOT,; LAVAL, 2016). E este controle neoliberal,
marcado pelo neuromarketing patrocinado pelas grandes plataformas digitais, se
insere em seus corpos e mentes, inclusive pelo medo de n&o ser socialmente aceito,
sendo relegado a uma subclasse (DARDOT; LAVAL, 2016, p. 324).

O capital dissemina o discurso de austeridade fiscal, do ndo-intervencionismo
estatal na esfera econdmica, da meritocracia e da flexibilizacdo de direitos do
trabalhador, o que € bem representando no modelo de plataformizacdo do trabalho,
sendo certo que muitos motoristas, manipulados ideologicamente por tal discurso, se
inserem sem qualquer queixa ou reflexdo em relagdes precarizadas (uberizadas),

incorporando-se a Sindrome do Patréo.
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4.3 A GAMIFICACAO DO TRABALHO NA UBER

Byung-Chul Han (2014) trata sobre a utilizacdo da gamificacdo pelo capitalismo
para o aumento da produtividade dos individuos, ou seja, utiliza o sistema de jogo,
mediante recompensas, para aumentar tanto o rendimento destes individuos quanto
o produto do capital.

Esta técnica permite que o “jogador” se valha das suas emocdes para permanecer
envolvido com a atividade proposta, pois este jogo 0 mantém preso em razdo do
prémio a ser recebido ao final, devendo ter a consciéncia de que quanto mais rapido
conseguir terminar, maiores sdo as chances de se receber este prémio.

Dessa maneira, 0 capitalismo obtém sucesso na nova forma de exploracdo do
trabalhador, pois ao propor a gamificacdo nas atividades de producéo, se apropria
tanto da liberdade quanto do tempo livre, maximizando a produtividade e, assim,
aumentando o lucro. Enquanto vinculado ao jogo de metas, o trabalhador, em estado
de constante estimulacdo emocional, submete-se a dominagdo até mesmo sem
perceber.

Trazendo para o caso especifico das plataformas digitais de transporte, é cedico
gue o sucesso do modelo depende da disponibilizacdo dos servicos em tempo real,
conectando clientes e motorista em tempo integral, sendo que a obtencédo de uma
multiddo de trabalhadores motoristas € boa para o negdcio, posto que o aumento da
oferta reduz o tempo de espera do usuario e, ato continuo, sua satisfacao (Baboin,
2017).

Para tanto, a Uber utiliza diversas técnicas, desde a gamificacdo até o
neuromarketing, com o objetivo de conquistar os corpos e coracdes dos
trabalhadores. Discursos publicitarios como o da flexibilidade na gestdo do tempo,
liberdade para a definicdo de seus horarios de trabalho, obtencéo de ganhos extras
em atividade que pode ser exercida paralelamente com outras fontes de renda, sem
subordinacéo classica a pessoas fisicas que controlam pessoalmente o modo de
execucdo do trabalho, encontram muito sucesso no imaginario dos trabalhadores,
bem como causam dissensos na tentativa jurisprudencial de qualificar essa nova
forma de trabalho.

A grande questao para a equipe de operagdes da Uber era como desenvolver um

modelo que possibilitasse a conciliagdo da oferta de servigcos eficiente em tempo
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integral que nédo colidisse com o discurso empresarial de liberdade e autonomia para
0 prestador de servigos.

Pesquisa de Scheiber (2017), contudo, indicou que a Uber, para além de sua
equipe de engenheiros, possui uma vasta equipe de cientistas sociais, cuja tarefa é
exatamente introduzir técnicas de neuromarketing que afetem o comportamento dos
trabalhadores, incentivando-os a trabalhar de acordo com as necessidades
empresariais (em periodo noturno, em horarios de pico, em dias de condicbes
climaticas adversas, etc...), de modo que os trabalhadores, assim como 0s gamers,
também fiquem viciados em realizar corridas.

Algumas dessas estratégias ficaram conhecidas como gamificacdo do trabalho,
expressao que consiste na “aplicacéo de ligbes extraidas de estudos sobre jogos e
sua capacidade de mudar comportamentos em situacdes que nao sdo jogos”.
(NEIDENBACH, 2019, p. 20)

As técnicas de gamificacdo, que proporcionam a inducdo a desafios e metas
praticas, promover o envolvimento emocional do individuo, motivando o trabalhador,
inconscientemente, a atender aos anseios empresariais, ja sao técnicas utilizadas em
diversos setores econdmicos, mas ganharam maior relevancia com as empresas de
plataformas digitais.

Pesquisadoras como Savignac (2017) sustentam a existéncia de uma aparente
contradicdo ao se relacionar jogos e trabalho, posto que 0s jogos estao relacionados
ao momento de lazer. Todavia, nada mais condizente com o que Bauman (2008)
chama de sociedade de consumidores, em que ndo é mais possivel se distinguir os
momentos de diverséo e trabalho, posto que ha uma confusdo entre a figura do
trabalhador e consumidor.

Por outro lado, a gamificacdo nao tem, necessariamente, relacdo com
divertimento, mas com engajar pessoas, 0 que 0S games executam com muita
eficiéncia e, por outro lado, sdo extremamente valorizados no ambiente de trabalho
em geral.

Desse modo, segundo a autora, a gamificacado permite que o trabalho seja feito,
em contraposicao ao tédio, a desmotivacdo e ao desengajamento. Por meio de
estratégias criadas pelos jogos, os trabalhadores tendem a se aderir melhor a

atividade, diminuindo o risco de conflitos ou rebelides. A partir do incentivo ao



76

autogerenciamento e a autonomia, os trabalhadores se tornam mais envolvidos e, por
consequéncia, mais produtivos. (SAVIGNAC, 2017, p. 37-38)

A gamificacdo, destarte, passa a ser um instrumento extremamente eficaz para
gue tarefas monotonas e desgastantes sejam bem recebidas pelos trabalhadores,
encontrando terreno fértil no modelo de negécios da Uber.

Por outro lado, a gamificacdo € uma forma de estimular as pessoas a competirem
entre si, sem perceber. Estando inseridas na légica do jogo, acabam por contribuir por
maximizar o lucro empresarial. Esse engajamento subjetivo - que faz com o que os
trabalhadores se identifiquem com o trabalho, diminuindo o sofrimento da exploracéo
e tendo como consequéncia imediata a realizacao de longas jornada de trabalho.

No modelo das plataformas digitais, tais como Uber e Ifood, a gamificacdo se
mostra como muito eficaz, posto que esses modelos de negdécio demandam um
enorme contingente de motoristas e entregadores aptos e estimulados para o
trabalho, prontos para atender, de imediato, uma chamada.

Ainda que os trabalhadores ndo estejam efetivamente realizando uma corrida ou
gue os custos de dirigir se tornem maiores do que os rendimentos, é fundamental para
a operacionalizacdo da atividade que eles vencam o tédio e a desmotivagéo e ndo se
desconectem. Ademais, a ilusdo do autogerenciamento contribui para que o0s
motoristas ndo percebam o quanto as suas atitudes estdo sendo guiadas pelos
ditames do jogo - melhor dizendo, do algoritmo.

Nesse sentido, transformar a dindmica de trabalho dos motoristas em uma
espécie de game contribui para que eles estejam permanentemente conectados. A
gamificacao fornece, entdo, técnicas para que esse engajamento aconteca, causando
verdadeiro campo magnético que atrai e fascina os trabalhadores.

Neste sentido, leciona Ana Carolina Paes Leme:

A subjetividade do trabalhador é capturada, na medida em que este se vé
inserido em um sistema algoritmico como se fizesse parte de um jogo de
videogame, impulsionado, por imagens, sons, cores, frases, incentivos
graficos luminosos, brilhantes e coloridos, a continuar apertando o botao e
aceitando as corridas, sem ter sequer o tempo de analisar 0 custo versus o
beneficio daquele trabalho. (LEME, 2020, p. 143)

Assim como 0s personagens nos jogos eletrdnicos, o trabalhador € motivado por
um objetivo, sendo esse 0 método de captura de sua subjetividade. A sua relacdo com

o aplicativo é guiada por um propésito basilar: sua necessidade de sobrevivéncia. As
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plataformas digitais se aproveitam, entdo, da vulnerabilidade dos trabalhadores para
manipulé-los para seguir os comandos do algoritmo.

No trabalho gamificado gerido pela Uber, para manter os motoristas trabalhando
uma das estratégias €, diante da tendéncia de algumas pessoas de estabelecer metas
de ganhos, convencer o trabalhador de que ele est4 quase alcangando seu obijetivo.
Noam Scheiber aponta que a Uber se aproveita da tendéncia que as pessoas tém de
buscarem atingir metas. O algoritmo sabe que o motorista estabelece diariamente
uma meta de ganho e que somente se desconecta apos atingir seu objetivo diario, e
se aproveita disso: estabelece, entdo, uma meta arbitraria. (SCHEIBER, 2017)

Os jogos mantém os trabalhadores num fluxo entre o tédio (sem demanda de
servico) e a frustracdo (incapacidade de lidar com a demanda de servico),
aproveitando-se da apropriacdo da alma dos trabalhadores para incentiva-lo a
trabalhar mais mediante o modelo de bonificacées gamificadas disponibilizado pelas
plataformas digitais (ROUTLEDGE, 2016, p. 46-47). Mais que entretenimento
tradicional dos games, a gamificagdo torna viciante e continuo o trabalho.

Com o objetivo de manter o trabalhador online, sdo apresentadas mensagens
coloridas e vivas que desestimulam o motorista de desligar do aplicativo. Scheiber
sustenta que quando o motorista tenta se desconectar, surge a tela com as opcgdes
“Ficar offline” e “permanecer dirigindo”, com destaque para a ultima, induzindo o
motorista a selecionar essa opcdo. A mensagem implicita é que seria melhor se o
trabalhador atingisse sua meta diaria antes de desconectar.

Reportagem do jornal do The New York Times aponta que a Uber utilizou alguns
gerentes homens para “adotar uma persona feminina para enviar mensagens aos
motoristas, descobrindo que a aceitagéo era maior quando o faziam. ‘Laura’ dizia aos
motoristas: 'Ei, o show esta quase terminando. Vocé deve ir até 14 '14.”

Assim como em um jogo de videogame, uma das razdes de sucesso da
gamificacdo proposta pela Uber é n&o permitir que o trabalhador tenha pausas - ou 0
motorista poderia se questionar se vale a pena continuar dirigindo ou encerrar sua
jornada diaria. Nesse sentido, Scheiber (2017) comenta que uma técnica utilizada pelo
algoritmo é oferecer corridas ao motorista enquanto ele ainda esta finalizando outra

viagem. Essa técnica ndo € exclusiva das plataformas digitais de transporte, sendo

14 https://www.nytimes.com/interactive/2017/04/02/technology/uber-drivers-psychological-tricks.html. Traducéo
nossa.


http://www.nytimes.com/interactive/2017/04/02/technology/uber-drivers-psychological-tricks.html
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utilizados também por plataformas como Netflix e YouTube, que, por analise
algoritmica, sugerem ao usuario um novo conteudo a ser consumido.

Involuntariamente, o motorista adota o discurso do “s6 mais uma corrida”, sem
intervalos ou descanso. E conquistado assim o objetivo da plataforma: manter os
trabalhadores conectados 0 maximo possivel.

Nem sempre as metas definidas pela plataforma, no entanto, sdo tdo abstratas
assim. Quando os comandos indiretos dados pelo algoritmo ndo séo suficientes para
garantir que o motorista permaneca conectado, sdo oferecidas recompensas
financeiras para o atingimento de uma meta especifica.

A estratégia de controle por premiacdo € pontuada por Oitaven et. al. como um
exemplo da técnica de gestdo conhecida como carrots and sticks (cenouras e
porretes). As cenouras seriam as bonificacdes concretizadas por meio do incentivo
financeiro para que os trabalhadores estejam disponiveis em dias e horarios pouco
convencionais e/ou em condi¢des climaticas adversas. (OITAVEN et. al., 2017, p.
33.37)

A Uber é uma das empresas que mais emprega essas técnicas de gamificacao,
utilizando o valor do reconhecimento social do trabalho em favor do objetivo de
maximizagéo de seus lucros.

Assim, a plataforma digital americana oferece “adesivos” aos motoristas,
conquistas quando eles atingem determinado objetivo, como, por exemplo, atingir mil
viagens com avaliacdes cinco estrelas ou completar um ano ativo na plataforma. E
possivel que os usuarios fagam “elogios” aos motoristas, tais como “Atendimento
excelente”, “Muito simpatico”, “Otimo papo”, o que a Uber chama de “uma nova forma
de agradecer”. (UBER, 2017, website) Como esses elogios e adesivos acumulados
ficam visiveis no perfil do motorista, esse espaco se assemelha a uma “Galeria de
Conquistas”, comuns nos jogos virtuais.

Destaca-se que essas conquistas nao se traduzem, diretamente, em qualquer
beneficio monetario aos trabalhadores, mas elas cumprem a funcdo de engaja-los
emocionalmente, de modo que eles tenham mais satisfacdo com o trabalho. A
reportagem do The New York Times exemplifica com o caso de um motorista que,
apesar dos altos gastos com gasolina e manutencéo do carro, se sentia realizado com
a quantidade de badges (distintivos) recebidos. Ainda segundo a reportagem, o

7

reconhecimento, materializado por meio da concessao desses distintivos, € uma



79

forma de explorar o trabalho humano gratuitamente, por meio da manipulagdo dos
seus sentimentos. (SCHEIBER, 2017)

Com efeito, as empresas que gerem as plataformas digitais e desenvolvem os
algoritmos séo os unicos vencedores do jogo. A Uber, maior referéncia global em
plataforma digital de transporte, é uma companhia bilionaria, sendo certo que,
conforme relatérios divulgados pela empresa, no ano de 2019, sua receita foi de mais
de 14 bilhdes de dolares. (UBER, 2020).

E para os trabalhadores, o0 que resta? Ha que se trazer a lume a preocupacao
com aqueles motoristas que adoecem pela incapacidade de superar o vicio decorrente
da gamificacdo, que acarreta a dificuldade de separar o que € ludismo do mundo real
do trabalho entre o simbdlico e o real pelo trabalho, possibilitando o desenvolvimento

de doencas psiquicas.

4.4 AS CONDICOES DE TRABALHO DOS MOTORISTAS DA UBER

Os aplicativos oferecem os mais variados servicos aos seus USUArios, entre
eles o transporte de passageiros, servicos de limpeza, aulas particulares e a entrega
de alimentos ou outros objetos. Os motoristas e entregadores por aplicativos
constituem uma das faces da uberizacdo do trabalho mais visiveis nas cidades ao
redor do mundo (FONTES, 2017).

Ricardo Antunes (2015) e Trebor Scholz (2016) colocam como uma das faces
da uberizacdo o aumento das horas trabalhadas, criticando a forma como as
plataformas digitais combinam o que existe de mais moderno do mundo tecnolégico
com formas “jurassicas de trabalho enquanto desencadeia uma maquina antissindical
colossal, passando por cima de trabalhadores mais velhos, especialmente” (SCHOLZ,
2016. p.22).

Em harmonia com o exposto, Oitaven et al., (2018, p.36) reforgca que “ao
transformar o trabalhador em empreendedor em regime de alianca neofeudal, desfaz-
se a protecao trabalhista em relacéo ao limite de horas de trabalho”.

Por conseguinte, a intensificacdo e a falta de limitagdo das horas trabalhadas é
uma das faces das condi¢Oes laborais dos entregadores por aplicativos. Dessa forma,
os trabalhadores que por um longo e penoso processo histérico conquistaram o direito
a limitacdo da jornada de trabalho, agora precisam laborar horas e mais horas para

conquistar o minimo material para sua sobrevivéncia.
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Abilio (2017) aponta que um dos fatores que aumentam as horas trabalhadas
€ a baixa remuneracdo. Cumpre ressaltar que o motorista, no momento da chamada,
sequer conhece o destino do cliente. Além do mais, as viagens nao possuem valores
fixos, sendo que as variagdes sdo controladas de forma obscura pelos algoritmos da
Uber, conforme ja exposto anteriormente.

Nesse sentido, os trabalhadores precisam do maior numero de horas
trabalhadas para alcancar valores que possibilitem a propria permanéncia nas
plataformas digitais, tendo em vista que sua responsabilidade pela aquisi¢éo e custeio
dos meios de trabalho.

Em decorréncia da necessidade de realizar o maior nimero de viagens
possiveis, grande parte dos trabalhadores das plataformas digitais utilizam mais de
um aplicativo. Portanto, a precarizacdo das condi¢cdes laborais se evidencia com a
necessidade de utilizacdo de mais de um aplicativo para garantir aos trabalhadores
determinada renda mensal almejada.

Apesar de trabalharem com mais de um aplicativo, as chamadas podem surgir
na tela dos smartphones de modo constante ou ndo, logo podera ocorrer intervalos
de horas entre uma corrida e outra. Por conseguinte, outra face das condi¢cbes de
trabalho dos trabalhadores diz respeito a auséncia de local adequado para descanso,
com banheiros e bebedouros, entre uma corrida e outra. Caso um motorista n&o tenha
corridas a realizar ficara a mercé na rua, realidade que s6 comecou a ser alterada no
curso da pandemia.

As condicdes de trabalho perigosas dos motoristas por aplicativos ganham
relevo com a nao responsabilizacdo dos aplicativos em casos de acidentes que
acontecam antes ou apos as viagens. Poucos aplicativos oferecem seguros contra
acidentes que cobrem exclusivamente os acidentes ocorridos do momento em que a
entrega € aceita até seu encerramento.

Os motoristas, cumpre salientar, podem ser desligados unilateralmente pela
Uber, ainda que sem motivacao (ANTUNES, 2018). Dessa forma, paira certa incerteza
sobre a continuidade da relacéo juridica dos trabalhadores nos aplicativos, podendo
retirar dos mesmos a possibilidade de planejarem-se em relacéo ao futuro, ressoando
evidente a precariedade do vinculo entre as partes. De modo concreto, caso um
trabalhador compre um carro para pagar com a renda proveniente das viagens, e vier
a ser desligado pela plataforma, ficara com o débito da compra da ferramenta de

trabalho (veiculo) e sem acesso a renda para custear tais pagamentos.
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Os motoristas e entregadores possuem papel fundamental para a sociedade
atual, o que ficou flagrantemente evidente com a pandemia do Coronavirus. Em
meados de dezembro de 2019, o mundo comecava a enfrentar o alastramento de um
grave virus que causa, entre outros sintomas, doenca respiratéria aguda e febre. Em
decorréncia do novo Coronavirus, em 11 de margo de 2020, a Organiza¢cdo Mundial
da Saude — OMS declarou que o mundo passava por uma pandemia.

Os governantes de todo mundo iniciaram diversas formas de conter a
transmissao e contagio do novo Coronavirus, apresentando propostas diversas, entre
elas o isolamento social ou a continuidade das atividades apenas com distanciamento
social de idosos.

Por conseguinte, os motoristas de plataformas digitais tornaram-se
trabalhadores fundamentais em tempos de COVID-19. Em especial, por seus servicos
prestados serem considerados como atividade essencial (BRASIL, 2020). Com o
fechamento para o publico de estabelecimentos como restaurantes, bares e
hamburguerias, bem como as limitac6es ao transporte publico coletivo, restou como
alternativas a entrega e viagens intermediadas pelas plataformas, de modo que a
demanda de trabalho, em alguns setores, aumentou consideravelmente.

A importancia conferida aos entregadores das plataformas digitais,
especialmente, em tempos de pandemia ndo trouxe consigo condi¢cdes de trabalho
seguras para eles. Os aplicativos que oferecem entregas de alimentos e outros bens
nado dao condi¢cdes minimas de seguranca frente ao virus. Além disso, ressoa evidente
qgue os motoristas/entregadores ficam expostos de maneira mais intensa ao virus.

Noutro giro, através do processo de captura de subjetivo a que a Uber submete
seus trabalhadores, com a utilizacdo de técnicas de neuromarketing e gamificacao,
como ja visto, hd um processo de valorizacao da perspectiva individual do trabalhador.
Essa falsa ideia de empreendedorismo carrega um discurso de autonomia e
meritocracia, mas, na realidade, expde o trabalhador a subordinacéo algoritmica e
precarizacao (WEISS, 2020).

O “motorista parceiro” se submete a jornadas extenuantes, baixa remuneracéo,
desprotecao social, sob a narrativa de que é um empreendedor, dispondo de plena
liberdade, e que seu sucesso depende apenas de si préprio. Enquanto isso, as
empresas de plataformas praticamente ndo se submetem a nenhum risco inerente a

atividade de transporte, custeando apenas a arquitetura digital da plataforma.
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Assim, o trabalhador lida com a auséncia de direitos protetivos e com a
incerteza financeira, estabelecendo suas metas individuais de renda, sem perceber
sua submissdo as dinamicas promovidas pelas plataformas digitais, verdadeiras
donas e gestoras do empreendimento econémico.

A facilitacdo ao amplo acesso a rede mundial dos computadores, associado as
altas taxas de desemprego e informalidade da economia brasileira, oferece as
plataformas digitais, como a Uber, um verdadeiro exército de trabalhadores
disponiveis, o que induz, pela légica econbmica, a reducdo do valor das
contraprestacbes e, por via de consequéncia, um aumento da carga horario de
trabalho para cumprimento das metas individuais estabelecidas pelos préprios
trabalhadores.

Pesquisas realizadas por diversos estudiosos, tais como Kalil (2020),

comprovam a elevada jornada dos trabalhadores da Uber:

A carga horéria dos motoristas € alta: 53% trabalham mais de 10 horas por
dia. Levando em consideragdo somente os trabalhadores que tém o trabalho
sob demanda por meio de aplicativos como sua principal fonte de renda, o
namero sobe para 60,8%. Quase metade (49%) fica de 1 a 2 horas por dia
em atividades néo pagas, como aguardar o recebimento de chamadas e
deslocar-se até um passageiro para iniciar uma corrida. A maioria (68,6%)
trabalha mais de 5 dias na semana. Os trabalhadores realizam
aproximadamente 19 viagens por dia. (Kalil, 2020, p. 120)

A disseminacédo de expectativas e utopias de mercado, ao disseminar discursos
ideoldgicos de que os aplicativos sdo uma nova forma de empreendedorismo, libera
um instinto humano que vai além da sobrevivéncia pessoal e avanca
inconscientemente para a conquista da maximizacédo dos lucros. (ALVES, 2011, p.
226)

O modelo uberista cria uma séria de paradoxos ao trabalhador. Por um lado,
seduz o motorista com a proposta do empreendedorismo, quando, ao tempo em que
oferece autonomia, aprisiona ainda mais; difunde, inclusive por técnicas de
gamificacdo, maiores contraprestacdes, contudo na pratica as reduz; propde trabalho
flexivel, a qualquer tempo, de forma parcial, mas, como indicam as pesquisas, as
jornadas médias sdo exorbitantes.

Bebendo-se das licdes de HAN (2020, p. 29-30) o motorista da Uber € o “sujeito

do desempenho, que se entrega a liberdade coercitiva ou a livre coer¢cao de maximizar
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o desempenho. O excesso de trabalho e desempenho agudiza-se numa
autoexploragao.”

A limitacdo do tempo de trabalho, no caso dos motoristas de plataformas
digitais, desprotegidos da legislacdo celetista, € tema central que deve ser
enfrentando pela sociedade, mobilizando todos os atores sociais, em especial para
fazer valer o direito social ao ndo-trabalho (desconexao). O jurista Jorge Souto Maior

aborda o tema:

Esclareca-se que o ndo-trabalho aqui referido ndo é visto no sentido de ndo
trabalhar completamente e sim no sentido de trabalhar menos, até o nivel
necesséario a preservacdo da vida privada e da saude, considerando-se
essencial esta preocupacédo (de se desligar, concretamente, do trabalho)
exatamente por conta das caracteristicas deste mundo do trabalho marcado
pela evolucdo da tecnologia, pela deificacdo do Mercado e pelo atendimento,
em primeiro plano, das exigéncias do consumo. (SOUTO MAIOR, 2003, p. 3)

O Direito a Desconexao é verdadeira barreira de contencdo as técnicas de
gamificacdo, posto que ndo apenas restringe-se a sustentar a limitacdo de jornada,
tendo sentido mais amplo, tendo como bojo impedir que o trabalhador permaneca a
disposicéo ininterruptamente.

Ao se apropriar de todo o tempo do trabalhador, inclusive o tempo livre,
tornando em algo economicamente proveitoso, através de um modelo perspicaz de
vigilancia pandptica, as plataformas digitais violam os direitos existenciais do
individuo, em especial os direitos fundamentais a intimidade e privacidade.

Por fim, cabe destacar a preocupacdo com as condicdes de saude dos
trabalhadores, sendo certo que o fato de todo o contato do motorista com a sua
atividade profissional se dar através de aparelho smartphone que, enquanto
instrumento tecnoldgico, ja se aproxima de um videogame e tem potencial de causar
vicio.

A primeira vista, o smartphone pode parecer um mero instrumento de trabalho
neutro, mas, conforme salienta Thyciane Oliveira (2018, p. 37-38), um estudo inglés®®
apontou que 66% dos entrevistados tinham sintomas de dependéncia crénica pelo
uso do celular, causando como efeitos a ansiedade e a fobia de estar sem o telefone

celular.

15 SECURENVOY. 66% of the population suffer from Nomophobia the fear of being without their phone, 2012.
Disponivel em: <https://www.securenvoy.com/blog/2012/02/16/66-0f-the-population-suffer-from-nomophobia-
the-fear-of-being-without-their-phone/>. Acesso em: 20 abr. 2022.


http://www.securenvoy.com/blog/2012/02/16/66-of-the-population-suffer-from-nomophobia-

84

5. IMPACTOS DA UBERIZACAO NO ESPACO URBANO

5.1 DEMOCRATIZACAO DO ACESSO

Como ensina Milton Santos (SANTOS, 2002, p. 74) “o papel do espag¢o muitas
vezes passa desapercebido ou ndo € analisado em profundidade. [...] O espaco € a
matéria trabalhada por exceléncia. Nenhum dos objetos sociais tem tanto dominio
sobre o homem, nem estéa presente de tal forma no cotidiano dos individuos”.

A Uber é uma empresa exponencial desse processo de avancgo tecnolégico
propiciado pela internet, liderado por empresas desenvolvedoras de softwares, que
avancam e influenciam na ocupacao do espaco urbano.

A conexdo agora possivel na palma da mao, através dos smartphones e
possibilidade de serem habilitados com aplicativos de GPS permitiu o
desenvolvimento de um sistema muito mais eficiente de transporte sob demanda.
Porém, o modelo Uber n&o é disruptivo, pois ndo rompe com um modelo de transporte
anterior e nem inventa uma nova forma de se deslocar dentro das cidades. Trata-se
de inovacdo continuada, quando algum fator — no caso a tecnologia — melhora
consideravelmente um servico ja existente — no caso o tradicional transporte privado
de pessoas.

E importante ressaltar que a maior parte das cidades no Brasil possui um
sistema de taxis altamente disfuncional que ha muito ja era fonte de insatisfacdo dos
consumidores16, o que foi um fator facilitador para que novos empreendedores
ganhassem espago nos mercados locais ao ofertar uma melhor alternativa de
transporte.

Neste ponto, as empresas tecnoldgicas em foco — notavelmente Uber —
aproveitando-se da mediacao que realiza entre proprietarios de veiculos privados e
consumidores, seus clientes, o aplicativo desenvolvido também fornece informacdes
de localizagdo e navegacao em tempo real, reduzindo as chances dos trabalhadores
motoristas, em regra sem prévia experiéncia profissional, se perderem ou circularem

por rotas engarrafadas ou com problemas de circulagdo. Ademais, o consumidor fica

16 A propria PGR, nos autos da ADPF 449, que debatia sobre a constitucionalidade dos servicos de transporte
intermediado por plataformas digitais, apresentou parecer em que destacava que “As experiéncias demonstram,
portanto, que a desregulamentacdo é desejavel no servico de téxis, até porque o nivel de insatisfagcdo dos usuarios
¢ grande”. Disponivel em: https://portal.stf.jus.br/processos/downloadPeca.asp?id=312757141&ext=.pdf. Acesso
em 25 set. 2020.
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previamente ciente, com boa precisdo, de quando e onde esperar pelo veiculo
contratado e a expectativa do tempo de duragao da viagem.

O prévio cadastro na plataforma eletrbnica também é uma inovacdo que
valoriza a seguranca nessa nova modalidade de transporte urbano. Com efeito, o
registro dos dados pessoais de motoristas e passageiros e o sistema de avaliacao
reciproca, criando uma espécie de histérico pessoal, reduz a inseguranca, gerando
maior credibilidade as partes envolvidas, principalmente em comparacao aos demais
servicos de transporte urbano, como taxis e 6nibus coletivos. Vantagem esta que deve
ser interpretada ao lado das possiveis e necessérias criticas sobre a captura de dados
pessoais e seu uso indevido pela Uber (TEODORO; BHERING, 2020).

Quanto a questdo da seguranca, os aplicativos ainda trouxeram outra
possibilidade que inovou o mercado de transporte, consistente na possibilidade de
pagamento mediante cartbes de débito ou crédito, inclusive com pagamento
antecipado, com o cadastramento prévio do cartdo na plataforma eletrénica. Hoje, na
maioria das cidades, os servi¢os de taxis ja possuem essa op¢ao de pagamento, mas
a época da introducao da Uber a novidade acarretou um enorme ganho competitivo,
afastando a necessidade de os passageiros carregarem dinheiro em espécie durante
0 transporte.

Outro fator que diferenciou a Uber de seus concorrentes foi a flexibilidade das
tarifas, de modo que os motoristas tiveram um estimulo para que permanecessem
disponiveis em situacbes mais gravosas, como no periodo noturno ou em dias
chuvosos, criando uma opc¢ao de transporte mais segura e eficiente ao consumidor.

De toda sorte, em regra, até mesmo pelo perfil monopolista da Uber, os precos
dos servicos eram muito competitivos, abaixo do preco dos concorrentes,
principalmente dos taxis, o que, aliado a confiabilidade decorrente das funcionalidades
do sistema, acarretou rapida aceitacdo do publico consumidor. Sara Silverstein
(2014), em reportagem realizada nos EUA, comparou as taxas da Uber e de taxi em
21 grandes cidades americanas e concluiu que a Uber era mais barata que um taxi
em todos os lugares, exceto em Nova York e Filadélfia.

O novo modelo gerou um aumento exponencial da demanda, de modo que

muitas pessoas foram atraidas a trabalhar como motoristas de aplicativosl?.

17 Levantamento do IBGE, Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios Continua (Pnad Continua-2019),
revelou que no segundo trimestre de 2019, o Brasil alcan¢ou a marca de 1.125.092 motoristas. Demonstrou ainda
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Primeiramente, aquelas pessoas que tinham veiculo proprio disponivel, ndo
necessitando de investimento adicional. Num segundo momento, até mesmo em
razao aos altos indicadores de desemprego e de trabalhos precarios e mal
remunerados no Brasil, novos individuos aderiram ao trabalho como motorista de
aplicativos, adquirindo os instrumentos de trabalho, em geral obtendo financiamentos
bancarios para a aquisi¢do de veiculos. Em terceiro momento, as empresas locadoras
de carro viram na Uber uma oportunidade, criando um nicho de mercado de aluguel
de carros para motoristas de aplicativos (RAMOS, 2014).

Esse movimento de aumento da oferta e procura apenas auxiliou o
aperfeicoamento das plataformas de transporte, haja vista que quanto mais motoristas
e passageiros utilizavam o servico, menor era o tempo de espera, retroalimentando o
sistema. Com um algoritmo eficiente, baseado em analise de dados de geolocalizacao
e do comportamento médio do publico, os aplicativos passaram a orientar 0s
motoristas e consumidores, minimizando o tempo de inatividade dos primeiros e o
tempo de espera dos ultimos.

Isto porque, até entdo, os motoristas de taxis tinham que procurar seu proximo
passageiro, o que implica dirigir um veiculo vazio por longo tempo ou deixa-lo parado
nos pontos de taxis existentes na cidade. Ao mesmo tempo, em boa parte das areas
urbanas, os passageiros tinham que esperar muito tempo para encontrar um taxi
disponivel. Para os motoristas foi algo extraordinario, pois favoreceu, em teoria, a
maximizacdo do numero de passageiros que teriam capacidade de transportar
diariamente, embora do ponto de vista financeiro, o fenémeno Uber tenha gerado um
barateamento de sua mao de obra.

Com isso, as empresas de aplicativos de transporte demonstraram que ter o
conhecimento da demanda, através da andlise de dados por algoritmos, pode
melhorar a eficiéncia do sistema de transporte, com a diminuigéo do tempo e distancia
de viagem de veiculos de transporte vazios, o que, inclusive, pode resultar em menos
congestionamento e poluigcao.

Alias, pelo menos em teoria, a Uber reduz os incentivos dos consumidores para

a compra de veiculos, ao possibilitar um sistema de transporte eficiente e competitivo,

que a cada duzentos brasileiros, um é motorista de aplicativo. Desde 2012, quando a Uber chegou no Brasil, o pais
teve um salto de 228,64% no ndmero de motoristas. Disponivel em
https://www.ibge.gov.br/estatisticas/multidominio/condicoes-de-vida-desigualdade-e-pobreza/9173-pesquisa-
nacional-por-amostra-de-domicilios-continua-trimestral.html?edicao=20653&t=publicacoes. Acesso em 25 set.
2020.


http://www.ibge.gov.br/estatisticas/multidominio/condicoes-de-vida-desigualdade-e-pobreza/9173-pesquisa-
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reduzindo os danos ambientais. Se essa nova cultura se implementar nas cidades,
novas possibilidades de uso dos espagos urbanos se abrem, como o
reaproveitamento de espacos dedicados a estacionamento de veiculos.

Noutro giro, mais uma vez inovando para ampliar sua fatia no mercado e
barateando ainda mais 0s custos ao consumidor, a Uber desenvolveu o modelo
chamado de UberPool que permite compartilhar um carro com desconhecidos,
emparelhando consumidores com rotas coincidentes, e assim reduzir o valor da
corrida em até 30% (UBER BLOG, 2020).

Por outro angulo, saliente-se ainda que a Comissdo Europeia, no relatorio
denominado “Platform Workers in Europe”, publicado em 2018, afirma que as
plataformas digitais, como a Uber, podem facilitar o ingresso de grupos mais
vulneraveis ao mercado, garantindo renda a grupos como maiores dificuldades de
acesso ao mercado formal, como jovens, idosos e imigrantes.

Assim, pode-se afirmar que os aplicativos de transporte estdo promovendo a
integracao vertical e horizontal do setor de transportes, um mercado cuja entrada, na
maioria das cidades brasileiras, era muito restrita e fragmentada, mas passou a ser
mais acessivel ao trabalhador disponivel. E inegavel que a Uber reduz essa
fragmentacao vertical, ja que tem uma relagéo contratual direta com seus motoristas.
Também estdo integrando o setor de transporte horizontalmente a medida que
aumentam sua participacdo dentro dos paises em que atuam.

Rogers (2015) afirma que a Uber estd compilando um enorme banco de dados
de comportamento de motoristas e consumidores e esses dados sdo essenciais para
as funcbes de definicdo de precos e de criacdo de mercado da Uber, mas seriam
guase impossiveis de compilar em uma industria fragmentada.

Esses dados sdo de relevante interesse publico, permitindo a construcdo de
politicas publicas urbanisticas, que, todavia, ainda ndo se concretizaram em razdo da
prevaléncia dos interesses privados das empresas que desenvolveram e exploram

economicamente a atividade de transporte e da propria omissao estatal.

5.2 UBER E SEUS EFEITOS NO ESPACO URBANO

Inicialmente, tem-se que destacar que o Brasil € o segundo maior mercado

global da Uber, como restou demonstrado em 2018 quando a empresa necessitou
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apresentar relatério detalhado sobre suas operacdes para a realizagdo de processo
de IPO na bolsa de Nova York (REGISTRATION N. 333, 2019).

Segundo o relatério encaminhado pela empresa, uma em cada quatro (24%)
das viagens contratadas sao originarias de cinco areas metropolitanas, quais sejam,
Séo Paulo, Los Angeles, Nova York, San Francisco e Londres. Ademais, segundo a
propria CEO da Uber, Dara Khosrowshahi, em carta anexada junto ao relatorio citado,
ainda ha muito espaco para expansao no mercado global, posto que apenas 1% das
milhas dirigidas no mundo foram feitas pela Uber (MACHINE, 2019).

Esse cenario desperta a necessidade de reflexdes sobre os efeitos do modelo
uberista no espaco urbano brasileiro.

Como exposto na sessdo anterior, o0s aplicativos de transporte s&o
apresentados como uma alternativa para a mobilidade urbana, havendo um
desestimulo a aquisicdo e uso cotidiano de veiculos proprios para que o individuo se
deslogue na condicdo de passageiro, 0 que, naturalmente, seria algo positivo. A
guestdo que se coloca, todavia, €: realmente ha menos veiculos circulando nas
grandes cidades?

Embora ainda ndo existam pesquisas cientificas suficientes sobre o tema,
alguns dados nos permitem concluir que nao. Dados do Detran de S&o Paulo indicam
gue a frota de veiculos no estado saltou de 27.295.227 em dezembro de 2015 para
30.747.312 em dezembro de 2019 (DETRAN, SP, s.d.)

Embora ndo seja possivel estabelecer um nexo de causalidade entre a
operacédo dos aplicativos de transporte e o aumento da frota, os dados demonstram
que o uso do automével na capital paulista tem se intensificado.

Do mesmo modo, segundo levantamento realizado em janeiro de 2018 pela
Folha de S&o Paulo, estima-se que a cidade de S&o Paulo tenha atualmente entre 150
mil e 240 mil veiculos de aplicativos. Apenas para uma base de comparacao, hoje a
cidade possui cerca de 38 mil taxis licenciados (LOBEL, 2018).

Guilherme Teles, diretor da Uber no Brasil, afirma que “a Uber mudou a forma
como os paulistanos se deslocam” e que desde que iniciaram a operacao em Sao
Paulo vem conquistando mais usuérios e motoristas (LEWER, 2018).

Ainda é prematuro afirmar que o uso dos aplicativos de transporte ira substituir
0 transporte coletivo urbano. Pesquisa realizada pela CNT/NTU (2017) na capital

paulista verificou que o gasto médio diario do 6nibus era de R$ 6,80 por pessoa e que
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valor correspondente ao uso de aplicativos era de R$ 17,90, apurando um custo médio
superior de 162%, o0 que ainda inviabilizaria 0 acesso as pessoas de renda mais baixa.

Contudo, a popularizacdo da versdo UberPool (e outros servicos analogos),
gue permite o compartilhamento de um veiculo por diversas pessoas, tende a diminuir
0 custo, fazendo com que tais aplicativos ameacem efetivamente o mercado de
transporte publico coletivo. Alias, até mesmo pela possibilidade de empresas firmarem
convénios com a Uber (UberPool), para fins de deslocamento de seus empregados,
especialmente em trechos de regibes centrais das grandes cidades até os
estabelecimentos empresariais, o risco ao setor de transporte publico coletivo mostra-
se iminente.

N&o se pode negar também que a realidade social, marcada por um alto indice
de desempregol8, tem favorecido a Uber, possibilitando que um exército de
individuos passe a prestar os servicos oferecidos pelo aplicativo. E, pela logica do
ganho por produgdo, quanto mais viagens, maior a remuneragdo do trabalhador, o
gue vem aumentando o congestionamento e inundando as ruas com motoristas de
Uber e demais aplicativos analogos.

Quanto ao aumento no trafego, importante destacar que, diante da
possibilidade do motorista de aplicativo trabalhar em horarios flexiveis, a tendéncia é
gue boa parte dos motoristas, em especial aqueles que querem apenas complementar
sua renda, exerca suas atividades durante os periodos de maior pico, quando a
demanda é maior.

Milton Santos (2001) destaca a natureza monopolista das grandes corporagdes
globais, aplicaveis aos servicos de transporte oferecidos por plataformas eletrénicas,

reforcando sua caracteristica tipica da expansao horizontal:

Por outro lado, o sistema técnico dominante no mundo de hoje tem uma outra
caracteristica, isto é, a de ser invasor. Ele ndo se contenta em ficar ali onde
primeiro se instala e busca espalhar-se, na producgéo e no territério. Pode ndo
0 conseguir, mas é essa sua vocagao, que é também fundamento da acao
dos atores hegemdnicos, como, por exemplo, as empresas globais.
(SANTOS, 2001, p. 26).

18 Conforme Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios Continua (Pnad Continua), divulgada em 28.01.2021,
0 indice de desemprego no Brasil era de 14,1% no trimestre entre setembro e novembro de 2020. Disponivel em
https://www.ibge.gov.br/estatisticas/sociais/trabalho/17270-pnad-continua.html?=&t=series-historicas. ~ Acesso
em 28 jan. 2021.
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Alias, essa realidade afeta a propria oferta dos servicos de taxi, que, regra geral,
sempre tendem a se reunir em espacos de alta demanda, como aeroportos,
rodoviarias, centros comerciais, etc. O ingresso de empresas como a Uber fez a
situacdo ficar ainda pior, pois, com a concorréncia, 0s taxistas sdo ainda mais
incentivados a permanecerem estacionados em areas de alta demanda, evitando os
custos de deslocamentos pela cidade com o carro vazio, em busca de novos
passageiros, causando a ocupacédo cada vez mais desordenada das cidades.

Assim, 0 uso crescente de transporte oferecido por aplicativos acarreta o
aumento do congestionamento, afeta a circulacado das pessoas e causa a ocupacao
desordenada nos centros urbanos.

E possivel afirmar ainda que os aplicativos de transporte aumentam a poluicao
nas grandes cidades. Um estudo realizado pela Union of Concerned Scientists,
denominado “Ride-Hailing’s Climate Risks” (2020) conclui que os aplicativos de
transporte resultam em uma estimativa de 69% a mais de poluigdo climética, em
média.

A referida pesquisa aponta duas questdes principais para o aumento da
poluicdo. A primeira é decorrente do tempo de uso. Em uma viagem contratada
através de um aplicativo de transporte, os veiculos percorrem uma distancia maior,
referente ao tempo de percurso sem passageiros, ou seja, 0 tempo em que circula no
transito entre uma corrida e outra, o que o estudo chama de “deadheading”. O
segundo motivo apurado € que os aplicativos ndo estdo substituindo as viagens
particulares de carro, mas, ao reverso, estdo aumentando o nimero total de viagens
realizadas (UCS, 2020).

Com base na avaliacdo de 7 grandes metropoles americanas, a UCS (2020)
estimou que uma viagem por aplicativo de transporte gera 47% mais emissdes de
poluentes que uma viagem realizada por veiculo proprio (de média eficiéncia de
gueima de combustivel).

Outro detalhe importante que se extrai do referido estudo da UCS (2020) é que
0 surgimento da nova tecnologia mudou o comportamento humano, fazendo com que
opcOes outrora mais utilizadas caiam em desuso. Com efeito, o0 transporte por
aplicativo expandiu-se especialmente em metropoles e grandes cidades, até por
estratégia empresarial das grandes corporagoes.

No entanto, sustentam os pesquisadores da UCS (2020), as areas urbanas

também sdo onde o transporte coletivo, as caminhadas e o ciclismo sao geralmente
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mais usados como meio de transporte, sendo que esses trés meios produzem menos
ou néo produzem emissoes de carbono. Com a expansao dos servigos de transporte
por aplicativos, essas praticas de mobilidade limpa estéao se fragilizando, acarretando
um aumento da poluicdo urbana.

Por fim, cabe uma consideracéo quanto ao risco a privacidade das pessoas. E
certo que os servigos de geolocalizacdo acoplados as novas tecnologias fornecem
informacbes extraordinarias que poderiam ajudar no desenvolvimento de politicas
publicos urbanisticas. Todavia, tais informacgdes, na posse de grandes corporacdes
privadas, causam certa preocupagao.

Em 2014, apos o vice-presidente da Uber, Emil Michael, manifestar seu plano
de espionar jornalistas avessos a empresa, 0 New York Times publicou uma matéria
destacando a repercussdo negativa perante os usuarios frente a possibilidade de
violagéo da privacidade, fazendo-se imperiosa a necessidade protecdo dos dados de
geolocalizacéo sensiveis (HOLSON, 2014).

5.3 DA FRAGMENTACAO E DISCRIMINACAO NO ESPACO URBANO

LeRoy e Sonstelie (1983) apontaram como a invencgédo do carro mudou onde
ricos e pobres vivem dentro das cidades. Nesta secéo pretende-se apurar como 0S
aplicativos de transporte estdo afetando a divisdo social no espac¢o urbano.

Nestor Canclini (1997) defende que “o ponto de partida para as politicas
urbanas seja nao pensar a heterogeneidade como problema, mas sim como base para
a pluralidade democratica”. Assim, os servi¢cos desenvolvidos pelas novas tecnologias
sdo uma esperanca para o desenvolvimento de um modelo mais inclusivo e plural.

Todavia, as preocupacdes com a fragmentacéo social e a discriminagdo no
espaco publico vem aumentando, sendo necessario um olhar sobre a questédo
urbanistica e social para que os aplicativos de transporte ndo causem uma divisao
social no espago urbano, na qual as pessoas de maior renda possam se deslocar em
veiculos privados e exclusivos, fornecidos pelas empresas como a Uber, deixando o
transporte publico, em especial o coletivo, para os pobres.

De fato, conforme ja se demonstrou acima, os servi¢cos do Uber sdo mais caros
que os servicos de transporte coletivo urbano, além de demandarem que o
consumidor possua um smartphone, sendo evidente que o marketing € direcionado

para um publico-alvo de maior renda. Como estratégia empresarial de expanséo
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global, segundo Stone (2017), a Uber tende a concentrar seus servicos em areas de
grandes regides metropolitanas, em especial nas &reas de maior trafego e
agrupamento de empresas, onde os clientes em potencial mais ricos encontram-se
mais concentrados.

Por Obvio, as empresas de transporte por aplicativos ndo criaram a
discriminagédo social, que também se vislumbra em demais modelos de transporte
urbano (publico e privado), mas € um fato que o modelo implementado potencializa a
discriminacéo e fragmentacédo social, como passara ser justificado.

Como primeiro argumento, pode-se indicar o sistema de avalia¢do reciproca
(feedback) que fica registrado no histérico do aplicativo para que outros integrantes
da plataforma tenham acesso e avaliem a conveniéncia de aceitar determinado
passageiro ou motorista.

N&o é incomum o relato de que passageiros costumam tecer criticas ruins aos
motoristas de minorias, inclusive raciais, 0 que é um gravissimo problema, tendo em
vista que a propria Uber estabelece que é obrigacdo do motorista manter determinada
pontuacdo minima, sob risco de serem excluidos do aplicativol9. Como, no Brasil, na
licdo de Silvio Almeida (2019), o racismo se apresenta de forma estrutural, motoristas
pertencentes a grupos minoritarios, para manter suas classificacbes em indices
elevados necessitam superar 0s preconceitos dos passageiros, em especial das
classes mais abastadas, tendo que se submeter a tratamento quase servil para manté-
los satisfeitos pelos servigos prestados, como sustenta Rogers (2017, p. 97).

Na realidade, pelo que se pode extrair de declaracdes publicas dos
representantes da empresa, a propria Uber entende que o trabalhador € apenas um
insumo necessario a prestacao dos servi¢os. O fundador da Uber, Travis Kalanick, ao
palestrar na Code Conference, em 2014, afirmou que estava animado com as
possibilidades de desenvolvimento de veiculos autbnomos, ndo mostrando nenhuma
preocupacdao com o eventual desemprego dos motoristas (SWISHER, 2014).
Salientou que o servico do Uber ainda custa caro porque o passageiro ndo esta

pagando so6 pelo carro, “estd pagando também pelo outro camarada dentro do carro”.

19 Reportagem da Revista Fortune reporta que a Uber esta sendo processada em Tribunal Federal do estado da
Califdrnia pelo motorista Thomas Liu por discriminar motoristas que ndo sdo brancos. Trata-se do caso Liu v.
Uber Technologies Inc., 20-cv-07499, U.S. District Court, Northern District of California (San Francisco). A
queixa baseia-se no sistema de classificacdo por estrelas, que, segundo o0 autor, acarretam a exclusdo do motorista
da plataforma, mesmo quando as queixas contenham conteldo racista. Disponivel em:
https://fortune.com/2020/10/26/uber-lawsuit-drivers-fired-low-ratings-racial-discrimination. Acesso em 01 abr.
2021.
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Como relatado no trabalho de Brad Stone (2017), Kalanick ndo demonstrou muita
preocupacao com os milhares de motoristas que dependiam de seu trabalho para
garantir a subsisténcia prépria e de suas familias. “E a vida”, afirmou, “e a vida nem
sempre é legal (...), todos nds precisamos encontrar um jeito de mudar.” (STONE,
2017, p. 243).

Os motoristas, do mesmo modo, estdo menos dispostos a aceitar passageiros
pertencentes a minorias raciais e, muitas vezes, preferem pegar ou deixar clientes em
bairros de elite e de classe média alta (ROGERS, 2017, p. 95).

A prépria auséncia de protecao trabalhista aos motoristas de aplicativo é um
fator que pode ajudar a potencializar a fragmentagcéo e o preconceito. Os motoristas
da Uber, por ndo terem uma relacdo de emprego reconhecida pela empresa, nédo
desenvolvem lacos de solidariedade e ndo se reconhecem, muitas vezes, enquanto
pertencentes a uma mesma classe. Nao ha um espaco em que os profissionais
possam se reunir e promover uma organizacdo classista, sendo certo que muitos,
inclusive, trabalham em tempo parcial, havendo grande probabilidade de sequer
conhecerem pessoalmente outros trabalhadores em idéntica situacdo. Prevalece
assim a logica individualista, egoistica e fragmentéaria da relacdo de trabalho.

Assim, como os motoristas assumem parcialmente os 6nus da atividade, sem
terem protecdo contra danos que vierem a sofrer, especialmente em decorréncia de
atos de violéncia, a tendéncia € que queiram assumir menos riscos, restringindo sua
atuacao a areas urbanas consideradas mais “seguras”.

E a discriminacao se concretiza no mundo real. Apuracao realizada pelo jornal
El Pais demonstra que grande parte da periferia de Sao Paulo, por exemplo, os bairros
de Heliépolis, Paraisépolis, Brasilandia, Cidade Ademar, Itaim Paulista e Sdo Miguel
Paulista, sdo consideradas areas de risco pela Uber, que acaba por bloquear as
solicitacbes de viagens para tais localidades, sob o fundamento de serem
potencialmente mais arriscadas (OLIVEIRA, 2020).

Curiosamente, conforme apurado na reportagem referida, baseado em dados
da Secretaria de Seguranca Publica de Sao Paulo, apurou-se que, de janeiro a
novembro de 2019, o 43° Distrito Policial, de Cidade Ademar, registrou 275 roubos,
132 furtos de veiculos e nenhum caso de latrocinio. J& em Perdizes, regido de classe
média da capital paulista, registrou-se, no mesmo periodo, 79 roubos e 705 furtos de

veiculos, além de quatro homicidios dolosos. No caso da primeira viagem, as viagens
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dentro do primeiro bairro estdo bloqueadas, enquanto no segundo transcorrem
normalmente (OLIVEIRA, 2020).

Questionada pelo veiculo de imprensa, a Uber informou (UBER, s.d.) em seu
site que usa uma ferramenta de machine learning para analisar os dados das milhdes
de viagens realizadas diariamente por meio do aplicativo e que ela "bloqueia as
viagens consideradas potencialmente mais arriscadas”. Todavia, a empresa nao deu
detalhes sobre a metodologia utilizada.

Machine Learning € uma ramificacdo da Inteligéncia Artificial baseado em
estatistica computacional e procedimentos de otimizacdo, que explora técnicas de
aprendizado auto-aperfeicoadas para a solugéo de problemas ou execucéo de tarefas
especificas. Diferente de outras abordagens da Inteligéncia Atrtificial, ramificacdes
como a do machine learning tentam construir sistemas que nao precisam ser
programados para realizar as tarefas. Ainda, no caso especifico do machine learning,
sdo construidos modelos mateméaticos a partir de dados de amostragem, chamados
de dados de treino, para que os parametros do modelo sejam adaptados
progressivamente até que seu desempenho em tarefas especificas seja melhorado
sem qualquer intervencdo humana (BISHOP, et al., apud BELEM, et al., 2019).

Em Helidpolis, regido com mais de 100 mil pessoas, a empresa buscou uma
forma de amenizar a situacgéo, firmando parceria, em 2019, com a Central Unica das
Favelas (Cufa), com a criacdo de 6 pontos de embarque fixos, 0 que, todavia, apenas
reforca o estigma da divisdo social dentro do territério da capital paulista (IMENES,
2019, néo paginado).

No Rio de Janeiro, a situacdo ndo é muito diferente, em especial em regides
dominadas por grupo milicianos, como o bairro de Rio das Pedras, na zona oeste da
capital, em que 0s grupos criminosos criam embaracos para a prestacao dos servicos,
coagindo os moradores a utilizarem servicos gerenciados, ao que tudo indica, pelos
criminosos. A situacao se repete em diversas comunidades cariocas, onde, para
transitar dentro da favela, € necesséario a contratacdo de um servico proprio de
transporte local, regulado ou fiscalizado por bandidos (GARCIA; NOGUEIRA, 2019).

Na cidade de Sao Paulo, algumas propostas interessantes se apresentam, mas
que também reforcam a fragmentacdo da cidade entre grupos. No bairro de
Brasilandia, zona norte da capital paulista, local com cerca de 270 mil habitantes, em
gue a Uber, em regra, ndo disponibiliza seus servi¢os, Alvimar da Silva resolveu criar

uma empresa de transporte, aos moldes da Uber, que atendesse a populacédo do
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bairro, chamada de jaUbra, mas conhecida popularmente como “Uber da Quebrada”
(SARAGIOTTO, 2020).

A privatizacao dos espacos publicos e 0 aumento da utilizacdo das tecnologias
algoritmicas e dataficacdo, inclusive de vigilancia, acabam por fragmentar o espaco
publico urbano, apartando grupos sociais e mudando as caracteristicas inerentes a
vida publica, como salientado por Teresa Caldeira (2000).

Dentro do cenario nacional, tem-se que a situacao territorial e socioeconémica
nas cidades brasileiras sdo decorréncias da desigualdade social, sendo certo que os
servigos de transporte oferecidos por plataformas digitais como a Uber potencializam
a discriminagéo e os conflitos sociais.

De acordo com Martin Coy (2003), a globalizacdo trouxe consequéncias em
relacdo ao estilo de vida da populacdo das cidades, como a homogeneizacdo do
espaco construido nas cidades, das formas de consumir e das formas de habitar
(tendéncia da auto-segregacéo das classes urbanas altas em bairros habitacionais
fechados). De igual modo, acrescenta que os problemas das grandes cidades, como
o descontrole em seu crescimento, o déficit habitacional, a pobreza urbana,
marginalizagdo, a expansdo dos setores informais, criminalidade e problemas
ambientais urbanos, também vém se reproduzindo progressivamente.

Assim, o neoliberalismo e os efeitos da globalizacdo expandem o processo de
fragmentacao territorial e social e, no caso especifico dos aplicativos de transporte,
como a Uber, aprofundam a fragmentacao dentro dos territérios das cidades.

Na licdo de Martin Coy (2003):

Em suma, as modernas formas socioeconémicas e a fragmentacdo dos
espacgos urbanos, entre outras a formagdo de cidadelas e guetos, séo
caracteristicas fundamentais que se evidenciaram no desenvolvimento
urbano dos ultimos anos na América Latina, provocando mudangas nas
constelacdes participativas (crescimento da importancia dos grandes
complexos multinacionais) e nas novas condi¢des politicas (neoliberalismo),
bem como a separagcdo do desenvolvimento de medidas e estilos de vida
baseados no processo massivo da globalizacdo, contribuindo, dessa forma,
em direcdo a desintegragdo, desorganizacdo e desestabilizacdo urbana.
(COY, 2013, p. 113).

A politica, inclusive as politicas publicas urbanas, passaram a ser reguladas
pelo mercado. Contudo, as empresas globais parecem nao possuir preocupacoes
éticas ou sociais, mas apenas o compromisso com o lucro. Mas, como ensina Milton

Santos (2011, p. 67), “se o Estado ndo pode ser solidario e a empresa ndo pode ser
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altruista, a sociedade como um todo nao tem quem a valha.” Nesta ordem de ideias,
empresas como Uber, dentre outras analogas, tem se apresentado, através do
marketing, como empresas que prestam um servi¢co social, uma espécie de protecao
social precaria ao garantir trabalho flexivel (precarizado) a um exército de
desocupados, num processo de gorjetizacdo, absorvendo o papel de protecao social
antes deferido ao estado.

Canclini (1997) segue a mesma trilha, afirmando que no campo das tecnologias
avancadas, os paises latino-americanos, como 0 Brasil, estdo sujeitos a uma
dependéncia cada vez maior das megaempresas globais. Nesta trilha, sustenta que é
fundamental “repensar o papel do Estado como arbitro ou assegurador de que as
necessidades coletivas de informacédo, recreacdo e inovacdo nao sejam sempre
subordinadas ao lucro” (CANCLINI, 1997, p. 218).

Todavia, 0 que se verifica na pratica € a exclusao de boa parte da populacéo e
a pauperizacao generalizada, seja dos espacos urbanos invadidos, seja da renda do
trabalhador precarizado.

E qual o papel da politica neste contexto?

5.4 DO INCENTIVO A OMISSAO ESTATAL

Como apresentado neste ensaio, a Uber embora se passe como disruptora de
mercado, na verdade se assemelha mais a uma empresa multinacional disruptora de
politicas e de direitos.

Biber et al. (2017) lecionam que a interrupcdo da politica ocorre quando a
inovacdo empresarial acaba com a estrutura de um sistema regulatério existente,

como verifica-se flagrantemente no caso da Uber. Dissertam os autores:

Nesse ponto, um regulador necessariamente tem que fazer uma escolha
sobre como (ou mesmo se) regular o negdcio inovador. O regulador pode
optar por impedir o inovador de entrar no mercado, preservar a estrutura
regulatéria existente, desenvolver novas estruturas regulatorias que
correspondam a nova estrutura de negocios ou permitir que a inovacao
prossiga sem atualizar a estrutura regulatoria (e, portanto, provavelmente
condenara a estrutura regulatéria existente a extin¢do). (BIBER et al., 2017,
p. 1566) — traducdo nossa20

20 Texto original: At that point, a regulator necessarily has to make a choice about how (or even whether) to
regulate the innovative business. The regulator may choose to prevent the innovator from entering the market,
preserve the existing regulatory structure, develop new regulatory structures that match the new business
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Com efeito, em praticamente todos os lugares em que a Uber se estabeleceu
houve resisténcia por parte de agentes locais, publicos ou privados. Sua sede
originaria, San Francisco, na California, foi o primeiro local em que a empresa
necessitou ultrapassar as resisténcias locais, utilizando, para tanto, de vigoroso
trabalho de marketing, bem como de lobby politico.

Em janeiro de 2012, o prefeito de San Francisco, ED Lee, em seu discurso de
posse (TSOTSIS, 2012), declarou que a cidade era a capital global da inovacao,
prometendo facilitar o desenvolvimento tecnoldgico e, simultaneamente, avangar nas
pautas sociais, dando a cada familia a dignidade de um salério e a vontade de abracar
a inovacdo. Em marco, o prefeito anunciou a formacéo do "Grupo de Trabalho da
Economia Compartilhada”, elogiando empresas locais de tecnologia, como o Airbnb,
por "aproveitar a tecnologia e a inovacao para gerar novos empregos e renda para os
séo-franciscanos em todos os bairros e em todos os niveis de renda" (GORENFLO,
2012).

O que ocorreu em San Francisco, ou seja, a aceitacdo do novo modelo de
transporte privado mediado pelas plataformas digitais, ocorreu na maior parte dos
locais em que a empresa se instalou, com maior ou menor resisténcia local.

No caso do Brasil, diversos fatores extrinsecos contribuiram para a defesa
publica da Uber, em especial o fato de existir um déficit tecnolégico no pais, elevados
indices de desindustrializacdo e um alto nivel de desemprego, de modo que, para
muitos agentes politicos, tornou-se conveniente mascarar tais nimeros vergonhosos
com a oferta de trabalhos precarios, formalizados por contratos de adesao.

Alids, outro grupo com forte lobby politico foi especialmente agraciado com a
introducé@o dos servicos da Uber no Brasil: os bancos. Isso porque, regra geral, o
trabalhador brasileiro ndo possui condicbes de adquirir um veiculo a vista para
executar servi¢os de transporte, tendo que se valer de financiamentos bancarios para
conquistar seu instrumento de trabalho, o carro. A prépria empresa incentiva a
realizacdo de tais operacdes bancarias, oferecendo auxilio e orientacdo aos
motoristas interessados em prestar servicos a Uber (UBER, s.d.). Com uma grande
demanda, tem-se 0 paraiso para 0s bancos e empresas concessionarias de veiculo,

gual seja, os juros elevados.

structure, or allow the innovation to proceed without updating the regulatory structure (and thereby likely doom
the existing regulatory structure to extinction).
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Com poucas alternativas para obtencdo de empregos formais, sejam pelo
cenario de lenta recuperacéo da economia, seja pelo continuo desmonte da legislacéo
trabalhista, muitos brasileiros viram como saida para a satisfacdo de suas
necessidades a prestacdo de servicos de transporte mediados pela Uber, inclusive
formalizando contratos de financiamento bancario, como exposto acima, ou até
mesmo locando veiculos para execuc¢ao de seu mister. E é importante nédo fechar os
olhos para o agravamento da realidade social, com o aparecimento de novas
modalidades de servicos analogos, em especial de entrega de comida, como Rappi,
Uber Eats e Ifood que permitem a prestacdo de servigos até mesmo com a utilizacao
de bicicletas, a troco de baixissima remuneragdo por corrida.

Esse estagio de crise capitalista pode ser considerado como um dos elementos
responsaveis pela omissao estatal em regular, inclusive do ponto de vista do direito
urbanistico, os servicos de transporte privado regulado por aplicativos.

Com precisdo, Milton Santos (2001) leciona:

O ultimo periodo, no qual nos encontramos, revela uma pobreza de novo tipo,
uma pobreza estrutural globalizada, resultante de um sistema de acédo
deliberada. Examinado o processo pelo qual o desemprego € gerado e a
remuneracdo do emprego se torna cada vez pior, ao mesmo tempo em que
o poder publico se retira das tarefas de prote¢do social, € licito considerar que
a atual divisdo "administrativa" do trabalho e a auséncia deliberada do Estado
de sua misséo social de regulacéo estejam contribuindo para uma producdo
cientifica, globalizada e voluntaria da pobreza. (Santos, Milton, p. 72)

Voltando ao fendbmeno da gorjetizacédo (RIOS et al., s.d.), a banalizacdo da
pobreza hoje impbe-se como algo natural, a ponto da empresa Ifood realizar uma
propaganda, intitulada “A vida é uma entrega” (IFOOD, s.d.), em que, ao invés de
anunciar e propagar seus Servicos, apresenta um motorista (que faz questdo de
indicar que estava desempregado anteriormente) para agradecer a empresa pelo que
ganha. E ndo so isso, agradecer pela empresa possibilitar que ele tenha renda para
pagar pelo seu instrumento de trabalho (a motocicleta). Em outras palavras, a
empresa propaga que se orgulha de ser uma alternativa melhor que o desemprego,
promovendo um retrocesso da protecdo social que remonta aos tempos da 12
Revolucao Industrial

Trata-se de uma releitura das ideias ja defendidas por Milton Santos (2001, p.
73), que ressaltava que, num cenario neoliberal e globalista, “a pobreza é produzida

politicamente pelas empresas e instituicdes globais”, sendo que, atraves de grande



99

investimento em propaganda e marketing, conseguem capturar a prépria subjetividade
das pessoas, passando a falsa impresséo de se preocupar com os trabalhadores,
“‘quando, estruturalmente, é o grande produtor da pobreza” (Santos, 2001, p. 73).
Talvez essa ficha caia quando a Uber conseguir implementar seu maior projeto, qual
seja, a prestacédo de servicos de transporte por carros autbnomos, dispensando a
presenca da pessoa fisica prestadora dos servigos (REUTERS, 2020)

Luiz Gonzaga Belluzzo (2019) destaca que o Capitalismo neoliberal, amparado
em suas engrenagens tecnoldgicas e financeiras, promove a aceleracdo do tempo e
o encolhimento do espaco, fendmenos que podem ser observados na globalizacéo,
na financeirizacdo e nos processos de producdo da industria 4.0.

No mesmo sentido, Milton Santos (2001) prossegue afirmando que vivemos
uma crise estrutural, de modo que solu¢des que ndo levem isso em consideracao
acarretam apenas mais crise. A hegemonia da construcao de politicas publicas, sejam
urbanisticas ou de protecéo laboral, ndo pode ser conduzida pelos interesses privados
de conglomerados capitalistas globais, sob pena de submeter a sociedade a tirania
do dinheiro e da informacao/tecnologia, tipicas do atual estadgio do capitalismo
globalizado.

E certo ainda que a privatizagdo dos servicos de transporte urbano para
empresas de plataformas digitais tem o potencial risco de afastar o investimento
estatal e o proprio planejamento governamental, sujeito aos agentes politicos
competentes submetidos ao controle democratico. Em outras palavras, significa dizer
gue a referida privatizagéo pode afetar os interesses sociais da coletividade.

Ora, a falta de investimentos publicos, com a aposta exclusiva nas empresas
privadas, que regulariam a demanda e oferta, pode afetar inclusive na falta de
oferecimento de servicos mais inclusivos, posto que, pela prépria légica capitalista, é
pouco provavel que as plataformas digitais promovam investimentos em
infraestrutura.

Com efeito, a longo prazo, as plataformas digitais podem levar ao
desaparecimento dos sistemas de transporte publico, deixando as cidades entregues
aos interesses das empresas privadas.

As grandes corporacées globais que promovem servicos de transporte privado,
pouco importa o interesse social ou os efeitos do aumento da frota de veiculos no
espaco urbano. A Unica légica que importa € a do lucro, mantendo-se uma situagcao

normal e continua, que € a da crise permanente.



100

Sera esse o0 Unico modelo de globalizac&o possivel?

Belluzzo (2019, p. 28), amparado nas ideias de Jurgen Habermas, defende que
as teorias da sociedade, e, via de consequéncia, as politicas publicas, além de terem
que se submeter a confirmagao empirica, devem “estar sujeitas a demonstracéo de
gue ‘reflexivamente aceitaveis”.

Deve-se assim combater a visdo hegemdnica imposta pelo sistema ideoldgico
neoliberal, que justifica o processo de globalizacdo, de que existe apenas um
receituario para a superacao das crises do capital. Em geral, a Unica crise que 0
neoliberalismo pretende combater € a crise financeira, estando desconectada do
restando da realidade — crise econémica, politica, social, moral.

No atual cenario, o que se verifica no Brasil € a ndo-politica, a completa
omissdo do Estado em enfrentar os problemas, no caso em enfoque de natureza
social e urbanistica, aderindo, por inércia, a politica e regulacdo produzidas pelas
empresas, mormente os grandes conglomerados globais. Diante da propaganda
reproduzida, essas empresas sdo exibidas como grandes salvadoras da patria,
devendo ser reconhecida pela sociedade por trazer desenvolvimento tecnoldgico e
ofertas de trabalho.

Neste sentido, Milton Santos afirma:

E assim que também se alteram as relagdes sociais dentro de cada
comunidade. Muda a estrutura do emprego, assim como as outras relagdes
econbmicas, sociais, culturais e morais dentro de cada lugar, afetando
igualmente o orgamento publico, tanto na rubrica da receita como no capitulo
da despesa. Um pequeno nimero de grandes empresas que se instala
acarreta para a sociedade como um todo um pesado processo de
desequilibrio. (Santos, 2011, p. 68).

Ademais, diante da natureza monopolistas de empresas como a Uber, que
agem em todo o mundo para destruir seus concorrentes e ter a hegemonia nos
servicos de transporte, inclusive para abocanhar (quem sabe até destruir) as fatias de
mercado do transporte publico, 0 excesso de poder é demasiadamente perigoso. Com
0s servigos de taxis aniquilados e os proprios servigcos de transporte coletivo afetados,
a Uber se empodera, sendo que suas decisdbes geram enormes impactos
socioeconémicos, colocando-se numa situacdo em que pode barganhar e chantagear
o poder publico, que passa a ser dependente, instalando-se a semente da

ingovernabilidade e a perda da soberania do estado nacional.
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Canclini (1997) defende que as mudancgas socioculturais que ocorrem em todos
0s campos acarretam a “perda de peso dos 6rgaos locais e nacionais em beneficio
dos conglomerados empresariais de alcance transnacional”, sendo certo ainda que o
novo cenario global promove a reformulacdo dos padrdes de convivéncia urbana,
sobretudo nas grandes cidades, onde o tempo de deslocamento (mobilidade urbana)
reduz o tempo Util dos individuos.

No mesmo sentido, importante socorrer-se das licbes de Milton Santos:

A medida que os institutos encarregados de cuidar do interesse geral s&o
enfraquecidos, com o abandono da nocdo e da pratica da solidariedade,
estamos, pelo menos a médio prazo, produzindo as precondi¢cdes da
fragmentagdo e da desordem, claramente visiveis no pais, por meio do
comportamento dos territérios, isto é, da crise praticamente geral dos estados
e dos municipios. (SANTOS, 2001, p.34)

Neste momento, o Estado poderia ter uma medida mais proativa,
regulamentando os servi¢cos da Uber e empresas analogas, resguardando o interesse
publico. llustrativamente, ndo seria de interesse do Estado ter acesso aos dados de
geolocalizacdo armazenados pelas empresas, de modo a permitir a producdo de
politicas publicas urbanisticas mais eficientes?

A cidade de Sao Paulo apresentou uma interessante proposta de
regulamentacdo em 2016 (JAFFE, 2020), de modo que, para empresas como a Uber,
0s motoristas teriam que adquirir créditos especiais antecipadamente para estarem
autorizados a prestar os servicos. O modelo foi construido para complementar as
fraquezas do sistema de transporte publico da cidade. llustrativamente, os motoristas
que fornecem seus servicos fora dos horéarios de pico, nas regibes mais afastadas ou
tendo alta ocupacéo de carros (tal como o servi¢co de UberPool) teriam cobrancas mais
modicas. Para poder comprar créditos, os motoristas de aplicativos também deveriam
efetuar um cadastro junto ao municipio, 0 que permitiria o controle e estudo da
guantidade de veiculos em circulagcéo, e a empresa deveria fornecer dados de todas
as viagens, inclusive origens, destinos, rotas, distancias e horarios, permitindo a
adequacao e desenvolvimento de melhores politicas de mobilidade urbana.

Em maio de 2016, o prefeito Fernando Haddad assinou o decreto n°® 56.981.
Todavia, segundo Audoin e Neves (2017), a falta de limitagdo da quantidade de

motoristas habilitados para atuar, ainda que em regime de rodizio, deve ser vista como
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uma ameaca a eficiéncia do sistema de transporte, acarretando o agravamento dos
congestionamentos, caso 0 numero de motoristas de aplicativos continue a crescer.
Embora a legislacdo ainda permaneca em vigor, ndo se tem noticia de que
avaliacdoes quantitativas e qualitativas tenham sido realizadas pelos atuais gestores
municipais, a fim de desenvolverem politicas urbanisticas mais eficientes,
especialmente de mobilidade urbana, o que urge a atengéo e cobranca da sociedade

paulistana.
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6. CONCLUSOES

Conforme apresentado no desenvolvimento da presente dissertacao,
buscamos apresentar que vivenciamos um momento de grande expansao global nas
atividades de servigos em geral, introduzidas pelo avanco tecnoloégico que permitiu o
desenvolvendo das plataformas digitais intermediadoras de trabalho humano, sendo
0s servicos de transportes mediados por apps pioneiros neste processo, tendo a
empresa Uber como maior marco referencial.

A mutacdo do capitalismo, passando de um periodo de acumulagéo primitiva

(modelo fordista), para um modelo de acumulacdo baseada na privatizacao e
exploracdo do conhecimento, permitiu que os interesses de maximizacao de lucros do
capital utilizassem das potencialidades das novas tecnologias de comunicacdo e
informacao para promover uma transformagéo precarizante no mercado de trabalho.

O que convencionou-se chamar de capitalismo cognitivo (ou economia do
conhecimento), promoveu a evolucdo do capitalismo para um modelo de
produtividade produzida em rede, com a customizacdo de produtos e servi¢os, 0 que

permite a concentragdo do mercado consumidor em plataformas digitais e a

consequente delegacaol/terceirizacdo da execucao de tarefas para multidées de
trabalhadores avidos por renda, fazendo o mercado de trabalho ser ainda mais

fragmentado e precarizado, impossibilitando ainda a organizacéo sindical e o
desenvolvimento de lacos de solidariedade e reconhecimento social, sendo que,
contemporaneamente, esse Ultimo se afirma no consumo.

Esses novos métodos de organizacdo trabalho, em verdadeira revolucéo
paradigmatica, ndo encontram mais limitacdo espacial e temporal, porquanto a
producdo passa a ser imaterial, encontrando o capital uma nova maneira de se
reproduzir, de modo que o individuo ndo mais consegue diferenciar o que € tempo de
trabalho ou de consumo.

Com isso, as grandes empresas que hoje atuam globalmente, baseados em
falsas construcbes tedricas de economia de compartiihamento, desenvolveram
plataformas digitais para intermediagéo de servigos e a extragdo de lucratividade em
dois momentos: na execucdo do trabalho humano e na extracdo dos préprios dados
gue séo abastecidos dentro das plataformas.

Com isso, 0s algoritmos passaram a ter grande relevancia na vida pratica,

pois, se por um lado atuam de forma eficiente para a prestacdo do melhor servico ao
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consumidor, em outra seara, captam e se apropriam (dataficacdo) de uma quantidade
monstruosa de dados que permitem aos detentores da plataforma conhecer melhor
as rotinas, gostos, desejos e habitos de um determinado individuo que ele proprio teria
condicBes de perceber por uma reflexdo individual. Isso € um poder extraordinario, de
modo que demonstramos que se apresenta um cenario de mercantilizacdo dos
proprios dados. Informacao vale outro na economia do conhecimento.

No caso especifico da Uber, objeto de nosso estudo, ao dominar o mercado
de transporte, obtendo grande volume de motoristas e consumidores habilitados em
sua plataforma digital, o fato é que a Uber controla, em tempo real, informacdes sobre
os deslocamentos no territério e sobre os proprios habitos de seus usudarios.

Verificou-se ainda que algoritmos néo sdo estruturas neutras que interagem
na vida pratica. Ao reverso, sao servicos de engenharia desenvolvidos por humanos,
de modo que captam os vieses cognitivos, podendo replicar préaticas discriminatorias
e implicando efetivamente na vida das pessoas, especialmente diante da opacidade
acerca de seu modo de funcionamento, o que impede uma contestacdo das decisées
ou conclusfes extraidas de uma analise algoritmica. llustramos bem o argumento,
tendo a Uber como referéncia, ao demonstrar que as regides periféricas ficam
relegadas em segundo plano, muitas vezes até mesmo com a indisponibilidade do
servico, sob o argumento ndo demonstravel pela empresa de maiores indices de risco
de criminalidade. Citamos ainda o exemplo da precificacdo, indicando que a politica
de tarifa variavel, sem o prévio conhecimento da programacao algoritmica, impede o
conhecimento e a reflexdo critica se tal politica € implementada para maximizar o
ganho da empresa ou dos trabalhadores, ou até mesmo para discriminar Usuarios.

Ademais, os algoritmos, com programacGes de técnicas de gamificacéo,
replicam o falso discurso da meritocracia individual e do empreendedorismo,
desenvolvendo no trabalhador uma espécie de “Sindrome de Patrao”, fazendo com
gue os trabalhadores se mantenham ativos no trabalho pelo maior tempo possivel,
introduzindo a nocdo nos trabalhadores de que o fracasso € uma concepgao
individual.

Com efeito, do ponto de vista social, entende-se que o direito brasileiro possui
normas suficientes para enquadrar as novas formas de trabalho, sendo desnecessario
mais regulamentacgéo. Contudo, espera-se que os Tribunais brasileiros, em especial
o Tribunal Superior do Trabalho e o Supremo Tribunal Federal, em um exercicio de
hermenéutica constitucional, garantam a protecao trabalhista ao trabalhador
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uberizado, dando-se efetividade ao principio da dignidade da pessoa humana, pilar
do Direito do Trabalho.

N&o se pode perder de vista ainda que medidas antidiscriminatorias devem
ser exigidas das empresas que oferecam servicos de transporte privado,
responsabilizando-as pelos riscos de empreendimento, evitando o processo de
desintegracédo social tipica do neoliberalismo e da globalizacgéo.

Verificou-se ainda que a introdugéo da tecnologia nos servicos urbanos, tais
como sinalizacdes inteligentes, pistas reversiveis a depender da medicédo do volume
do fluxo de trafego, melhoram consideravelmente a qualidade de vida no territorio
urbano. Todavia, os modelos algoritmicos, comandados exclusivamente pelo capital
privado, acarretam também deformacgBes na estrutura urbana, com a tendéncia de
concentracdo nas areas centrais e a dispersao/discriminacdo nas periferias, o que
gera impactos diversificados, que vao das politicas de mobilidade urbana as politicas
de seguranca publica, passando inclusive pelas politicas de ocupac¢éo do solo e 0s
impactos no mercado imobiliario, que podem ser manipulados pelos detentores da
tecnologia e dos dados.

Podemos concluir ainda que a Uber desenvolve estratégias que a permitem
monopolizar o mercado de transporte urbano, colocando em risco as politicas publicas
de mobilidade urbana, sendo fundamental uma convergéncia entre os interesses
publicos e os interesses do capital para que ndo haja uma deformacéo no atendimento
de um dever do Estado (prestacdo de servicos de transporte), especialmente na
universalidade do atendimento, de modo a impedir a discriminacao da populacéo que
vive em territorios de menor capacidade econdémica.

Exemplos j4 existem no mundo, em que Estados, em harmonia com o0s
interesses privados, criaram redes de integracao de transportes, como em Helsinque,
permitindo que os servigos privados, mais eficientes, se harmonizem com o direito
coletivo.

Por isso a presente dissertacdo promove uma série de questionamento de
natureza pratica, debatendo se o modelo plataformizado de trabalho atende aos
anseios por trabalho digno no atual cenario civilizatério do século XXI, assim como
sobre a concretizagdo dos objetivos do estado democrético de direito, notoriamente
na prestacao de servigos eficientes e universais, no ambito do espago urbano.

E certo que a regulamentacéo e interpretacdo dos novos servicos oferecidos

por desenvolvedores de softwares ndo pode ficar restrito meramente a analise da
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tecnologia em si, mas principalmente de seus efeitos urbanisticos, ambientais e
sociais, pois ndo ha lugar em que se possa aprimorar a mobilidade urbana
aumentando exponencialmente a quantidade de veiculos na ruas, sem integracdo
com as politicas publicas que universalizam os servicos de transporte a toda
populacdo, e nem promover a melhoria da condicdo social do trabalhador e a
prevaléncia dos direitos humanos com o estabelecimento de modalidades de trabalho
precarios, desprovidos de protecao social.

Por certo, como concluimos, as empresas de plataformas digitais de
transporte, como a Uber, nos moldes em que se apresentam nos dias atuais,
acarretam a fragmentacdo e a discriminacdo no espaco publico urbano, posto que,
como se demonstrou, privilegiam 0s usudrios que possuem maior capacidade
econbmica (e residem nos espacos mais nobres da cidade) em detrimento da
populacdo mais carente (vivendo na periferia) que ficam privados do servico,
mormente em face da crise econ6mica do transporte publico decorrente da
concorréncia desleal praticada.

Finalmente, refletindo sobre as licbes de Rogers (2015), e tendo em mente o
plano da Uber de oferecer servicos de transporte com veiculos autbnomos, conclui-se
ainda que ha que se estabelecer um debate publico para apurar se os impressionantes
ganhos de produtividade ofertados por novas tecnologias, como a Uber, seriam
razoaveis para que a sociedade nao queira salvar o trabalho humano e, nesse caso,
quais seriam as medidas protetivas compensatérias para salvaguardar as
necessidades de milhdes de trabalhadores destituidos de seu trabalho. A tecnologia
avanca com enorme rapidez, razao pela qual essa € uma questdo que ndo tardara a

demandar uma resposta.
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