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RESUMO

Esta dissertacdo buscou identificar as caracteristicas das relacdes sociais de
trabalho influenciadas pelo uso de Tecnologias da Informacdo e Comunicacdo —
TICs, entre trabalhadores motoristas e a empresa Uber. E resultado de uma
pesquisa qualitativa de carater exploratério com fontes documentais. Como método
de apoio para andlise de dados, utilizamos a Andlise de Discurso e a base teorica
teve enfoque na teoria e tradicdo marxista. O corpus central de nossa analise partiu
de um conjunto de regulamentacfes, entre Leis e Decretos de diversas cidades
brasileiras, citadas pela Uber como referéncia para demais municipios
regulamentarem a atividade de transporte de passageiros por aplicativo. Ao longo da
pesquisa identificamos trés diferentes situacées que nos possibilitaram caracterizar
distintas relacdes sociais entre os motoristas e a Uber. Em algumas situactes
identificamos formas classicas de assalariamento, demonstrando que a atividade da
Uber se realiza na esfera da producdo, como na industria da comunicagdo
(transporte de pessoas). Isso, em algumas situacdes, faz o trabalho do motorista da
Uber um trabalho produtivo, pois ele produz um valor excedente ao valor de sua
forca de trabalho, excedente que é apropriado por uma, ou Varias empresas
capitalistas. Esse debate também foi permeado por reflexdes acerca do surgimento
de novas demandas de Politicas Sociais, a possibilidade de novas expressdes da

guestao social e a preocupacao com a Protecdo Social da classe trabalhadora.

Palavras-chave: Tecnologias da Informacdo e Comunicacdo — TICs. Relacdes
Sociais. Uber. Politicas Sociais. Marx. Capitalismo.



ABSTRACT

This dissertation sought to identify the characteristics of the social relations of work
influenced by the use of Information and Communication Technologies - ICTSs,
between workers drivers and Uber. It is the result of qualitative exploratory research
with documentary sources. As a method of support for data analysis, we used
Discourse Analysis and the theoretical basis focused on Marxist theory and tradition.
The central corpus of our analysis came from a set of regulations, between Laws and
Decrees of several Brazilian cities, cited by Uber as a reference for other
municipalities to regulate the activity of passenger transportation by application.
Throughout the research we identified four different situations that allowed us to
characterize different social relationships between drivers and Uber. In some
situations, we have identified classic forms of wage labor, demonstrating that Uber's
activity is carried out in the sphere of production, as in the communication industry
(transportation of people). This makes the work of the Uber driver a productive work,
for it produces a surplus value to the value of its labor power, surplus that is
appropriated by one or several capitalist enterprises. This debate was also
permeated by reflections about the emergence of new demands of Social Policies,
the possibility of new expressions of the social question and the concern with the
Social Protection of the working class.

Key-words: Information and Communication Technologies - ICTs. Social

Relationships. Uber. Social Politics. Marx. Capitalism
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1 INTRODUGAO

A presente dissertacdo buscou identificar as caracteristicas das relagfes
sociais de trabalho influenciadas pelo uso de Tecnologias da Informacédo e
Comunicacdo — TICs, entre trabalhadores motoristas e a empresa Uber. Essas
relacbes podem constituir-se como pilares das transformac¢des em curso no mundo
do trabalho, influenciando ndo apenas o setor de transporte de passageiros por
aplicativo, mas diversos outros segmentos a partir do setor de servicos na era digital

A partir da segunda metade do século XX, com o advento da internet e da
possibilidade de conexdo movel, as Tecnologias de Informacdo e Comunicacao —
TICs tém contribuido para profundas mudancas sociais e econdmicas. A celeridade
de suas novas descobertas e aplicacdes contribuem para constituir um ambiente em
gue a questao social se expressa como reflexo da rapida transformacdo do modelo
de acumulacgdo capitalista no inicio do século XXI.

Diante deste cenario, acreditamos na pertinéncia de explorarmos como as
novas Tecnologias da Informacédo e Comunicacéao influenciam as relaces no mundo
do trabalho. E necessario estarmos atentos as inovacées tecnoldgicas inseridas nas
mais diversas dimensdes da vida em sociedade, em especial, nas novas formas de
trabalho decorrentes dessas inovacbes. O desafio de criar mecanismos de
resisténcia a precarizacdo do trabalho deve ser permanente enquanto as
contradicbes entre o capital e o trabalho persistirem em criar novas expressdes da

guestao social. Este, segundo lamamoto:

Na esfera da organizacdo da producdo, o padrao fordista-taylorista convive
com formas de organizacdo da producdo dotadas de elevado padrdo
tecnolégico, mediante a incorporacdo dos avancgos cientificos de Ultima
geracdo apropriados pelas empresas multinacionais, mas que tem como
contrapartida relagbes de trabalho regressivas do ponto de vista dos
interesses dos trabalhadores. IAMAMOTO, 2015, p. 143).

Ainda, segundo a autora, as novas tecnologias capturam 0S espagos
privados, subordinando-os aos movimentos do modo de producdo capitalista que
extrapolam o territorio da producéo, e fazem com que todo o cotidiano passe a ser
administrado a partir da logica da mercantilizacdo universal das relagbes sociais.
(IAMAMOTO, 2015). Invade, dessa forma, areas que outrora o individuo podia

reservar como espacgos de autonomia, como a familia, a fruicdo estética, o 6cio e o

erotismo.



O exemplo mais recente do surgimento de novas formas de prestacéo de
servicos, a partir exclusivamente da utilizacéo de aplicativos ou plataformas online, é
identificado no setor de transporte individual de passageiros, também chamado de
“‘compartilhamento de viagens”. Embora algumas empresas operassem modelos de
negdécios similares no inicio dos anos 2000, nos Estados Unidos, foi em 2010 que a
maior operadora mundial desse segmento nasceu, a Uber, em Sao Francisco (EUA).

Segundo dados disponibilizados pela Uber, no Brasil sdo aproximadamente
600 mil motoristas cadastrados em atividade. Somadas as demais empresas de
transporte por aplicativos em operagcdo no pais, totalizam mais de 1 milhdo de
trabalhadores nesse segmento (VEJA, 2019). Esse universo de trabalhadores, como
veremos a frente, ndo possuem nenhuma relacdo formal de trabalho com as
empresas de transporte por aplicativo, portanto habitam a esfera do trabalho
desprotegido.

Nesse sentido, que o debate das Politicas Sociais e da Protecdo Social se faz
presente também como fio condutor de nossa reflexdo. E preciso ter clareza que a
emergéncia e a institucionalizacdo de uma questdo ndo se trata de um processo
simples, mecéanico ou natural. As for¢cas de resisténcia tendem a acompanhar
paralelamente seu desenvolvimento, seja por setores conservadores da sociedade,
seja por fatores econdmicos de tendéncias liberais. Conforme Fleury (1994, p. 131),
“existem diferentes formas de poder que impedem o surgimento histérico de uma
guestao, tais como negar sua problematicidade, afirmar sua inevitabilidade, relega-la
ou reprimi-la”.

O processo de andlise e a base tedrica desta pesquisa tiveram o enfoque na
teoria e tradicdo marxista. A forma de exposi¢cdo buscou apresentar pensamentos de
diferentes autores, tendo a compreensdo de que o contraditério faz parte de um
método que pretende situar-se enquanto dialético. Dessa forma, buscamos
responder o seguinte problema: Como o uso de Tecnologias de Informacéo e
Comunicagéo - TICs, a partir de aplicativos em dispositivos méveis em rede, pode
influenciar nas relacdes sociais entre trabalhadores motoristas e a empresa de
transporte por aplicativo Uber? As questbes norteadoras que contribuiram para
nossas reflexdes foram: Quais caracteristicas da legislagdo brasileira vém
contribuindo para a regulamentagcdo ou desregulamentacdo da atividade de
motorista por aplicativo no pais? Quais relagfes sociais se estabelecem entre o
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motorista prestador de servico e a empresa proprietaria da tecnologia para uso do
aplicativo?

No que tange nosso objetivo geral apresentamos o seguinte: Identificar as
caracteristicas das relacdes sociais de trabalho influenciadas pelo uso de
Tecnologias da Informacdo e Comunicacdo — TICs, a partir de dispositivos moveis
em rede, no trabalho de motoristas de transporte de passageiros pela empresa de
transporte por aplicativo - Uber. Quanto aos objetivos especificos: a) Caracterizar, a
partir de Leis e Decretos, como as regulamentacées municipais influenciaram na
caracterizacdo das relagdes sociais, entre trabalhadores motoristas e a Uber. b)
Identificar quais relacdes sociais de trabalho se estabelecem entre a empresa
proprietaria da tecnologia para utilizacdo do aplicativo e o motorista de transporte, a
partir do uso de Tecnologias da Informacédo e Comunicacdo — TICs, pela plataforma
online — Uber.

O estudo estid estruturado da seguinte maneira: ap6s a introdugdo, no
capitulo 2 apresentamos um resgate do histérico do desenvolvimento tecnoldgico e
sua utilizacdo para o trabalho, e em sua cronologia mais recente com o surgimento
da Internet e das Tecnologias da Informa¢cao e Comunicacéo — TICs. O recorte para
a realidade brasileira é feito a partir do crescimento da comunicagdo sem fio no pais
e dados sobre telefonia mével e internet no Brasil. Ao destacarmos a influéncia do
setor de tecnologia no mercado mundial, a constituicdo das empresas rede e o
desenvolvimento do setor de servicos a partir de aplicativos, apresentamos a
chamada economia do compartilhamento e o surgimento da Uber. Ainda, ao final do
capitulo 2, introduzimos as reflexdes sobre o que denominamos de Questédo
Tecnoldgica em relagdo a Questdo Social e o contexto para o surgimento de novas
demandas de Protec¢&o Social.

No capitulo 3 faremos o debate sobre a regulamentacdo ou
desregulamentacdo dos servicos de transporte de passageiros por aplicativos no
Brasil. Analisaremos um conjunto de 9 regulamentacdes apresentadas pela Uber
como referéncia para as demais cidades brasileiras que optarem em regulamentar
esse tipo de atividade. No entanto, percebe-se logo de inicio que a
desregulamentacdo € o principio norteador das empresas de transporte por
aplicativo. Neste capitulo, também analisaremos a legislacdo da cidade de Porto
Alegre, criticada inicialmente pela Uber, mas que apds algumas altera¢des caiu nas
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gracas da empresa. Ndo menos importante, a reforma trabalhista de 2017 também
foi objeto de andlise, mais especificadamente nos itens que trata do tele trabalho.
Por fim, no capitulo 4 identificamos algumas situacdes e tentamos
caracterizar as diferentes relacbes sociais que se estabelecem entre o0s
trabalhadores motoristas e a Uber. Buscamos também desvelar o modo de
funcionamento da atividade realizada pelos motoristas e a Uber, desde a forma de
cadastramento, remuneracao, até as sancdes e desligamentos unilaterais feitos pela
empresa. Neste capitulo também exploramos os conceitos de trabalho produtivo e
improdutivo na teoria marxista, estabelecendo as possiveis relacdes com o setor de

servigos de transporte de passageiros por plataformas digitais.

1.1 CAMINHOS METODOLOGICOS

Nossa preocupacdo ao apresentarmos a proposta metodoldgica foi em nao
realizarmos um estudo que se atenha em excessos de formalismos improdutivos,
resultando na formulacdo de solucdes estereotipadas. Tampouco pretendemos
desconsiderar os paradigmas, o que poderia nos levar ao empirismo simplista em
nossos resultados. Segundo Minayo (1994), o endeusamento das técnicas produz
um formalismo arido ou respostas padronizadas. Seu desprezo, ao contrario, leva ao
empirismo sempre ilusério em suas conclusdes, ou a especulacbes abstratas e
estéreis.

Propomo-nos a realizar esta pesquisa tendo como ponto de partida nosso
objetivo: Identificar as caracteristicas das relacfes de trabalho influenciadas pelo
uso de Tecnologias da Informacédo e Comunicacdo — TICs, a partir de dispositivos
moveis em rede, no trabalho dos motoristas de transporte de passageiros pela
empresa — Uber. Para isso, pretendemos fazer uso de um método de pesquisa
qualitativa, de carater exploratdrio, considerando-o0 0 mais adequado para o tipo de
investigagdo que intencionamos desenvolver. Sobre o método qualitativo, Minayo

afirma:

Que o objeto das Ciéncias Sociais é essencialmente qualitativo. A realidade
social é o préprio dinamismo da vida individual e coletiva com toda a riqueza
de significados [...] Para isso, ela aborda o conjunto de expressfes
humanas constantes nas estruturas, nos processos, NOS sujeitos, nos
significados e nas representacdes. (MINAYO, 1994, p. 15)
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Dessa forma, vamos buscar explorar o universo dos significados, das
representacdes e das subjetividades presentes em nosso objeto de pesquisa. Por

sua vez, o carater exploratério justifica-se segundo Vergara:

Por ser realizada em areas na qual ha pouco conhecimento acumulado e
sistematizado. Por sua natureza de sondagem, ndo comporta hipéteses,
gue, todavia, poderdo surgir durante ou ao final da pesquisa. (VERGARA,
2009, p. 42).

Por tratar-se de pesquisa exploratéria entendemos ser mais adequando no
que se refere aos procedimentos, utilizarmos como meio de investigacdo a
realizacdo de uma pesquisa de carater documental. Mesmo tendo a compreensao
de que qualquer pesquisa académica deva obrigatoriamente iniciar por uma
pesquisa bibliografica, para conhecer as producbes ja realizadas sobre o tema,
acreditamos que esse procedimento seja adequado para dar continuidade ao

desenvolvimento de nosso estudo. Segundo Fonseca:

A pesquisa bibliografica é feita a partir do levantamento de referéncias
tedricas j& analisadas, e publicadas por meios escritos e eletrénicos, como
livros, artigos cientificos, paginas de web sites. Qualquer trabalho cientifico
inicia-se com uma pesquisa bibliografica, que permite ao pesquisador
conhecer 0 que ja se estudou sobre o assunto. Existem porém pesquisas
cientificas que se baseiam unicamente na pesquisa bibliografica,
procurando referéncias tedricas publicadas com o objetivo de recolher
informacdes ou conhecimentos prévios sobre o problema a respeito do qual
se procura a resposta (FONSECA, 2002, p. 32).

No que diz respeito a pesquisa documental, acreditamos que um conjunto de
fontes de informacdes baseadas em instituicdes renomadas e respeitadas podem
ser utilizadas para subsidiar nossos estudos, mesmo com dados que ainda nao

tenham recebido o devido tratamento de analise. Onde Fonseca destaca que:

A pesquisa documental trilha os mesmos caminhos da pesquisa
bibliografica, ndo sendo facil por vezes distingui-las. A pesquisa bibliografica
utiliza fontes constituidas por material ja elaborado, constituido basicamente
por livros e artigos cientificos localizados em bibliotecas. A pesquisa
documental recorre a fontes mais diversificadas e dispersas, sem
tratamento analitico, tais como: tabelas estatisticas, jornais, revistas,
relatorios, documentos oficiais, cartas, filmes, fotografias, pinturas,
tapecarias, relatérios de empresas, videos de programas de televisao, etc.
(FONSECA, 2002, p. 32).

Nosso principal corpus para a realizagcdo da pesquisa documental foi o

conjunto de legislagbes referenciadas pela empresa Uber como exemplo para
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regulamentagao do transporte por aplicativo no Brasil. Sdo elas as seguintes
legislacdes:

e Lei Federal n®13.640/2018

e Decreto n® 16.770/16 e o Decreto n° 16.785/16 — Vitoria/ES

e Decreto n® 17.462/17 — S&o José dos Campos/SP

e Decreto n° 58.981/16 — Séo Paulo/SP

e Lei Distrital n® 5.691/16 — Brasilia/DF

e Decreto n°® 16.832/18 — Belo Horizonte/MG

e Decreto n° 1.302/17 — Curitiba/PR

e Lein®4.850/17 — Osasco/SP

e Lein®15.539/17 — Campinas/SP

e Decreto n°® 44.399/18 — Rio de Janeiro/RJ

Para além das legislacbes mencionadas, utilizamos dados estatisticos e
fontes secundarias com base em relatérios elaborados por instituicbes oficiais do
Estado, como o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica — IBGE. Este instituto
também é responséavel pela Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilio — PNAD,
rica em caracteristicas socioecondémicas da sociedade brasileira. Fontes como o
Departamento Intersindical de Estatistica e Estudo Socioeconémico — DIEESE,
instituicdo reconhecida nacionalmente, contribuem com dados sobre trabalho e
emprego no Brasil.

Ainda sobre fontes secundarias, a Agéncia Nacional de Telecomunicacfes —
ANATEL apresenta sistematicamente um conjunto de informacfes sobre cada
tecnologia utilizada no pais: acesso a banda larga, a celular e a computadores
remotos, por cidade, estado e regibes do Brasil. O cruzamento dessas informacdes
nos revelou tendéncias do comportamento e da populagcdo economicamente ativa
quanto a utilizacdo de novas tecnologias e sua relacdo com o mundo do trabalho.

No que diz respeito ao numero de trabalhadores que prestam servigo para a
Uber no Brasil, os dados sdo divulgados pela propria empresa, chegando a mais de
meio milhdo de motoristas. Sobre esse universo, a autora Minayo (1994) define que
“a pesquisa qualitativa ndo se baseia no critério numérico para garantir sua
representatividade. Uma pergunta importante nesse item é quais individuos sociais

tem uma vinculagcédo mais significativa para o problema a ser investigado?”.
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Outros importantes elementos que constituiram a base para nossa pesquisa
documental foram decorrentes da Internet. Paginas de redes sociais como
Facebook, portais de noticias como G1, UOL e Terra. Veiculos de imprensa
tradicionais em meios digitais como Estaddo, Folha de Sdo Paulo e Zero Hora.
Outros sites menos conhecidos, mas de circulacdo na &rea da Tecnologia da
Informagéo, ofereceram conteldos atualizados sobre o tema em analise,
contribuindo com nossos objetivos.

Sobre o0 conjunto de procedimentos analiticos que foram utilizados para a
andlise dos dados, a Analise de Discurso, de vertente francesa de Michel Pécheux,
foi adotada como metodologia e procedimento na tentativa de desvelar os
significados presentes na realidade a partir dos textos e materiais escritos. Segundo
Orlandi:

O discurso torna possivel tanto a permanéncia e a continuidade quanto o
deslocamento e a transformacdo do homem e da realidade em que ele vive.
O trabalho simbdlico do discurso esta na base da producdo da existéncia
humana. (ORLANDI, 2003, p. 15).

7

Segundo a autora, o ponto de partida da Analise de Discurso € como um
objeto simbdlico pode produzir significados levando em consideracao seus aspectos
sociais, historicos e ideoldgicos (ORLANDI, 2003). Dessa forma, o que propde-se €
a utilizacdo das técnicas desse método na tentativa de desvelar os sentidos da
palavra escrita.

Sobre aspectos éticos, destacamos alguns elementos que consideramos
necessarios para a realizacdo desta pesquisa, levando em conta que a ética em
pesquisa para além de seu carater reflexivo permanente, que segundo Rios (2011)
esta relacionada a orientacdo da acdo na dire¢cdo da concretizagdo de um bem
coletivo, necessita ser observada de modo objetivo e integral em todas as etapas da

pesquisa. Segundo Diniz e Guerriero:

Como regra geral, grande parcela das pesquisas sociais envolve “risco
minimo” aos participantes, ou seja, risco semelhante ao de qualquer relagéao
social fora do contexto da pesquisa. E na fase de divulgacéo dos resultados
gue estdo os maiores desafios éticos, tais como garantia de anonimato e
sigilo, ideias sobre representacao justa, compartilhamento dos beneficios da
pesquisa, devolugdo dos resultados, etc. (DINIZ; GUERRIERO, 2008, p.
81).
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Segundo as autoras, 0 risco minimo se apresenta justamente no processo de
coleta de dados, o que néo significa que ele se mantém no patamar minimo durante
todo o processo (DINIZ; GUERRIERO, 2008). Portanto a preocupacdo e o olhar
ético principalmente nos momentos de analise e divulgacdo dos resultados. Outro
aspecto diz respeito ao compartilhamento dos beneficios da pesquisa, onde a partir
da divulgacao dos resultados, tanto para a comunidade académica, quanto para 0s
motoristas de aplicativos, esperamos que estes permitam refletir sobre o uso das
tecnologias em sua atividade, proporcionando algum tipo de transformacdo que
produza melhorias em sua condicao de trabalho e consequente qualidade de vida.

No que tange o conjunto de procedimentos analiticos que utilizamos para a
analise dos dados, nos referendamos no método denominado Analise de Discurso —
AD. O ponto de partida da AD € como um objeto simbdlico pode produzir
significados levando em consideracdo seus aspectos sociais, histéricos e
ideolégicos. Dessa forma, o que propde-se € a utilizacdo das técnicas desse
método na tentativa de explorarmos os sentidos da palavra escrita. Sendo que as
palavras podem mudar de sentido segundo a posi¢cdo daqueles que a empregam,
portanto, atribuindo maior forca as formacdes ideolégicas dos sujeitos.

Nesse sentido, utilizamos como constituicdo do corpus de analise, a partir da
concepgao da linguajem como forma de acdo ou interagédo, recortes de fragmentos
da legislacdo citada pela empresa Uber como referéncia no Brasil, para
regulamentacdo do transporte privado de passageiros por aplicativo. Através de
parafrases e metéforas, tentar-se-a mostrar os efeitos de sentidos do discurso e no
que se refere a pluralidade, varias possibilidades de leituras que um discurso pode
assumir.

A partir da constituicdo de dois grupos do corpus de andlise, motorista e
empresa, nossa proposta foi a utilizagédo da Andlise de Discurso — AD estruturada a
partir da vertente francesa para constituicdo do processo analitico. Sendo nosso
principal objetivo a tentativa de evidenciar a relagao social existente entre motoristas
e a Uber, a partir do discurso (escrito) e da ideologia (percep¢ao). Segundo

Azevedo, Bernardino e Dar6z:

O sujeito diz, mas ndo tem acesso ou controle sobre o modo pelo qual os
sentidos se constituem nele. Na compreensao de um sujeito histérico-social,
0 sujeito enuncia a partir de uma anterioridade, um lugar delimitado na
histéria, que constitui 0 nosso dizer. Dessa forma, o discurso, assim como o
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sujeito, € constitutivamente heterogéneo. (AZEVEDO; BERNARDINO;
DAROZ, 2014, p. 18).

Para a Analise de Discurso, todo discurso € projetado pelo sujeito, e todo
sujeito, sendo um suijeito-histérico, ndo existe sem a presenca da ideologia. E
através do discurso, considerado palavra em movimento, que materializamos nossa
ideologia. Sobre o processo metodologico de realizacdo da AD, podemos considerar
uma caracteristica de permanente processo de construcdo estudando o objeto em

sua totalidade. Segundo Silva e Aradijo:

O objeto (corpus) e os efeitos de sentido que vdo impondo a teoria a ser
trabalhada, pois em AD, teoria e metodologia caminham juntas, lado a lado,
uma dando suporte a outra, ndo podendo separa-las. Desse modo, 0s
estudos nessa linha de pesquisa possuem sempre um carater qualitativo / -
interpretativista, que estuda o objeto de investigacdo em seu contexto
natural na tentativa de dar sentido aos fendbmenos levando em conta os
significados que as pessoas Ihe atribuem. (SILVA; ARAUJO, 2017, p. 20).

Para tanto, a maior relevancia no processo de andlise se sustenta na
profundidade e ndo na extensdo do corpus. Nao trata-se de uma leitura linear ou
horizontal do inicio ao fim, mas a possibilidade da extracdo de recortes de
fragmentos. Ndo ha analise quantitativa dos dados, sendo seu principal dispositivo
analitico, o que denominam de “exaustividade vertical’.

No que tange a identificacdo dos recortes do corpus, observa-se a
necessidade de selecédo desses fragmentos no momento em que se entrecruzam e
se dispersam. E nesse momento em que a analise se realizou buscando localizar a
integracdo desses recortes de acordo com o objetivo que se pretendeu alcancar.

Diante da metodologia de Andlise de Discurso podemos explorar o corpus a
partir de diferentes vieses. Nesse sentido, precisamos refletir sobre algumas
categorias de analise que séo centrais na vertente francesa da AD, que tem como

seu principal teérico Michel Pécheux (1990). Segundo o autor:

Para qualquer processo analitico em AD é preciso articular trés regifes do
saber, para chegarmos as categorias: materialismo histérico, enquanto
teoria das formacdes sociais e suas transformacgdes; a linguistica, enquanto
teoria dos processos ndo subjetivos de enunciacdo e a teoria do discurso,
como teoria da determinagdo historica dos processos semanticos.
(PECHEUX, 1990, p. 97).

Uma das categorias apresentadas é chamada de efeitos do sentido, onde

elementos de convergéncia e divergéncia sao explorados. Soma-se a formulagéo
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dessa categoria a presenca da memoria discursiva, centrada a partir também do
esquecimento, ou seja, o que é dito e 0 que ndo é dito constituindo-se objeto de
analise. Nessa categoria, podemos observar nas legislacdes a auséncia de termos e
nomenclaturas que se reportem a legislacdo trabalhista, que poderiam contribuir
para a configuracdo de uma relacdo formal de trabalho. Evitar a nomenclatura
“‘motorista” nos parece uma alternativa utilizada quase que pela totalidade das
legislacdes. Evitar dizer que a Uber é uma empresa de transporte, também nos
remete ao movimento de burlar a legislacéo trabalhista. Nesse sentido, ndo estando
nunca presente no corpus, ou seja, na legislacdo, a possibilidade de interagéo entre
“‘motorista” e “empresa de transporte”.

Por fim, uma segunda categoria apresentada denomina-se condicbes de
producdo, que esta diretamente relacionada a localizagcdo onde os discursos séo
produzidos. E o espaco e o tempo que determina a contextualizagéo desse discurso.
Aqui sdo destacadas as condi¢cOes histéricas em que as legislacdes analisadas
foram elaboradas, a hegemonia de um modelo de producao capitalista, um cenario
de desemprego massivo, 0 lobby e capacidade de mobilizacdo das grandes
companhias internacionais e agentes politicos suscetiveis a pressfes do setor
privado. Com isso, as empresas de “transporte” ganham outra roupagem, agora
denominando-se “Administradora de Tecnologia em Transporte Compartilhado” ou

“Provedoras de Redes de Compartilhamento”.
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2 TECNOLOGIA E TRABALHO

2.1 HISTORICO DO DESENVOLVIMENTO TECNOLOGICO E SUA UTILIZACAO
PARA O TRABALHO

O tema do desenvolvimento tecnologico abre perspectivas de um debate
sobre suas possibilidades de utilizacdo, em especial no campo da informacao e
comunicagdo, a partir da logica de um modelo de sociedade estruturado pelo
processo de acumulacdo capitalista. Nesse sentido, tendo compreensdo sobre o
carater contraditério das relacées sociais na sociedade de classes, a tecnologia
ocupa um lugar ainda de disputa sobre os efeitos de sua aplicacdo, podendo ser
mediada frente aos interesses dos trabalhadores em suas necessidades de
melhores condicbes de vida e de trabalho.

Mesmo que seu uso, predominantemente, opere na légica de um modelo de
producdo capitalista, a tecnologia contém a possibilidade de acolher interesses
diversos, situando-se em consonéncia com as lutas e resisténcias sociais. Os
desafios colocados frente as transformacdes no mundo do trabalho, potencializados
pelas inovacdes tecnoldgicas, sdo um campo fértil para apreensao da realidade e
suas implicacdes sociais e econdmicas, principalmente os efeitos causados a classe

trabalhadora. Segundo Veloso:

As inovagdes tecnoldgicas caracterizam-se como espaco de disputa social,
e possuem conexBes com as finalidades e projetos dos segmentos
hegeménicos que as elaboram e constroem. Tendo por base a analise
concreta das relacdes e processos sociais, entende-se a tecnologia como
expressdo do desenvolvimento das for¢as produtivas, marcada pelo carater
contraditério constituinte do padrdo especifico de relagdes sociais
capitalistas. Se ela vem sendo usada pelo capital para potencializar a
produtividade e lucro, isso ndo significa que ndo possam ser engendradas
possibilidades histéricas de apropriacdo desse recurso numa perspectiva
alternativa, voltada, por exemplo, a defesa dos direitos sociais e ao
fortalecimento de projetos sintonizados com a superacdo de valores
capitalistas. (VELOSO, 2011, p. 18).

O recurso tecnoldgico tanto pode ser utilizado para reproduzir e conservar
caracteristicas do modo de organizacdo capitalista quanto para supera-lo ou negéa-
lo, sendo instrumento de mobilizag&o e organizacdo da classe trabalhadora. E nesse
sentido que o autor defende a ideia de que a Tecnologia da Informacao pode ser

utilizada para atender interesses contraditorios, sendo seu uso social objeto de

disputa.



19

A tecnologia é resultado do préprio processo de desenvolvimento social e
histérico, sendo que no comunismo primitivo a tecnologia ndo era contraria ao
trabalho. A tecnologia ndo possui um fim em si mesma, ela € um recurso de
mediacdo que opera conforme sua insercdo nas relagcbes sociais. Em uma
concepgao simples, a tecnologia pode ser entendida como resultado da invengéo
humana, produzindo algo que n&o existe na natureza e que contribui para a
superacdo de limites fisicos. A tecnologia também nao se limita ao tangivel,
enquanto ferramenta ou instrumento, podendo ser identificada como o
desenvolvimento de métodos ou técnicas.

Partir de um pressuposto simples para a compreensdo da tecnologia é
importante para romper com a utilizacdo do termo em uma visdo futuristica. Muitas
vezes 0 Senso comum nos remete a aproximacao daquilo que é tecnolégico como
algo extremamente sofisticado do ponto de vista de seu desenvolvimento, ou
vinculado a informética ou a tecnologias da informacéo. Para Pinto (2005) o conceito
basico de tecnologia esta diretamente ligado ao processo de desenvolvimento das
forcas produtivas da sociedade, sendo a principal delas o trabalho. Entretanto, pode
haver desenvolvimento tecnolégico sem que disso decorra o desenvolvimento das
forcas produtivas. Um exemplo é a introducdo de maquinas que substituem
trabalhadores.

Ainda segundo o autor, a tecnologia pode ser entendida como o estudo da
técnica ou do conjunto de técnicas de que dispe uma sociedade, podendo ser
mensurada em qualquer fase histérica de seu desenvolvimento (PINTO, 2005). E a
possibilidade de mensuracédo que contribui para a definicdo do grau de avanco do
processo das forgcas produtivas de uma sociedade. Nesse sentido, seria um
equivoco afirmarmos que vivemos na “era tecnolodgica”, pois o desenvolvimento da
tecnologia pode ser identificado e mensurado em diferentes momentos historicos.

O que podemos afirmar € que, com o desenvolvimento do modelo de
producédo capitalista, a tecnologia, como meio de producdo do capital, recebeu um
impulso capaz de desenvolver-se de modo mais rapido e dinamico. Segundo Marx e
Engels (1848) “a burguesia, em seu dominio de classe de apenas um século, criou
forcas produtivas mais numerosas e mais colossais do que todas as geracodes
passadas em seu conjunto”. Nessa passagem do Manifesto Comunista, os autores
apresentam uma comparacdo da metade do século XVIII em relacdo a metade do

século XIX, referindo-se ao inicio do processo de desenvolvimento do sistema
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capitalista em comparacdo a todo periodo em que reinou o sistema feudal. Nesse
sentido, em diferentes fases histéricas, o desenvolvimento da tecnologia imprimiu
ritmos distintos, mas foi a partir do inicio do século XVIII, com a consolidagdo de um
modelo de producédo capitalista e a potencializacdo das forcas produtivas, que o
desenvolvimento tecnoldgico avancou celeremente.

Portanto, a inovacao tecnoldgica, desde o desenvolvimento de um simples
utensilio como um machado de pedra até dispositivos digitais mais modernos, nao
pode perder sua perspectiva histdrica enquanto processo evolutivo do ser humano e

da sociedade. Segundo Veloso:

Homens e mulheres produzem as inovagdes tecnoldgicas em decorréncia
de um processo de invencdo e projecdo, o que demanda um acervo de
informacdes sobre as qualidades das coisas para condicionar seus
movimentos operatérios a esse projeto de acdo, o qual se converte em
finalidade consciente. As diversas tecnologias que nos cercam, e das quais
dependemos cada vez mais, sdo resultado de um longo processo de
acumulacdo de conhecimento. Essa inven¢do humana se da a partir de
necessidades sociais postas pelo proprio desenvolvimento histérico e social.
E a sociedade e as relagBes sociais nela estabelecidas que oferecem a
base sobre as quais demandard a invengéo, a projecéo e a fabricagcédo de
meios para que as finalidades buscadas pelos seres humanos sejam
alcancadas. (VELOSO, 2011, p. 41).

O autor procura estabelecer uma abordagem que posiciona a tecnologia
como resultado de um processo histérico determinando pelas relacées sociais que
permeiam o seu desenvolvimento (VELOSO, 2011). Pretende assim superar,
portanto, a abordagem simplista e reducionista de que a tecnologia teria fim em si
mesma. Abordagem esta que oscila entre a afirmacdo de que as maquinas
substituirdo o esforgo intelectual dos seres humanos, sendo uma extensédo de sua
inteligéncia, e a afirmacdo de que as maquinas substituirdo o trabalho humano

fisico. Para Vieira Pinto:

Quanto mais poderosas as maquinas, quanto maiores as energias
libertadas, maiores esforcos exigirdo da parte do homem para dominar as
colossais forcas que comeca ser capaz de dirigir, para delas tirar o
resultado desejado. Ao contrario do que muita gente diz, as maquinas nao
encerram seu papel ao libertar o homem do esforco muscular, mas
exatamente acarretam para ele a necessidade de mais intenso e dificil
esforgo intelectual para apoderar-se das possibilidades de acgédo util nelas
contidas e dar-lhes prosseguimento na producdo de outras ainda mais
eficientes. (VIEIRA PINTO, 2015, p. 81).

Para o autor nem a tecnologia, nem o maquinario dela derivado podem
substituir o trabalho humano (VIEIRA PINTO, 2015). O trabalho é uma caracteristica
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eminentemente humana, portanto apenas pode ser realizado pelos homens. Marx
(2017) inicia o capitulo V d’O Capital afirmando que “a utilizagdo da for¢a de trabalho

€ o proprio trabalho” e na sequéncia apresenta um conceito mais detalhado:

Antes de tudo, o trabalho é um processo entre 0 homem e a Natureza, um
processo em que o homem, por sua propria acdo, media, regula e controla
seu metabolismo com a Natureza. Ele mesmo se defronta com a matéria
natural como uma forca natural. Ele p6e em movimento as forcas naturais
pertencentes a sua corporalidade, bracos e pernas, cabeca e mao, a fim de
apropriar-se da matéria natural numa forma Util para sua prépria vida. Ao
atuar, por meio desse movimento, sobre a Natureza externa a ele e ao
modifici-la, ele modifica, a0 mesmo tempo, sua propria natureza. Ele
desenvolve as poténcias nela adormecidas e sujeita o jogo de suas forcas a
seu proprio dominio. (MARX, 2017, p. 211).

Portanto, trata-se de um equivoco afirmar que as maquinas trabalham ou
mesmo que irdo substituir o trabalho humano. Elas possuem mecanismos
eletrbnicos ou mecanicos imitadores do pensamento e da agcdo humana, mas nada
produzem, pois sao apenas um instrumento. Mesmo que atualmente apresentem
complexos sistemas de gerenciamento de dados e caracteristicas quase autématas,
as maquinas continuam sendo apenas tecnologias que compfdem o0s meios de
producdo de um modelo de acumulacao capitalista.

A questdo central na andlise sobre a relacdo que se estabelece entre o
processo de desenvolvimento tecnoldgico e o trabalho estid diretamente ligada a
estrutura social em que a tecnologia € concebida, produzida e utilizada. Nesse
sentido, também é a caracteristica das relac6es sociais presentes no modelo de
sociedade que vai determinar os interesses de que classe seu uso vai beneficiar.

Segundo Veloso:

A tendéncia hegeménica de uso da tecnologia no ambito do capitalismo tem
sido a satisfacdo dos interesses da classe dominante, em detrimento das
necessidades dos trabalhadores, acentuando as expressdes da questédo
social. Isso ndo significa, no entanto, que a tecnologia ndo possa ser
apropriada de outra forma. Trata-se de um grande desafio que tem
colocando-se na atualidade, apontando para importdncia da luta da
construgdo de novos usos sociais da tecnologia, voltados a satisfacdo das
necessidades sociais da populagdo como um todo, e ndo apenas de uma
pequena minoria. Mais do que uma questdo meramente tecnoldgica, trata-
se de uma luta politica que busca colocar a servico dos trabalhadores o
produto de seu proéprio trabalho. (VELOSO, 2011, p. 44).

Se por um lado a utilizacdo das inovacdes tecnologicas tem aprofundado as
contradicdes presentes no modo de producao capitalista, por outro, vislumbra-se a

possibilidade de seu uso para mobilizagédo e resisténcia da classe trabalhadora.
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Portanto, ndo € o desenvolvimento tecnoldgico em si que determina sua condigéo,

mas o uso social que se faz dele.

2.2 O SURGIMENTO DA INTERNET E AS TECNOLOGIAS DA INFORMACAO

O ultimo quartel do século XX e as primeiras décadas do século XXI sdo um
periodo historico em que o desenvolvimento tecnoldgico, a partir da microeletronica,
ganhou maior poténcia do que ao longo de todo o século XX. Diversos autores
apresentam conceitos e nomenclaturas distintas para caracteriza-lo, tais como:
“sociedade da informagao”, “revolugéo da tecnologia”, “sociedade em rede”, “terceira
revolugcao tecnoldgica”, entre outros. Castells (2017), a titulo de exemplo, quando
aborda o tema da comunicacdo sem fio, desenvolvida a partir do ano de 1990 —
assunto que abordaremos com maiores detalhes adiante — afirma que esta foi a
tecnologia digital de difusdo mais rapida da histéria da comunicacao.

As tecnologias de base microeletrbnica passaram a ser empregadas por
diversos setores da economia, apoiando-se nos processos de inovacdo com forte
presenca de componentes eletrénicos em procedimentos de automacao industrial.
Mas foi com o surgimento da internet que o potencial transformador das tecnologias
digitais passou a ocupar um espaco de destaque em diferentes dimensdes da vida
em sociedade, em especial, na economia. Contudo, foi a partir de experiéncias
militares que seu desenvolvimento iniciou.

O embrido da internet foi gerado no final da década de 1960, auge da Guerra
Fria, pelo Departamento de Defesa dos Estados Unidos, como estratégia de defesa
de informacdo e comunicacdo. Tinha como objetivo evitar que a rede de
comunicacdo norte americana fosse destruida em caso de um ataque nuclear pela
Unido Soviética. Nesse sentido, a ideia estruturante da rede de computadores é de
gue a informacéo ndo possuisse um centro unico de armazenamento, e sim milhares
de redes de computadores autbnomos em comunicacdo. Denominada inicialmente
de Arpanet (SILVA, 2001), foi utilizada de 1969 a 1982, exclusivamente pela Agéncia
de Projetos de Pesquisa Avancado do Departamento de Defesa norte americano, e
s6 a partir de entdo teve seu uso autorizado para outros segmentos que nao

exclusivamente militar.
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Foi no meio académico, inicialmente apenas nos Estados Unidos, que a
Arpanet passou a ser utilizada conectando, dessa forma, dezenas de universidades
americanas e possibilitando um fluxo intenso de troca de informacbes e
conhecimentos gerados entre elas, passando a denominar-se internet. Apenas em
1987 o uso comercial da internet foi liberado, e, segundo matéria da Folha de Séo
Paulo (SILVA, 2001), foi em 1992 que comecaram a surgir diversas empresas
provedoras de acesso a internet nos EUA. No mesmo ano, o Laboratorio Europeu de
Fisica de Particulas inventou a World Wide Web - WWW, gue comecou a ser
utilizada para colocar informacdes ao alcance de qualquer usuério da internet.

Paralelo ao surgimento da internet, os grandes computadores corporativos
passaram a dar lugar aos microcomputadores e a informatica pessoal. Os
microcomputadores tornaram-se cada vez menores, com processadores mais
rapidos e multiplicaram em milhares de vezes a capacidade de armazenamento de
memoria em pequenos dispositivos. Além disso, o desenvolvimento de programas
avancou em velocidade igual, ndo so disponibilizando planilhas e editores de texto,
mas sistemas operacionais mais ageis e dinamicos. Nesse sentido a Tecnologia da
Informacdo — Tl encontra condi¢des adequadas tanto de equipamentos quanto de
infraestrutura para se desenvolver. Veloso apresenta a seguinte definicdo de TI:

De forma geral, a definicho de TI remete ao conjunto de dispositivos,
servicos e conhecimentos relacionados a uma determinada infraestrutura,
composta por computadores, softwares, sistemas de rede etc. (que teriam a
capacidade de processar e distribuir informacgdes e os sujeitos sociais que
compdem a sociedade). Essas novas tecnologias podem tanto mediar o
fortalecimento da acumulagdo quanto a criagdo e o desenvolvimento de
posturas alternativas aos valores capitalistas, a depender do movimento das
forcas sociais em disputa. Em outros termos, a influéncia que a Tl pode
exercer no campo econdmico, politico e social depende de sua
concretizagdo como instrumento que pode vir a reforgar ou ndo a logica de
acumulacéo capitalista. (VELOSO, 2011, p. 58).

Conforme o autor, para além dos elementos caracteristicos da definicdo
conceitual de Tecnologia da Informac&o, 0 que se procura manter sempre em
destaque é o carater contraditorio também presente na apropriacdo da TI. Dessa
forma, acredita na possibilidade de superacdo da forma como hegemonicamente a

Tl vem sendo apropriada pelos processos sociais (VELOSO, 2011). Segundo

Castells:
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Sem duvida a habilidade ou inabilidade de as sociedades dominarem a
tecnologia e, em especial, aquelas tecnologias que sdo estrategicamente
decisivas em cada periodo histérico, traca seu destino a ponto, podermos
dizer que, embora ndo determine a evolucéo histérica e a transformacéo
social, a tecnologia (ou sua falta) incorpora a capacidade de transformacéao
das sociedades, bem como 0s usos que as sociedades, sempre em um
processo conflituoso, decidem dar ao seu potencial tecnol6gico
(CASTELLS, 2017, p. 66).

Nesse sentido, uma decisdo dos Estados Unidos foi responsavel pela rapida
expansao da internet a partir do inicio da década de 1990: sua privatizacdo. Com o
setor privado impulsionando o desenvolvimento da rede, seu uso foi expandido para
0s mais diversos ramos de atividade. Outros fatores, mencionados anteriormente,
também contribuiram para sua rpida propagacdo, como os navegadores Word
Wide Web, difusdo dos computadores pessoais e programas de facil uso. Somam-se
a esses fatores a maior largura de banda larga e as mudancas regulatérias no setor.
Foram, portanto, decisdes tomadas em um determinado periodo histérico, por uma
sociedade estruturada pelo modelo de producao capitalista.

Segundo relatério produzido pela Unido Internacional de Comunicacao — UIC,
agéncia vinculada a Organizacdo das Nac¢fes Unidas — ONU, e divulgado pelo portal
da Agéncia Brasil, em dezembro de 2018, pela primeira vez desde o surgimento da
internet o nimero de pessoas conectadas no mundo superou o nimero de pessoas
gue ndo acessam a internet. A agéncia calcula que 4 bilhdes de pessoas estao
conectadas, 0 que representa, aproximadamente, 53% da populacdo mundial. Se
levarmos em consideracdo que em 1995 o numero de usuarios de internet no mundo
era de apenas 40 milhdes de pessoas, houve um crescimento rpido e em larga
escala (AGENCIA BRASIL, 2018).

Contudo, o rapido crescimento ndo contribuiu para uma penetracao
equilibrada entre as diferentes na¢gdes, acompanhando as diferencas econdémicas
entre os paises em relacdo a utilizacdo e acesso a internet. Conforme dados do
mesmo relatorio, enquanto a média da taxa de penetragdo nos paises desenvolvidos
€ de 80,9%, a média nos paises em desenvolvimento € de 45,3%. Os patamares
mais baixos de taxa de penetracdo sdo do continente africano, com uma média de
apenas 24,4% da populagéo.

Em relacdo aos paises com maiores taxas de penetracdo de internet, dados
divulgados pelo portal Tecnomundo, a partir do relatério Digital In (2018), apontam
que Catar e Emirados Arabes Unidos possuem 99% da populagdo com acesso,
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porém sdo paises pouco populosos, com 2,6 e 9,4 milhdes de habitantes cada. Em
seguida aparecem, Kuwait, Bermuda, Bahrain, Islandia, Noruega, Andorra e
Luxemburgo, todos com 98% de sua populacao online. Por outro lado, figuram nas
Gltimas posicoes da lista de taxa de penetracédo a Coreia do Norte, com 0,06%, onde
apenas 16 mil pessoas acessam a internet. Na sequéncia aparecem Eritreia e
Niger, no continente africano, com 1% e 4%, respectivamente, de populacdo
conectada (CIRIACO, 2018).

2.2.1 O Crescimento da Comunicag¢ao Sem Fio

O desenvolvimento da tecnologia de comunicacdo sem fio foi determinante
para o rapido crescimento da expansdo do acesso a internet no mundo, uma vez
que a dependéncia de conexdo a cabo exigia grandes investimentos de
infraestrutura, o que tornava o processo moroso. A telefonia movel foi uma
tecnologia que superou todas as demais tecnologias de comunicacao em relacédo a
sua rapida taxa de penetracao em todos continentes do mundo. Segundo Castells:

A partir deda década de 1990, outra revolugdo nas comunicacdes
aconteceu em todo o mundo: a explosdo da comunicac¢éo sem fio, com uma
capacidade crescente de conectividade e largura de banda em geracdes
sucessivas de telefones celulares. Essa foi a tecnologia de difuséo mais
rapida da histéria da comunicacdo. Em 1991, havia cerca de 16 milhdes de
contratos de servi¢o de telefonia sem fio no mundo. Em julho de 2008, os
contratos haviam ultrapassado 3,4 bilh&es, ou cerca de 52% da populacédo
mundial. (CASTELLS, 2017, p. 19).

Informacdes atualizadas a partir de dados do relatério da Global System for
Mobile Association — GSMA, divulgados pelo portal do jornal O Globo (2018),
apontam que em 2018 o numero total de chip’s de celulares ativos no mundo foi de
7,8 bilhdes de linhas, ou seja, mais do que a populacdo mundial de 7,6 bilhdes de
habitantes. Portanto, o que foi apontado por Castells (2017) sobre a rapida
expansao dos servicos de telefonia movel no mundo em 2009, chegou a seu nivel
de saturacao ja em 2018.

A existéncia de um numero maior de linhas de celulares do que o numero de
habitantes no planeta ndo significa que todo cidaddo no mundo tenha um celular
ativo. Paises como lItalia e Espanha possuem contratos de servicos de comunicacao

moveis com penetracdo de 113%, sendo que a area de cobertura movel atinge 96%
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das regides habitadas do planeta, o que significa que uma parcela residual da
populacdo planetaria ainda ndo acessa 0s servigos de telefonia movel.

A partir da década de 2000, outro aspecto importante do desenvolvimento da
Tecnologia da Informacao, relacionada a comunicacdo movel, produziu profundas
transformacdes sociais. A convergéncia tecnolégica entre comunicagdo sem fio,
internet e aplicagbes que distribuem pontos de acesso, garantiu a continua

expansao do acesso a internet. Conforme Castells:

A taxa de crescimento de penetracao da internet caiu devido a escassez de
linhas telefénicas fixas. No novo modelo de telecomunica¢bes sem fio se
tornou a forma predominante de comunicagdo em toda a parte,
especialmente nos paises em desenvolvimento o ano de 2002 foi o primeiro
em que o numero de usuérios de telefone celulares ultrapassou o de
usuéarios d telefonia fixa em todo o mundo. Assim a capacidade de se
conectar a internet por meio de um dispositivo sem fio se torna o fator critico
para uma nova onda de difusdo da internet pelo planeta. (CASTELLS, 2017,
p. 19).

Neste novo cenéario descrito pelo autor, onde a convergéncia dessas
tecnologias de informacao possibilitou a crescente expansdo do acesso a internet
uma nova tecnologia vem ganhando espaco de mercado e de uso social — os
smartphones (CASTELLS, 2017). Langado inicialmente no ano 2000 pela empresa
Ericsson, o modelo R380, pesando 164g, além de um conjunto de diferentes
funcionalidades como armazenamento de agenda telefénica, calendario e fuso
horario mundial, possibilitava o acesso a internet para checagem de e-mails
(VOLTOLINI, 2014).

Segundo a pesquisa realizada pela Digital In 2018, os dispositivos méveis sao
0 principal ponto de acesso das pessoas a internet em todo o mundo, com
penetracdo de 52%, enquanto os laptops e desktops possuem penetracdo de 43%.
Os tablets sdo usados por apenas 4% da populagdo. Conforme relatério da GSMA,
também divulgado em 2018, o numero total de smartphones no mundo ultrapassou a
casa do 5 bilhdes de linhas ativas com acesso a internet (CIRIACO, 2018).

O relatdrio aponta que a penetragdo de smartphones no mundo foi de 1 bilh&do
nos ultimos 4 anos, crescendo de 4 bilhes em 2014 para os atuais 5 bilhdes em
2018. Ainda, segundo o estudo, o0 continente europeu € o que apresenta a maior
taxa de utilizacao de telefonia mével com conexéo a rede de computadores mundial,

chegando a 86% da sua populacao (CIRIACO, 2018).
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2.2.2 Dados sobre Telefonia Moével e Internet no Brasil

A telefonia movel no Brasil comecou a ser ofertada a partir do ano de 1990,
com a disponibilizacdo de 10 mil terminais de acesso no estado do Rio de Janeiro,
sendo operada pela empresa estatal TELERJ (Telecomunicacbes do Rio de
Janeiro). Em 1993, foi a vez de Sao Paulo iniciar as operacdes através da TELESP
(Telecomunicacbes de Sao Paulo), também uma companhia estatal. Ambas as
companhias disponibilizavam no pais a chamada “banda A” da telefonia mével, um
sistema operacional de alto custo, chegando a ser cobrado U$ 20 mil de caucao
para a instalacéo do servico (BOECHAT, 2015).

Este cenério induziu a criacdo de um segundo modelo de operagcdo de
telefonia movel no pais, em 1997. Esta foi denominada “banda B”, e garantiu uma
reducdo significativa do custo de manutencdo e operacdo e ampliou em grande
escala a disponibilidade de linhas. Contudo, estes servicos possuiam outro
diferencial com relagcdo ao modelo anterior — foram servigos privados de telefonia
movel. Em 1998, entdo, uma grande mudanca deu-se no Brasil, no governo do
presidente Fernando Henriqgue Cardoso, com a privatizacdo do sistema nacional de
telecomunicacdes e a criacdo de agéncias regulatérias, como o caso da Agéncia
Nacional de Telecomunicacfes — Anatel.

Em 2001, a Anatel lancou novas regulamentacbes para a exploracdo da
telefonia celular no pais, ampliando as areas de cobertura e abrindo ainda mais o
mercado para a participacdo de novas operadoras. Atualmente, 8 grupos de
empresas’ operam o servico de telefonia mével no pais, sendo que quatro deles
detém, combinados, 90% do mercado nacional.

O Brasil apresenta niameros elevados de linhas de celulares habilitadas.
Dados apresentados pela Anatel, divulgados pelo portal da Agéncia Brasil, apontam
um total de 229 milhdes de dispositivos moveis em 2018 (VALENTE, 2019). Os
nameros levam em consideragédo as linhas utilizadas a partir dos chip’s e ndo dos
aparelhos, ocorrendo na maioria das vezes a utilizacdo de mais de um chip por
telefone. Essa informacdo da conta do fato de que o pais possui, atualmente, um

namero maior de linhas habilitadas do que o correspondente a sua populagéo, que,

110-VIVO 2°- CLARO, 3° - TIM, 4° - O, 5° - NEXTEL, 6° ALGAR, 7° Sercomtel e 8° - MVNO. As
guatro primeiras companhias elencadas sao responsaveis por 90% do mercado brasileiro. Disponivel
em: http://www.teleco.com.br/opcelular.asp. Acesso em: 20 mar. 2019.
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segundo o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - IBGE?, é de 210 milhdes
de habitantes. Isso, entretanto, ndo significa que todo brasileiro possua um celular
habilitado.

Em relacdo ao acesso a internet pela telefonia mével no pais, a companhia
pioneira foi a Telesp Celular, que, no ano 2000, disponibilizou o servico de conexao
via celular, chamado de internet de bolso. Desse periodo em diante, a utilizacdo de
smartphones no Brasil ganhou tanta propor¢cdo que atualmente ja ultrapassou os
computadores como plataforma de conexao a internet, sendo acessada pela maioria
dos diferentes segmentos econémicos e regionais no pais, embora em propor¢des
ainda significativamente desiguais.

A pesquisa TIC Domicilios, realizada pelo Centro Regional de Estudos para o
Desenvolvimento da Sociedade da Informacéo, realizada em 2018, aponta que 49%
dos entrevistados utilizam exclusivamente os celulares para acesso a rede,
enquanto 47% utilizam tanto o celular, quanto o computador. Na pesquisa do ano
anterior esses numeros eram de 43% e 51%, respectivamente. Ja as pessoas que
dependem unicamente de computadores para acessar a internet vem reduzindo:
esse numero caiu de 24%, em 2014 para apenas 4%, em 2018, o que confirma uma
tendéncia de utilizacdo massiva de tecnologia movel para conexdo (VALENTE,
2018a).

A pesquisa aponta também que a média brasileira é igual & média global com
relacdo ao percentual de pessoas que ndo possuem nenhum tipo de dispositivo de
acesso a internet, ficando na casa dos 17%. Outro dado relevante é que a
dependéncia exclusiva de celular para conexdo é predominante nas classes® de
menor renda. Enquanto na classe A o indice de acesso a rede por desktops é de
98%, nas classes C e D é de apenas 7%, sendo que o percentual de usuarios deste
segmento que depende exclusivamente de celulares é de 80%.

Em relagdo a faixa etaria, pessoas entre 18 e 34 lideram o uso de
smartphones, onde a penetracdo € de 85%, enquanto o uso por pessoas acima dos
50 anos cai para 32%. Em comparagdo com os mesmos dados levantados em 2013,

o percentual de brasileiros usuarios de smartphones, na faixa dos 18 a 34 anos, era

2 Informacéo da projecéo disponibilizada pela IBGE em:
https://lwww.ibge.gov.br/apps/populacao/projecao/box_popclock.php. Acesso em: 17 jun. 2019.

® A divisdo da populacdo brasileira em classes socioeconémicas € baseada no Critério de
Classificacdo Econdmica Brasil, levantamento feito pela Associacdo Brasileira de Empresas de
Pesquisa (Abep). Essa classificacdo surgiu em 1997 para medir o poder aquisitivo das pessoas,
avaliando os bens da familia e o grau de escolaridade do chefe da casa.
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de 23%. Em numeros absolutos, o total de smartphones com acesso a internet no
pais chega a 138 milhdes de usuarios, o que corresponde a aproximadamente 67%
da populacéo.

Em relacdo ao percentual de acesso a internet por domicilio no Brasil,
segundo o Instituto Brasileiro de Geografa e Estatistica — IBGE, divulgado a partir da
realizacdo da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios Continua — PNAD, em
2018, foi de 75%, representando um crescimento de 6% em relacdo ao ano anterior.
Nas areas urbanas o pais possui uma penetracdo de 80% enquanto nas areas rurais
esse percentual fica na casa dos 41% (IBGE, 2018).

Conforme matéria da Revista Exame (2017), em numeros absolutos, segundo
o relatério sobre economia digital divulgado pela Conferéncia das Nacbes Unidas
sobre Comércio e Desenvolvimento, o Brasil ocupa o 4° lugar no ranking de usuarios
de internet no mundo, com 138 milhdes. Fica, assim, atrds dos Estados Unidos, com
242 milhdes, india, com 333 milhées e China, com 705 milhdes®. Esta condicéo
coloca o Brasil entre um dos mercados mais atrativos para as atividades comerciais

gue utilizam a combinacao de acesso a internet e tecnologia movel.
2.2.3 A Influéncia do Setor de Tecnologia no Mercado Mundial

Um aspecto a ser observado diz respeito a hegemonia do modo de produc¢éo
capitalista e sua caracteristica flexivel, o que pode ser identificado na mobilidade da
valoracdo da marca das grandes empresas globais. Das 10 marcas mais valiosas do
mundo avaliadas em 2019°, segundo o ranking elaborado pela consultoria Brande
Finance, divulgado pela Revista Exame (2019), 80% sdo empresas de tecnologia,
com a missao de desenvolver software, hardware e infraestrutura logica para
garantir a interconectividade global.

O mesmo ranking avaliado em 2007, ou seja, em um intervalo temporal de 12
anos, mostra a mobilidade do setor de tecnologia e sua capacidade de ganhar
espaco frente ao modelo de capitalismo industrial fordista. Em 2007 apenas quatro

empresas de tecnologia foram elencadas entre as dez marcas de maior valor de

‘o ranking completo divulgado pelo relatério é constituido na seguinte ordem: 1° China — 705Mi, 2°
india — 333Mi, 3° EUA — 242Mi, 4° Brasil — 138Mi, 5° Jap&o - 118Mi, 6° Russia — 104Mi, 7° Nigéria —
87Mi, 8° Alemanha — 72 Mi, 9° México - 71Mi e 10° Reino Unido — 59Mi.

° Ranking 2019: 1° Amazon, 2° Apple, 3° Google, 4° Microsoft, 5° Samsung, 6° AT & T, 7° Facebook,
8° ICBC, 9° Verizon e 10° CCB.
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mercado, juntamente com gigantes do setor automotivo, como Toyota e Mercedes-
Benz e também do segmento alimenticio como Coca-Cola e Mc Donald’s, que nédo
aparecem mais entre as dez primeiras posi¢cdes® (REVISTA EXAME, 2007).

Outro aspecto a ser observado € a velocidade com que as empresas do setor
de tecnologia digital ocupam posi¢oes de lideranca no mercado mundial. Em 2007, a
média de tempo de fundacdo das dez primeiras colocadas entre as marcas mais
valiosas era de 94 anos. Em 2019, essa média diminuiu para 38 anos, ou seja,
menos da metade. Enquanto em 2007 a empresa mais jovem entre as dez marcas
mais valiosas era a Microsoft, na época com 32 anos de tempo de fundacdo, em
2019, com apenas 14 anos desde a data de sua fundacao, estava o Facebook.

O fato destas marcas serem as mais valiosas ndo significa que sejam as
empresas mais valiosas, lucrativas ou as que mais empregam no mundo — este
ranking ainda € dividido com outros segmentos do mercado —, o reflexo da valoracéo
da marca destas empresas esta justamente na sua capacidade de influenciar e ditar
tendéncias sociais, culturais e econémicas. Embora o ranking das 10 empresas mais
valiosas do mundo ndo seja integralmente do setor de tecnologia, o topo da lista
vem sendo ocupado por elas ha quase uma década. Segundo divulgacédo do portal
G1 (2019), as dez empresas mais valiosas do mundo estdo na seguinte posicéo: 1°
Amazon — 797 bi, 2° Microsoft — 789bi, 3° Apple — 725 bi, 4° Google — 723 bi, 5°
Facebook — 505 bi, 6° Berkshire Hathaway — 489 bi, 7° Alibaba — 439 bi, 8° JP
Morgan — 377 bi, 9° Johnson & Johnson — 344 bi e 10° Exxon Mobil — 342 bi.
Atualmente, as cinco empresas mais valiosas do mundo, além de serem do setor de
tecnologia, sdo as Unicas que ultrapassam a casa dos 500 bilhdes de délares, sendo
gue em seu auge a Apple chegou a valer, na bolsa, mais de 1 trilhdo de délares.

Nao suficiente o fato de as empresas do setor de tecnologia serem as mais
valiosas do mundo e suas marcas serem as melhores colocadas no mercado, seus
fundadores também encabecam outra importante lista, na Iégica de uma sociedade
fundada no modelo de produgéo capitalista. Nos primeiros dias de 2019, a Revista
Forbes (2019) publicou sua “tradicional” lista dos homens mais ricos do mundo. Em
1° lugar, com uma fortuna estimada em U$ 131 bilh8es, est4 o norte americano Jeff
Bezos, fundador da Amazon, seguido por Bill Gates, fundador da Microsoft, com

fortuna de U$ 96 bilhdes. Embora a terceira colocacdo seja de Warren Buffett,

6 Ranking 2007: 1° Coca-Cola, 2° Microsoft, 3° IBM, 4° GE, 5° Nokia, 6° Toyota, 7° Intel, 8° Mc
Donald’s, 9° Disney e 10° Mercedes-Benz.
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fundador da Berkshire, dono da Coca-Cola, outros trés bilionarios do setor de
tecnologia estao entre os dez homens mais ricos do mundo. S&o eles: Larry Ellison,
da Oracle, Marck Zuckberg, do Facebook e Larry Page, da Google, ocupando a 7°,
8° e 10° posicao respectivamente.

E inquestionavel a influéncia de empresas como Google, Apple, Facebook e
Amazon nas mais diferentes faces que caracterizam a sociedade de classes
contemporanea. Estudos divulgados pelo Fabernovel Institute, publicados no Brasil
pelo portal da Revista Epoca (REIS, 2017), criaram uma sigla para referir-se a essas
4 empresas do setor de tecnologia — GAFA’ - inclusive denominando o estudo de
GAFAnomics. Segundo o instituto, essas companhias sdo 0 centro gravitacional de
um conjunto de outras atividades econdmicas que dependem integralmente delas

para se desenvolverem.

Assim como sua for¢a econdmica, a influéncia do GAFA iguala-se a das
maiores poténcias mundiais - seus “habitantes” chegam a sete bilhdes e
astros menores gravitam ao seu redor. E o caso do WhatsApp, Instagram,
Snapchat, Uber e tantos outros. Eles ndo existiiam sem o complexo
ecossistema criado e recriado constantemente pelo GAFA. Nao é a toa que
os dinamarqueses abriram uma embaixada digital, dedicada ao
relacionamento com as grandes empresas de tecnologia. (REIS, 2017).

Nesse sentido, alguns niumeros sdo importantes para termos a dimensao da
participacdo dessas companhias no cotidiano das pessoas. Segundo a agéncia
Statista, o Facebook é atualmente a maior rede social do mundo, com 2,6 bilhdes de
usuarios, sendo que destes, 1,5 bilhdes acessam a rede diariamente. Com isso, a
plataforma chega com seus produtos a 34% da populacdo mundial. A segunda maior
rede social do mundo € o canal YouTube, pertencente ao Google, com 1,9 bilhdes
de usuarios. No Brasil, o Facebook possui 130 milhdes de usuarios, seguido pelo
YouTube (Google), com 98 milhdes. Outro dado relevante diz respeito as
tradicionais contas de e-mail, em que o Gmail, de propriedade da Google, chegou a
um total de 1,5 bilhdes de enderecos eletrénico ativos, que representa 2/3 de todas
as contas de e-mail no mundo (VALENTE, 2018b). A influéncia das tecnologias
digitas e das grandes companhias que as projetam tém contribuido para uma nova

dindmica da vida em sociedade, o que para Castells configura-se como:

" Iniciais de Google, Apple, Facebook e Amazon.
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O desenvolvimento de redes horizontais de comunicacéo interativa que
conectam o local e o global no momento escolhido intensificou o ritmo e
ampliou o espectro da tendéncia que identifiquei ha mais de uma década: a
formacao de um sistema de comunicacao digital multimoda e multicanal que
integra todas as formas de midia. Além disso, o poder de comunicac¢do e
processamento de informacgdes da internet esta sendo distribuido em todas
as areas da vida social, assim como a rede e os motores elétricos
distribuiam energia no processo de formacdo da sociedade industrial.
(CASTELLS, 2017, p. 20).

As tendéncias apresentadas por Castells (2017), reforcam a ideia de que
essas empresas sao a face mais recente da hegemonia do modelo de producéo
capitalista, que consolidam sua caracteristica global e flexivel. Suas novas
tecnologias de informag&@o conectam os individuos em tempo real a qualquer parte
do mundo, podendo cumprir fungbes importantes para a melhoria da qualidade de
vida, mas, que no capitalismo, elas servem mais a valorizacao do valor, pois s6 tem
acesso quem tem condi¢des financeiras para paga-las. Essas sao algumas das
novas caracteristicas que reforcam os mecanismos de acumulacéo capitalista no
plano mundial.

A partir da década de 1980, segundo Chesnais (1996, p.13), o0 modelo de
producado capitalista alterou em partes sua forma, o que o autor denomina de “uma
nova configuragdo do capitalismo mundial e dos mecanismos que comandam seu
desempenho e sua regulagao”, remetendo a uma diferente fase de acumulagdo do
capital. Essa nova fase do capitalismo, sustentada pelo uso cada vez mais presente
das novas tecnologias, faz com que um regime de acumulacdo predominantemente
financeira do capital venha ganhando forca a partir da década de 80.

Segundo Chesnais (1996), existem diferentes fases de acumulacdo do
capital, que em distintos periodos modelam um conjunto de rela¢des internacionais e
nacionais, que por sua vez influenciam a caracterizagao da vida social, ndo apenas
no plano econémico, mas em suas outras dimensfes. O autor apresenta trés fases
distintas e esparsas, que culminam nos dias atuais. Uma delas iluminada pelos
grandes teoricos do imperialismo, no periodo de 1880-1913. Outra fase caracteriza-
se pelo periodo de reconstrugdo apdés a Segunda Guerra Mundial, por alguns
denominada “trinta anos gloriosos”, mas também chamado de periodo “fordista”, de
1949-1979. A partir da década de 80, outra fase em que o capitalismo triunfa e
parece dominar todo o globo, o modelo de acumulacdo caracteriza-se pela
centralizacdo de gigantescos capitais financeiros e o uso de tecnologia para a

atuacao mundial dos grupos e empresas. Segundo Chesnais:
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Os investimentos em pesquisa e desenvolvimento (P&D) estdo entre as
despesas industriais mais concentradas do mundo. Uma concentracdo
particularmente elevada por pais, junto com uma concentragcdo muitas
vezes bastante alta por companhia. Os grandes grupos industriais mundiais
tém, invariavelmente, despesas muito elevadas de P&D. A tecnologia é uma
dimens&o central de sua atuag&o internacional. E também um dos campos
mais determinantes onde se entrelacam as relacbes de cooperacédo e de
concorréncia entre rivais. (CHESNAIS, 1996, p. 141).

A relagdo entre ciéncia, tecnologia e atividade industrial, principalmente no
final dos anos 70, produziu transformacfes significativas do ponto de vista de
competitividade no sistema industrial e de prestacédo de servicos. Uma caracteristica
desse processo é a alta capacidade de difusdo intersetorial, seja no
aperfeicoamento de produtos ja existentes, seja na area de desenvolvimento de
novos produtos ou servicos. Chesnais (1996) afirma que grupos de atividades
industriais e de servigcos se estabelecem em torno de uma base comum tecnolégica,

gerando importantes processos de sinergia. Ainda segundo o autor:

Independentemente de seu impacto sobre o crescimento macroecondmico e
sobre o nivel de emprego, cuja natureza e amplitude s&do controvertidas,
esses desdobramentos modificam o0s pardmetros da competitividade
microecondmica, bem como as condutas concorrenciais das empresas.
Estas foram obrigadas, por todos os fatores mencionados, a aumentar
bastante suas despesas (ou seus investimentos imateriais) em P&D. O
custo dessas despesas, de resto, tem aumentado sensivelmente. Tal
elevacao foi particularmente forte na informatica (semicondutores e
computadores), abrangendo praticamente todos os setores. O efeito
conjunto do aumento do nivel de despesas requeridas pelas transformagfes
nos “paradigmas tecnoldgicos”, e no custo destas, explica o crescimento da
parcela do valor agregado que € investido em tecnologia. (CHESNAIS,
1996, p. 143).

Somada a atual necessidade de investimento tecnolégico para o
desenvolvimento da industria e o setor de servicos, Chesnais (1996) destaca a
importancia do processo de desregulamentacdo do capital, desempenhado pelo seu
processo de internacionalizacdo. Percebe-se um movimento Unico de libertacdo do
capital de todas as instituicbes que engessavam e regulavam suas operacdes. Essa
€ uma caracteristica comum observada no Brasil, quando da operacdo de
multinacionais em seu territorio, onde ndo sdo medidos esforcos para garantir a

maior liberdade possivel para sua atividade, criando, modificando ou suprimindo

legislagbes existentes.
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2.2.4 As Empresas Rede

O aperfeicoamento constante do uso das tecnologias da informacdo esta
permitindo a constituicdo de redes em qualquer sistema ou conjunto de relagcbes. A
rede pode ser utilizada materialmente em todos os tipos de processos e
organizagfes com uma caracteristica muito singular — sua flexibilidade — apontada
também como uma caracteristica recente do modo de producdo capitalista. O
elemento da flexibilidade esta posto pela facilidade de reversdo dos processos, de
reconfiguracdo das estruturas organizacionais, pela fluidez com que as decisfes sao
tomadas e implementadas.

Esta flexibilidade organizacional, impulsionada pelas novas tecnologias,
possibilitou o surgimento das chamadas empresas redes. Tanto podem ser
empresas de pequeno e médio porte, em redes multidirecionais, quanto modelos de
redes centrados em empresas de grande porte, que controlam sistemas de
licenciamento e subcontratacdo de producdo. Como o0s custos de Pesquisa e
Desenvolvimento — P&D sdo extremamente elevados, em especial no setor de alta
tecnologia, tornou-se cada vez mais dificil o0 acesso a informacdes privilegiadas em
um segmento onde a inovacdo é determinante para a competitividade. Com a
constituicdo de redes, as empresas empregam conjuntamente esforcos para
desenvolver novos produtos e tecnologias.

Em alguns casos, o0 patrocinio de governos também se caracteriza como um
elemento impulsionador para a formacdo das redes e a exploracdo conjunta de
novas descobertas. Um exemplo é a criacdo do programa Europa Digital, pelo
Conselho da Unido Europeia, que tem por objetivo financiar empresas para o
desenvolvimento e a utilizacdo em rede de cooperacdo nas areas de:
supercomputacdo, inteligéncia artificial, ciberseguranca, competéncias digitais
avancadas, e ampla utilizacdo das tecnologias digitais em toda a economia e
sociedade (CONSELHO DA UNIAO EUROPEIA, 2018). Segundo o Conselho:

O programa apoiard a formagdo em competéncias digitais avancadas
dirigida a méo de obra atual e futura, bem como as pequenas e médias
empresas e as administracdes publicas. A prestagdo de financiamento
ajudard a concretizar a transformacéo digital das administra¢c@es publicas e
a reforcar a interoperabilidade dos servicos publicos a escala da UE. O
programa reforca também a rede de polos de inovacéo digital que fornecem
acesso a conhecimentos tecnoldgicos especializados destinados as
empresas, em especial as PME, e as administrac6es publicas. (CONSELHO
DA UNIAO EUROPEIA, 2018).
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Com esses incentivos, a tendéncia é que a industria de alta tecnologia opere
cada vez mais na légica de redes, tornando-se ndo apenas uma teia complexa de
aliancas, mas também com a possibilidade das grandes parcerias de hoje tornarem-
se concorréncias vorazes no futuro. Segundo Castells (2017), “essas conexdes nao
impedem o aumento da concorréncia, ao contrario, as aliancas estratégicas séo
instrumentos decisivos na luta feroz por uma fatia do mercado”. Embora a rede
permita uma forma de cooperagédo, o0 modelo de producéo capitalista, muitas vezes,
opera em uma légica inversa, em que a acado conjunta para o desenvolvimento de
uma tecnologia ndo impede que a competitividade se mantenha acirrada pela
disputa de mercado. Contudo, esse momento historico marca, em partes, a

superacao de uma cultura estritamente individualizada, que segundo o autor:

Em resumo, a grande empresa nessa economia ndo € — e ndo mais sera —
autbnoma e autossuficiente. A arrogancia das IBMs, das Philips ou das
Mitsuis do mundo tornou-se questdo de histéria mundial. Suas operacdes
reais sdo conduzidas com outras empresas: ndo apenas com as centenas
ou milhares de empresas subcontratadas e auxiliares, mas dezenas de
parcerias relativamente iguais, com as quais ao mesmo tempo cooperam e
competem nesse admiravel mundo novo econémico, onde amigos e
adversarios sdo os mesmos. (CASTELLS, 2017, p. 227).

Este cenario, citado por Castells como admiravel e novo®, mesmo que com
contradi¢Bes presentes, ndo deve frear o desenvolvimento cada vez mais célere das
relacbes empresariais em rede. Deve superar, com isso, um modelo em crise,
constituido de empresas verticais, fundado a partir de mercados oligopolistas e
estruturas altamente burocréticas.

O modelo de empresa em rede pode operar em diferentes etapas da cadeia
produtiva, sendo constituida exclusivamente para produtores, fornecedores, clientes,
cooperacao tecnoldgica ou coalizbes. No entanto, essas numerosas novas relagdes,
derivadas do uso das novas tecnologias, possibilitaram também uma melhor
organizacao e gestdo, em que as maiores companhias estabeleceram mecanismos
rigorosos de controle sobre parte da operagdo de outras empresas, sem
necessariamente absorvé-las.

Embora aconteca em grande escala entre as companhias industriais, essa

caracteristica pode ser observada na constituicdo de redes entre empresas no setor

8 Cabe aqui destacar que Marx ja indicara, no Livro lll d’O capital, que os capitalistas eram irmaos
inimigos, que tem o mesmo significado do que Castells chama de “amigos e adversarios”, portanto
um cenario nem tao “admiravel” e nem tdo “mundo novo econémico”.
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7

de servicos. O regime de franquias € comumente utilizado, com formas mais
flexiveis de contratos e custos infinitamente menores de instalacdo de filiais para
guem detém o mercado, a marca e a tecnologia, concentrando sua atuacao no
controle das operacbes e fortalecimento da imagem institucional. Segundo

Chesnais:

O franqueador entra com suas vantagens especificas (nome, reputacéao,
know-how, volume financeiro e porte do grupo), bem como as vantagens
ligadas aos aspectos imprevistos da demanda. A gestdo centralizada da
franquia visa assegurar, ao menor custo, o controle da qualidade da
prestacdo, gracas a codificacdo, extremamente detalhada e padronizada,
tanto dos servicos como dos procedimentos de relatérios e controle. As
multinacionais deixam que seus parceiros subalternos, os beneficiarios da
franquia, suportem o peso de todos os investimentos locais e enfrentem os
imprevistos das flutuacdes da demanda. (CHESNAIS, 1996, p. 203).

Com isso, recaem integralmente as empresas locais constituidoras da rede os
problemas e as dificuldades enfrentadas por uma gestdo local cotidiana. A
constituicdo das empresas redes no setor de servigos, potencializadas pela
utilizagdo de novas tecnologias, em uma estrutura com muitas conexdes, mas nao
exatamente verticalizada, € uma das principais tendéncias do modo de acumulacéo
capitalista contemporaneo.

Portanto, as empresas redes, para além de constituirem um ambiente de
cooperacao, seja para o desenvolvimento tecnolégico com objetivo de reduzir ou
compartilhar custos de investimento em P&D, seja no estabelecimento de uma
condicdo de superioridade com relacdo as demais parceiras para expandir seu
mercado, estdo influenciando diretamente as relacfes sociais no interior de um

modelo de producao capitalista.

2.3 O DESENVOLVIMENTO DO SETOR DE SERVICOS A PARTIR DE
APLICATIVOS

Para abordarmos o surgimento do mercado de servi¢os a partir de aplicativos
em dispositivos moveis, em especial os smartphones, vamos apresentar um breve
historico da criacdo dos primeiros aplicativos (apps) para celulares com acesso a
internet. Nesse segmento, a empresa Apple foi pioneira, com o desenvolvimento de
um de seus principais produtos, o iPhone. O aparelho celular desenvolvido pela

empresa americana foi um dos marcos do segmento de telefonia mével mundial, ndo
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apenas por apresentar designer e funcionalidade sempre a frente de seu tempo,
mas por oferecer um sistema operacional extremamente confiavel e uma experiéncia
de usabilidade uUnica para a época. Segundo entrevista concedida por Eduardo
Henrique® para a Revista Exame, “o iPhone foi o balizador para uma nova onda de
inovagao. A plataforma que a Apple construiu quebrou paradigmas e possibilitou a
criacdo de aplicativos que pudessem ser distribuidos globalmente”. (CAPUTO,
2018).

A partir do iPhone, outros aparelhos foram desenvolvidos com
funcionalidades similares ampliando ainda mais o mercado de aplicativos, que
passou inicialmente do segmento de entretenimento — na sua maioria jogos — para
um conjunto infinitamente maior de outros mercados. Uma das principais
concorrentes da Apple e seu iPhone é a coreana Samsung, com smartphones que
levam o nome da empresa. O iPhone possui sistema operacional proprio, o 10S,
portanto seus aplicativos sdo singulares e desenvolvidos especialmente para a
marca. JA o sistema operacional da Samsung é o Android, de propriedade da

Google e utilizado por diversas outras companhias. Segundo Nonnenmacher:

Aplicativos sdo programas desenvolvidos com o objetivo de facilitar o
desempenho de atividades praticas do usuario, seja no seu computador ou
nos telefones méveis. Eles sdo um atrativo a mais nos smartphones:
servem tanto para facilitar a vida — em se tratando de aplicativos utilitarios —
assim como para puro divertimento. Podem ser divididos em varias
categorias, como por exemplo, aplicativos de entretenimento, musica,
automacdo comercial, educacdo, interacdo social, dentre outros. Os
aplicativos podem ser gratuitos ou pagos e podem ser utilizados quando
vocé estiver conectado ou ndo a internet. Para baixa-los, vocé pode fazer
download através dos préprios aparelhos e adquiri-los preferencialmente
nas lojas oficiais on-line criadas por cada empresa de sistema operacional,
como a App Store (iPhone), Google Play (Android) [...]. (NONNENMACHER,
2012, p. 10).

Segundo relatério da Countenports Research, o mercado de smartphones no
Brasil é liderado pela empresa Samsung com uma fatia de 45,6% nos telefones
comercializados no pais. Em segundo lugar estd a Motorola, com 19,8% do
mercado, seguida de LG e Apple, com 11,4% e 5,7% respectivamente. Em relagao
ao sistema operacional, o Android € o mais utilizado no pais em smartphones,

detendo 79,8% do mercado nacional, uma esmagadora maioria frente aos
concorrentes (HIGA, 2018).

® Um dos fundadores da Movile, dona de apps como iFood, PlayKids.



38

Na carona dos aplicativos, o mercado de servicos ganhou um impulso
consideravel. Mas para que esse sistema fosse viavel, outra inovacdo da App Store
foi definitiva, a possibilidade de cobranca pelo registro do cartdo de crédito dos
usuarios. No Brasil, as principais bandeiras operadoras de cartdo de crédito sao
Mastercard, com 46% das transacbes, seguida da Visa, com 36% e da Elo, com
14% do mercado nacional. Com isso, o crescimento do setor de servicos por
aplicativos tem apresentado um crescimento vertiginoso.

Outro dado que chama a atencdo no mercado brasileiro foi divulgado pela
App Annie, revelando que o Brasil ocupa o segundo lugar no ranking de paises com
maior numero de apps utilizados por més — mais de 40. A empresa americana
especialista em pesquisa de mercado aponta que, em um periodo de 24 horas, 0s
brasileiros abrem em média quase 10 aplicativos, colocando o pais no topo da lista.
Para as empresas que buscam novos nichos no mercado moével essas informacdes
nao passam despercebidas (REVISTA EXAME, 2018).

O setor de servicos por aplicativos passou a se desenvolver em larga escala a
partir do uso da internet, criando novos negdécios para conectar consumidores com
fornecedores de servicos no mundo fisico. Seus segmentos iniciais foram as
locacdes de imOveis de curta duracdo, os servicos domésticos e o transporte de
automoéveis. Duas empresas destacaram-se nesses setores: Airbnb e Uber —
falaremos delas nos préximos itens desse capitulo. Ambas sdo fendbmenos em seus
segmentos, nao encontrando paralelos competitivos e disputando, inclusive,
mercado com as companhias tradicionais de hotelaria e transporte. Mas no seu
rastro, milhares de aplicativos de servicos surgem quase que diariamente pelo
mundo, com uma infinidade de servigos inimaginaveis, que vao desde a oferta de
hospedagem para animais domésticos, como é o caso do DogHero, até goleiros de
aluguel para times amadores que tem dificuldade de conseguir jogadores para atuar
nessa posicao, a exemplo do aplicativo No Gol. Segundo Slee:

Trés tipos de servico dominam esse mercado: hospedagem — 43%,
transporte — 28% e educacéo — 17%. No mundo da hospedagem a maioria
do dinheiro foi amealhado por uma Unica companhia: o Airbnb que entre
2009 e 2014' acumulava U$ 800 milhdes com recordes de arrecadacéo
entre 2013 e 2014. Até agosto de 2015 o Airbnb elevou sua arrecadacao de
fundos a expressivos U$ 2,3 Bilhdes e a Uber ja havia arrecadado U$ 7
bilhdes. (SLEE, 2017, p. 43).

19 Em 2017, segundo a revista Forbes, o Airbnb teve uma receita de U$ 2,5 bilhges.
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Alguns numeros do mercado nacional de aplicativos também sdo bem
significativos. Em matéria divulgada pela FecomércioSP, tivemos acesso ao relatério
do Ministério da Ciéncia, Tecnologia e Inovacdao (MCTI), onde aponta que
investidores e desenvolvedores de aplicativos movimentam no Brasil,
aproximadamente, US$ 25 bilhées por ano. A expectativa é que esse valor alcance
US$ 70 bilhdes até 2019 (ASSIS, 2016). Portanto esse € um mercado que nao ficou
restrito ao Estados Unidos, embora as principais empresas tenham sede no pais,
sendo o Brasil um dos principais mercados em expansao.

Mas a euforia dos aplicativos de servicos também tem dado lugar ao
desapontamento de muitos trabalhadores desse setor. Manifestagdes e protestos de
motoristas tem se tornando rotina em algumas das principais cidades Brasileiras,
nao apenas dos aplicativos de transporte, mas também dos servicos de delivery,
ofertado pelas plataformas. Segundo reportagem do jornalista Carlos Juliano
Barros, da Folha de S&o Paulo:

Um protesto de centenas de motoboys e ciclistas da Rappi trancou a
avenida Paulista. Os entregadores da startup colombiana, um dos
incontaveis aplicativos de delivery na cidade de S&o Paulo, reivindicando
aumento na remuneracao das corridas — o valor minimo fica na casa dos R$
5,00. As queixas se estendiam ao prazo para as tarefas e as penalidades
em caso de atraso ou recusa do servigo. Além de bloqueios temporarios, 0s
entregadores estdo sujeitos a dividas se o aplicativo ndo processa a tempo
o cancelamento de um pedido. (BARROS, 2019).

O descontentamento dos trabalhadores é um alerta para esse novo segmento
de servicos, que inclusive ja sofreu penalidades do Ministério Publico do Trabalho,
com cobrancga de indenizag6es que ultrapassam os R$ 200 milhdes de reais. Nesse
caso especifico, duas empresas concorrentes da Rappi foram autuadas por falta de
registros dos motociclistas, a Rappido e a Loggi.

Se, por um lado, os investimentos bilionarios nas empresas do tripé que
sustenta o0 mercado de servicos por aplicativos — fabricantes de smartphones/
sistemas operacionais, operadoras de telefonia mével e companhias de cartdo de
crédito — as tornam a vanguarda do modelo flexivel do modo de producao capitalista,
por outro, a protecéo dos trabalhadores parece passar despercebida. Nesse sentido,
as contradicdes entre capital e trabalho tendem a permanecer vigentes na atual

sociedade de classes.
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2.3.1 A Economia do Compartilhamento

O conceito inicial de Economia do Compartilhamento — do inglés sharing
economy — popularizou-se como um movimento social com a bandeira do consumo
sustentavel. Ela surge com a ideia de utilizar as novas tecnologias como uma forma
de trocas informais de carater sustentavel. Se um motorista est4 indo sozinho — ou
com lugares vagos no carro — para determinado lugar, por que ndo dar carona para
alguém que esta indo na mesma direcdo? Se alguém precisa temporariamente de
algum utensilio doméstico, como um aspirador de p6é ou um cortador de grama, é
possivel que alguém desconhecido na vizinhanca tenha para emprestar ou
disponibilizar por um preco madico. Quando surge a necessidade de trocar um
chuveiro ou fazer algum pequeno reparo hidraulico, alguém pelas proximidades
pode ter esse conhecimento e estar com tempo livre para ajudar e quem sabe até

receber algum retorno financeiro por isso. Segundo Slee:

A Economia do Compartilhamento também promete ser uma alternativa
sustentavel para o comércio de grande circulac¢do, ajudando-nos a fazer um
uso melhor de recursos subutilizados. Por que todo mundo precisa de uma
furadeira tomando p6 numa prateleira se podemos compartilhar a mesma
ferramenta? Podemos comprar menos e diminuir nossa pegada ambiental
no planeta. Por que ndo usar a Uber em vez de comprar um carro?
Podemos priorizar o acesso em detrimento da propriedade e nos livrarmos
de um consumismo ao qual muitos de nds nos sentimos presos. (SLEE,
2017, p. 23).

Conceitualmente a ideia de compartilhar ao invés de adquirir € uma proposta
nao apenas de carater sustentavel, mas também uma tentativa de minimizar uma
cultura de consumo ilimitada. O desenvolvimento e a utilizacdo de aplicativos para
esse tipo de trocas informais foi a base para o surgimento da Economia do
Compartilhamento, pois a facilidade e a rapidez de conex&o entre 0S usuarios
possibilitaram a efetividade dessa pratica.

O berco da chamada Economia do Compartilhamento € o Vale do Silicio na
Califérnia — EUA, onde estdo as sedes de empresas como Facebook, Microsoft,
Apple e Google. Foi la que surgiram os primeiros aplicativos utilizados para essa
finalidade, embora Airbnb e Uber tenham sido desenvolvidos em Sao Francisco,
também na Califérnia — EUA. Atualmente, o desenvolvimento de aplicativos para
esse tipo de atividade vem ganhando espaco em outras nacdes. O relatério da

AppFigures, divulgado pelo site Tudo Celular (2018), aponta os Estados Unidos
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como o pais que mais desenvolve aplicativos no mundo, com uma fatia do mercado
de 33,5% dos apps. Na sequéncia, o relatério traz China com 15,9% e com
percentuais bem menores, india — 5,1% e Brasil - 2,7%, ocupando 3° e 4° posicao,
respectivamente, do total de aplicativos desenvolvidos no mundo em 2018.

Na mesma velocidade com que o setor de tecnologia da informacgéo se
desenvolve, o conceito inicial de Economia do Compartilhamento também foi se
transformando. Grandes companhias enxergaram nesse modelo de
compartilhamento um mercado em potencial para novos negdécios, mas mantendo o
mantra da Economia do Compartihamento. O que os trabalhadores dessas
companhias perceberam e influenciaram seus dirigentes, foi a possibilidade de

ganho na ampliacdo da escala e abrangéncia mundial. Ainda segundo Slee:

A paisagem da Economia do Compartilhamento explora que tipo de
organizagdes fazem parte dela, de onde vém, o que fazem e como foram

criadas apresentam pelo menos duas visfes: a primeira € ima visao
comunitaria e cooperativa, com foco em trocas pessoais de pequena escala;
a segunda é a ambicdo disruptiva e planetaria de companhias que tem
bilhdes de ddlares para gastar desafiando leis democraticas ao redor do
mundo, comprando competidores na busca por ganhar escala, e (no caso
da Uber), pesquisando novas tecnologias com o intuito de tornar obsoleta a
forca dessas leis. (SLEE, 2017, p. 25).

Nessa passagem, Tom Slee (2017) apresenta dois cenarios bastante
distintos, que, em nossa percepgao, nao estdo colocados em paralelo ou mesmo em
disputa. Trata-se, na verdade, de um cenario de transicdo que se inicia a partir de
uma ideia de concepcédo horizontalizada de conexéo de pessoas com pessoas, mas
gue rapidamente, com o0 ingresso das grandes companhias nesse setor, coloca
essas empresas na coordenacdo da cadeia dos servicos. Mesmo tendo conexao
com muitas outras empresas, elas acabam detendo a esmagadora maioria do
mercado.

A companhia Amazon, que inicialmente vendia livros pela internet, em
meados de 1994, e hoje € a empresa mais valiosa do mundo, como vimos
anteriormente, tornou-se um expoente também da Economia do Compartilhamento.
Atualmente a empresa € suporte para indmeros outros negocios, como é o0 caso de
uma plataforma desenvolvida por seus engenheiros, denominada Mechanical Turk,
pertencente a divisdo Amazon Web Service. A plataforma disponibiliza uma extensa
lista de atividades pontuais que podem ser realizadas pelos usuarios nela

cadastrados. A lista possui tarefas como revisar um texto, corrigir um questionario,
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acessar um site, redigir descricbes de produtos, entre muitas outras. Quem realiza
satisfatoriamente a atividade proposta, recebe um pagamento pelo servi¢o prestado,

intermediado pela Amazon. Segundo Scholz:

A Amazon se inseriu na economia do compartiihamento por meio de
empresas como a Flex, um servico de entregas baseado na multiddo que
usa pessoas comuns, € ndo entregadores treinados, para entregar caixas e
pacotes. Ela também lancou o Home Services, que coloca a empresa
exatamente no meio quando vocé precisa de um eletricista ou de um
encanador. (SCHOLZ, 2017, p. 41).

As grandes companhias do setor de tecnologia de fato passaram a ocupar a
dianteira da chamada Economia do Compartilhamento, subvertendo sua logica
inicial e concentrando cada vez mais 0s servicos disponibilizados apenas entre as
maiores empresas do setor. Somado a uma postura agressiva de mercado, essas
companhias investem pesadamente ndo apenas em pesquisa e desenvolvimento,
mas também em marketing. No inicio de 2019, a Berkshire Hathaway, de Warren
Buffet, investiu U$ 3 bilhdes na Uber. Em 2016, a Uber havia arrecadado US$ 3,5
bilhdes do fundo soberano da Arabia Saudita e em marco de 2019, a Revista
Forbes™ divulgou matéria sobre negociacdes entre SoftBank Group e a Toyota para
investirem U$ 1 bilhdo na companhia.

O sentido etimolégico de economia provém do grego “Oikos” que significa
Casa e "Nomos", Regra, Norma, Lei, por outras palavras Economia quer dizer
"Reger a Casa". Na terminologia de Marx, seria produzir valores de uso para
sustentar a comunidade. O conceito de “economia”, segundo a Faculdade de
Economia da Universidade de Sdo Paulo™ diz respeito ao “conjunto de atividades
desenvolvidas pelos homens visando a producéo, distribuicdo e consumo de bens e
servicos necessarios a sobrevivéncia e a qualidade de vida”. Na sociedade
capitalista, o termo “economia” passou a significar muito mais o estudo das formas
de enriquecimento, o que Marx trata como valorizacdo do valor. Se pensarmos em
economia em um modo de producdo capitalista, agregaremos elementos como:
propriedade privada, atividades econdémicas por meio do mercado e transacdes
mediadas por dinheiro.

1 Disponivel em: https://forbes.uol.com.br/last/2019/03/softbank-e-toyota-negociam-investir-us-1-bi-

no-uber/. Acesso em: 20 abr. 2019.
12 Disponivel em: https://www.fea.usp.br/economia/graduacao/o-que-e-economia. Acesso em: 20 abr.
20109.
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Na economia capitalista, o pressuposto é a acumulacdo privada, expressao
que é o antdénimo de “compartilhar”. O mercado na economia pré-capitalista e
capitalista pressupbe um lugar de troca. Por sua vez, o significado de
“‘compartilhamento” expressa uma partilha ou compartilhar algo com alguém.
Portanto, do ponto de vista sintatico, a “Economia do Compartilhamento” também

apresenta contradicdes em sua existéncia.

2.3.2 Outras Empresas de Aplicativos de Transporte de Passageiros

Tem sido comum ouvirmos expressbées como “uberizacdo”, “empregos
uberizados”, “uberistas”, “uberizagcdo do trabalho”, “ubercapitalismo”, entre outras
derivadas da Uber. A pujanca com que a empresa se desenvolveu e conquistou boa
parte do mercado mundial de transporte por aplicativo, fez dela uma referéncia para
o debate do tema em areas como a sociologia, economia, direito, servi¢o social e, é
claro, tecnologia da informacdo. Embora a Uber seja majoritariamente citada quando
se abordam os aplicativos de servicos — ndo apenas no transporte, mas em todos
segmentos — ela ndo foi a pioneira nessa atividade. Trataremos especificamente da

Uber no item seguinte deste capitulo.

Zipcar

No livro Uberizacdo: a nova onda do trabalho precarizado, Slee (2017) cita a
empresa Zipcar como a pioneira ho segmento. Fundada no ano de 2001, em Boston
— Massachustts/EUA, a empresa ndo compartilhava as viagens, mas sim o0s
automoveis. Diferente das locadoras tradicionais, a Zipcar oferecia carros por horas
ou trajetos, bastando ao usuario ter um cadastro e realizar o pagamento por um
dispositivo de cartdo de crédito instalado no préprio veiculo, o que liberava sua
utilizacdo. Um diferencial € que os carros eram pegos e devolvidos em postos de
gasolina ou estacionamentos parceiros em diversos pontos da cidade. Segundo

Slee:

A Zipcar de seus primoérdios em Boston, 2001, foi par a Nova York, em
2003, e entdo par aSao Francisco, em 2005 e Toronto e Londres, em 2006,
alcancando cerca de 250 mil membros em 2008. A Zupcar continuou a se
expandir. Criou um aplicativo de iPhone para ajudar a agendar um carro,
recebeu investimentos do Benchmark Capital e dos servicos da frota
comercial da General Eletric, fundiu-se com seu concorrente Flexcar, criou
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uma parceria com a locadora de carros espanhola Avancar e comprou a
empresa britanica Streetcar. (SLEE, 2017, p. 91).

Em 2013 a Zipcar foi comprada pela locadora de veiculos Avis Budget,
também americana, por U$ 500 milhdes e passou a atuar como subsidiaria da
companhia (BORTOLOZI, 2013). Embora a Zipcar opere no conceito de
compartilhamento de carros, foi a partir dela que surgiram as primeiras iniciativas de

compartilhamento de viagens.

Lyft

Por sua vez a Zimride, iniciativa que posteriormente daria lugar a Lyft, pode
ser considerada a pioneira no segmento de transporte de passageiro por aplicativo.
Surgiu em 2007, a partir do projeto de dois estudantes da Universidade de Cornell,
em Ithaca, nos Estados Unidos. O embrido da ideia baseava-se em um painel fixo
onde eram colocas informacfes de solicitacdo de caronas entre os estudantes. Esse
“painel” foi projetado para a internet e disponibilizado através do Facebook, o que de
certa forma dava uma certa confiabilidade aos usuarios, uma vez que era necessario
o cadastro na plataforma de Mark Zuckerberg. Posteriormente a Zimride, ja
utilizando o nome de Lyft, recebeu investimentos na ordem de U$ 60 milhdes, em
2013. No ano de 2014, o aporte chegou a U$ 250 milhdes. A companhia opera
apenas nos EUA e Canada e, em 2018, seu valor de mercado chegou a U$ 25
bilhdes (FREITAS, 2019).

Diversas companhias operam no mercado de transporte de passageiros por
aplicativo no Brasil. Fazer uma relacdo de empresas em um segmento tao fluido e
dindmico € um grande desafio, por dois motivos: o primeiro € que dada a velocidade
com que esses aplicativos sédo lancados no mercado, qualquer tentativa de
elaboracao de uma lista, que néo seja atualizada praticamente em tempo real, tende
a ficar desatualizada no momento de sua publicacédo; o segundo diz respeito a taxa
de “mortalidade” dessas empresas, pois assim como sado rapidamente lancadas,
também dessa forma deixam de operar.

Propomo-nos, contudo, a elencar alguns aplicativos de transporte de
passageiros em operacdo no Brasil que tenham, no minimo, trés anos de

funcionamento. Esse periodo de 36 meses é considerado por alguns setores, como
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a Associacdo Brasileira de Franchising (ABF)™, como um prazo médio para

estimativa de retorno do investimento inicial.

99

A primeira plataforma brasileira de transporte de passageiros por aplicativo é
considerada um “unicornio” — para o mercado de tecnologia isso significa que a
companhia superou o valor de mercado de U$ 1 bilh&o — e nasceu em 2012, a partir
da iniciativa de engenheiros brasileiros. Com seu rapido crescimento no Brasil, a
empresa despertou o interesse de companhias internacionais e, em 2018, foi
adquirida pela chinesa Didi Chuxing, maior concorrente da Uber, mas pouco
conhecida no ocidente.

Conforme divulgacdo da prépria 99, sdo 18 milhdes de passageiros
conectados a 600 mil motoristas no pais, operando em mais de mil cidades. A
empresa ganhou uma licitacdo da Prefeitura de S&o Paulo, em julho de 2017, de R$
50 milhdes para utilizar o aplicativo para o transporte dos funcionarios publicos da

cidade.

Cabify

A Cabify surgiu na Espanha em 2011. A operagdo da empresa iniciou nas
cidades de Madrid e Barcelona, mas logo o empreendimento chamou a atencao de
investidores dos Estados Unidos, que entraram no negécio. Apés 6 semanas de seu
lancamento, a Cabify contava com 20 mil usuarios e 3 mil corridas realizadas. Em
2012 a companhia passou a operar na América Latina, de onde obtém 80% do seu
faturamento. Em abril de 2014, a Cabify ja contava com 100.000 downloads.

O modelo de negoécios da Cabify € focado em carros mais luxuosos,
comumente mais caros que taxi. Segundo o portal Driver Machine (2018), a intencéo
da empresa nao € concorrer com a Uber e a 99. Na verdade, o app espanhol tem
um publico mais especifico, destinando a pessoas com rendas mais elevadas. A
exigéncia de modelos de carros é bastante limitada, focada em sedans medios e

SUVs — Sport Utility Vehicle — também conhecidos como veiculos utilitarios

13 Disponivel em: https://www.portaldofranchising.com.br/franquias/tempo-para-franquia-dar-lucro/.

Acesso em: 15 abr. 2019.
1 Disponivel em: https://99app.com/sobre-a-99/. Acesso em: 15 abr. 2019.
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esportivos, com valores mais elevados e enquadrados em categorias de luxo pelas
montadoras. Além disso, a Cabifay somente aceita pagamentos via cartdo de
crédito, diferente das demais que aceitam pagamentos em espécie.

Segundo o site da Cabifay” sua operagdo no Brasil iniciou em 2016 e
atualmente ja estd em 8 cidades brasileiras: Sdo Paulo, Campinas, Santos, Rio de
Janeiro, Brasilia, Belo Horizonte, Porto Alegre e Curitiba.

BlaBlaCar

A BlaBlaCar foi fundada em 2006, na cidade de Paris, por jovens estudantes
que encontravam dificuldade para acessar meios de transporte economicamente
acessiveis para viagens ao interior da Franca. O modelo de negécio da empresa é
vocacionado para viagens de longa distancia, a partir do que eles denominam “pares
de cidades”. Dados divulgados'® pela empresa apontam 60 milhGes de membros, em
22 paises e 18 milhdes de viajantes por trimestre. No Brasil, conforme informacdes
do site da BlaBlaCar:

Chegamos em 30 de novembro de 2015 e ja contamos mais de 2 milhdes
de brasileiros entre nossos membros. S6 em 2017 foram mais de 4 milhdes
de lugares em caronas oferecidos. As caronas no Brasil conectam 40 mil
pares de cidades (Sdo Paulo <> Rio de Janeiro, Florian6polis <> Joinville,
etc.) — 20 mil desses pares ndo sao conectados por nenhuma forma de
transporte publico, seja 6nibus, avido ou balsas. (BLABLACAR, 2019).
Diferente das demais plataformas de transporte por aplicativo, a BlaBlacar
nao realiza corridas curtas no interior dos municipios, seu padrao de deslocamento é
sempre de cidade para cidade. A companhia é a maior do mundo em seu segmento
e 0 Brasil € seu 4° maior mercado, ficando atrds apenas de Franca, RuUssia e

Espanha.

Easy

A brasileira Easy foi fundada em 2011, na cidade do Rio de Janeiro e, em
2013, contava com mais de 30 mil motoristas cadastrados em sua plataforma. No

pais, sua atuacdo concentra-se nos estados de Minas Gerais, Rio de Janeiro, S&o

1 Disponivel  em: https://cabifypartners.zendesk.com/hc/pt-br/articles/213107449-Perguntas-

frequentes-Sao-Paulo. Acesso em: 15 abr. 2019.
10 Disponivel em: https://blog.blablacar.com.br/about-us. Acesso em: 15 abr. 2019.
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Paulo e em Brasilia-DF. Sua expansdo para o mercado internacional iniciou pelo
México e posteriormente para Asia.

Em 2017, a Easy foi adquirida pela espanhola Cabify para realizarem
operacdes na América Latina. Em entrevista ao portal Olhar Digital, o espanhol Juan
de Antonio, CEO da Cabify, afirmou:

Assim como na indUstria automotiva, onde vocé tem Hyundai e Kia, Nissan,
Renault e Mitsubishi com aliancas estratégicas, mas operando diferentes
negocios, esta é a nossa visdo atual para a alianca da Easy com a Cabify.
Percebemos que nossas visdes de melhorar a mobilidade nos mercados
onde operamos sdo muito semelhantes e, por meio dessa alianca, estamos
ansiosos para continuar a tornar essa visao realidade em todos os nossos
mercados. (ANTONIO, 2017).

Ainda, segundo a entrevista, o executivo afirma que os aplicativos seguem
operando isoladamente, cada um com sua equipe e estratégia de mercado
(ANTONIO, 2017). No entanto, vdo convergir esforcos e recursos para investimentos
em pesquisa e desenvolvimento para continuar aperfeicoando o servico de ambas

as companhias.
WillGo

A WillGo foi fundada na india e iniciou suas atividades no Brasil em 2016,
nas cidades de Sao Paulo, Rio de Janeiro e Belo Horizonte. A plataforma funciona
como uma assinatura para obter a licenca de uso da ferramenta durante um periodo
especifico que pode ser mensal, trimestral ou anual. Segundo o portal Abra seu
Negocio (2016), os motoristas pagam pelos servicos em média R$ 5,75 por dia o
que corresponde ao plano mensal de R$ 172,50.

O modelo de plano de assinaturas configura-se, segundo a empresa, como
uma ferramenta de autogestdo para os motoristas, ao exigir o pagamento de uma
taxa mensal por seus servicos de intermediacdo, e ndo uma parcela em forma de
percentual de cada corrida, como fazem as demais plataformas que ofertam esse
tipo de servico. O pagamento da viagem é feito por cartdo de crédito ou por meio do
PayPal, diretamente para a conta do motorista, sem a intermediagdo da empresa.
Outro diferencial seria que suas tarifas sao fixas e ndo operam no modelo “dinadmico”

da concorréncia, com variacdes dependendo de fatores de oferta e procura.
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Frida Karro

O aplicativo Frida Karro, fundado em Curitiba, no Parana, em 2016, funciona
exclusivamente na cidade e informa ter mais de 700 motoristas cadastrados e mais
de 30.000 usuarias. Seu diferencial é receber cadastros unicamente de mulheres,
tanto para usufruir do servi¢o, quanto para motoristas. Segundo matéria do jornalista
Pedro Ribeiro, do Paranéa Portal:

Além das motoristas, outro diferencial do Frida Karro € o inovador sistema
de seguranca mével. Todos os carros do servigo dispdem de um botdo de
panico, que serd acionado em caso de desvio de rota ou atividade suspeita
por parte do passageiro ou da motorista. Ao todo, sdo mais de dez centrais
24 horas da empresa Veter espalhadas pela cidade para garantir a
seguranca das motoristas e dos passageiros. A estimativa é que, depois de
acionado o botéo de péanico, uma equipe tatica leve em torno de 5 minutos
para chegar até o veiculo. Outro fator que ajuda a aumentar a seguranca €
gue o servico ndo aceita dinheiro como forma de pagamento, apenas
cartdes de débito e crédito. (RIBEIRO, 2018).

A proposta de aplicativos voltados exclusivamente para o publico feminino
atendeu, segundo a empresa, a necessidade de evitar algumas situacdes de
assedio denunciadas com muita frequéncia. Embora as empresas de transporte
possuam muitas mulheres cadastradas como motoristas, os relatos de assédio
partiam tanto de usuéarias quanto de motoristas. No Brasil, também um outro
aplicativo chamado Lady Driver opera com as mesmas caracteristicas.

De tantos aplicativos de transporte de passageiros no mercado, com a
velocidade com que novas empresas surgem e desaparecem, e com a rapidez com
gue novas tecnologias sdo desenvolvidas, ndo demorou a surgirem no mercado
aplicativos que comparam precos de aplicativos. E o caso do iDriver e do VAH. Com
eles, o usuario pode acessar do valor mais barato ao mais caro, e ao clicar no
escolhido, verificar modalidade e taxa de cada tipo de servico. Com isso nao é mais
necessario abrir todos os apps para aferir os precgos, basta selecionar o app de
melhor custo-beneficio e solicitar o servico.

Ao elencarmos essas empresas de transporte de passageiros por aplicativos
no Brasil ndo nos propusemos a esgotar as companhias em operagdo, mas sim
produzir elementos de andlise que nos permitam identificar um universo competitivo

entre elas e a Uber. Com isso, podemos observar que o pais, principalmente em
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suas regides urbanas, tornou-se um mercado extremamente atrativo para esse setor

de servigos.

2.3.3 O surgimento da Uber

O exemplo mais emblematico do surgimento de novas formas de prestacao
de servigos, a partir exclusivamente da utilizacdo de aplicativos ou plataformas
online, é identificado no setor de transporte individual de passageiros, também
chamado de “compartilhamento de viagens”. Embora algumas empresas operassem
modelos de negdcios similares no inicio dos anos 2000, nos Estados Unidos, foi em
2010 que nasceu em Sao Francisco — Califérnia - EUA a Uber, uma das maiores
operadoras mundiais desse segmento. Segundo Slee:

A Uber expandiu-se na velocidade da luz, o nimero de motoristas saltou de
menos de dez mil, em janeiro de 2013, para mais de 150 mil apenas dois
anos depois. Em marco de 2015, a Uber dizia estar presente em cerca de
450 cidades e 60 paises. Seus investimentos correspondem a uma
capitalizacdo de US$ 70 bilhdes, mais valiosa que a Ford e a General
Motors. (SLEE, 2017, p. 101).

Dados de 2019, disponibilizados no site da propria Uber (2019), indicam sua
presenca em 600 cidades de 65 paises, sendo que o numero de motoristas no
mundo contabiliza mais de 3 milhdes, o nimero de usuarios € de 75 milhdes e as

viagens ultrapassam a casa dos 15 milh&es, diariamente. Segundo a Newsroom da

propria empresa:

A ideia surgiu em 2009 quando Garett Camp e Travis Kalanick participavam
da conferéncia LeWeb, na Franca. Ap6s o evento, ao precisarem retornar
para o hotel, encontraram dificuldade para encontrar um téxi, outro
transporte publico e até mesmo um motorista particular. Foi entdo que
pensaram que seria incrivel poder, a um toque no celular, contratar o
servico de um motorista particular. O objetivo era facilitar e inovar a forma
pela qual as pessoas se locomovem pelas cidades, inicialmente em S&o
Francisco (EUA), utilizando-se de veiculos sedd. Foi assim que surgiu o
Uber Black, primeiro produto da empresa. (UBER, 2019).

As primeiras plataformas desenvolvidas datam do inicio dos anos 2000 nos
EUA, tendo sido concebidas com o objetivo de conectar pessoas que usavam seus
carros com outras pessoas que estariam indo para o mesmo destino, a exemplo da

Zipcar. O conceito era o de compartilhamento de viagens e possuiam a finalidade de

criar uma cultura colaborativa baseada em tecnologia digital. Segundo Slee:
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O chamariz das plataformas era o conceito social e ambiental: fornecia
opcdes acessiveis para dirigir, fomentou um sentimento alternativo,
comunitario (vocé é um membro, em vez de consumidor) e promoveu uma
imagem verde (uso mais eficiente de recursos em comparagcdo com 0 uso
individual dos veiculos). E uma combinacdo que continua a atrair pessoas
para a Economia do Compartilhamento. Infelizmente, o apelo comunitario
acabou sendo mais esperanca do que realidade. (SLEE, 2017, p. 91).

Para Slee (2017), a Uber, embora nunca tenha se manifestado publicamente
como uma empresa desenvolvida para contribuir com a cultura da chamada
Economia do Compartilhamento, utilizou-se das mesmas estratégias das
plataformas digitais anteriores para conectar motoristas e usuarios. Resultado de
uma postura agressiva de mercado, com altos investimentos em desenvolvimento de

tecnologia e publicidade, que a tornou rapidamente a principal operadora desse

modelo de servico no mercado mundial.

2.3.3.1 Estratégia de Publicidade da Uber

Sobre o tema da publicidade a Uber movimenta-se em duas dire¢6es: usuario
e motorista. Suas campanhas, quando direcionadas aos usuarios, apresentam
temas centrais como: inovacdo em mobilidade, seguranca, economia e praticidade.

Essas séo algumas frases de efeito utilizadas nas pecas publicitarias:

“A mobilidade que vocé deseja.”

“Chegue aonde precisa com um toque no seu telefone.”

“Para onde quer que vocé va, tem um Uber para isso.”

“Sua seguranga €& nossa prioridade: nosso compromisso € ajudar o0s
usuarios e motoristas parceiros a chegarem aonde quiserem com
confianga.”

“Economizar muita grana sem carro e investir melhor o seu dinheiro.”

“‘Dar adeus a busca incessante por vagas e estacionamentos.”. (UBER,
2018a).

Quando colocamos a palavra Uber na ferramenta de busca da Google, umas
das mais utilizadas no Brasil, apds informar que existe mais de 517 milhdes de itens

relacionados, a plataforma posiciona em primeiro lugar um andncio da Uber

direcionado aos motoristas com os seguintes dizeres'":

“Dirija com a Uber. Conquiste seu sonho. Seja seu proprio chefe.”
“Dirija com a Uber: Ganhe dinheiro em seu préprio horario.”

ol Disponivel: https://www.uber.com/a/drive. Acesso em: 20 abr. 2019.
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“Faga um bom dinheiro: Vocé pode dirigir e ganhar tanto quanto vocé
quiser. Quanto mais vocé dirigir, mais vocé ganhara. Além disso, vocé sera
pago semanalmente e seus pregos sédo depositados automaticamente.”
“Defina seu préprio horario: Dirija somente quando for melhor para vocé.
Sem escritério nem chefe. Isso significa que vocé pode comecar e parar
guando quiser. Na Uber, é vocé quem manda.”

A estratégia da Uber parte de um raciocinio bastante simples: controlar as
duas variaveis fundamentais do negdcio, usuarios e motoristas. Quanto maior o
namero de passageiros, mais trabalho terdo os motoristas. Quanto maior o niamero
de motoristas, melhor para os passageiros, que terdo acesso rapido as corridas.

O plano de midia da Uber é bastante diversificado. Identificamos campanhas
de outdoor, publicidade em redes sociais como Facebook, midias mais tradicionais
como radio, jornal impresso e canais de TV aberta, como Record e Rede Globo. Em
relagdo a Globo, faz uso de inser¢cbes em horéarios nobres, como as telenovelas de
maior audiéncia da emissora. Suas campanhas reforcam o posicionamento da
marca e, de tempos em tempos, tratam de diferentes temas. Segundo matéria de

Luiz Gustavo Pacete, do portal Meio e Mensagem:

A Uber estreia na noite desta sexta-feira, 11, no intervalo do ultimo capitulo
da novela O Outro Lado do Paraiso, da TV Globo, uma nova campanha
integrada focada em um posicionamento que exalta o senso de
comunidade. O foco de todo o conteddo relacionado ao novo
posicionamento é ressaltar a importancia de comunidade e a conexao entre
usuarios e motoristas parceiros. (PACETE, 2018).

No Rio Grande do Sul, a Radio Atlantida, do grupo RBS, veicula pecas de
publicidade da empresa, que também patrocina um dos programas de maior
audiéncia do publico jovem do Estado, o Pretinho Basico. A Uber também realizou
uma parceria com o0 Clube do Assinante do Jornal Zero Hora, um dos mais
tradicionais do RS, oferecendo descontos que chegam até 30% do valor da corrida
para seus sOcios-assinantes.

Ainda sobre acdes e publicidade, em 20018, a Uber venceu uma licitacdo da
Prefeitura de Porto Alegre, para fazer a gestdo da Orla do Guaiba, zona nobre da
capital gaucha, sendo a Unica participante da concorréncia. Por um ano a empresa
prevé investimento de R$ 1 milhdo no local, sendo que o contrato pode ser
prorrogado por mais 12 meses. Ainda, segundo reportagem de Jocimar Farina
(2018), do portal GauchaZH, “cabera a Uber gerenciar a conservagao e a zeladoria

ndo s6 da orla, mas também das rotulas das Cuias, da Praca Julio Mesquita e do
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canteiro central da Avenida Presidente Jodo Goulart”. Como contrapartida, a Uber
podera explorar o local com a¢des de marketing e divulgacdo de sua marca em

locais fixos na orla, mediante projeto devidamente aprovado pela prefeitura.
2.3.3.2 Valor de mercado e projeto do carro autbnomo da Uber

Segundo reportagem dos jornalistas Liz Hoffman, Greg Bensinger e Maureen
Farrell (2018), publicada no The Wall Street Journal, a nova estimativa de mercado
para a empresa € de U$ 120 milhdes, como resultado de antecipacdo a uma oferta
inicial de acfes, que esta prevista para o final de 2019. Conforme a reportagem,
“seria, também, uma das maiores aberturas da industria da tecnologia, com um valor
maior do que o total combinado de Ford, General Motors e Fiat Chrysler”.
(HOFFMAN; BENSINGER; FARRELL, 2018). Os lucros da companhia estdo
apresentando crescimento constante em sua receita liquida, registrando aumento de
67% e reducdo de perdas registradas em queda de 49%. A empresa faturou US$ 11
bilhdes em 2018, sobre US$ 7,7 bilh6es em 2017.

Em relacéo aos investimentos da Uber em novos projetos de mobilidade, um
dos seus maiores aportes tem sido nos veiculos semiautbnomos. Foram adquiridos
pela companhia 24 mil veiculos utilitarios da Volvo para formar uma frota de carros
sem motorista. Com contrato assinado para entrega entre 2019 e 2021, os veiculos
produzidos para dirigirem a partir de sensores e software estdo sendo desenvolvidos
em parceria entre a montadora e a Uber. Cada carro modelo Volvo XC90 custa em
média US$ 47 mil nas concessionarias dos EUA, com isso, a frota ficara estimada
em mais de US$ 1 bilh&o.

Mas ndo € apenas atraveés de parceria com a montadora Volvo que a Uber
pretende deixar de depender de motoristas para manter seu modelo de negdcios.
Em matéria da Daniela Sim&es (2018), do portal da Revista Epoca, foi divulgado que
a montadora Toyota vai investir US$ 500 milhdes na producao de carros autbnomos,
como parte de um acordo com o Uber. A frota terdA como base o modelo Sienna
Minivan da montadora japonesa e usara a tecnologia desenvolvida pela Uber para
carros autbnomos. A parceria entre as duas companhias teria o objetivo de expandir
a participagao da Uber para esse “novo” mercado, uma vez que ela ja se intitula uma

empresa de tecnologia e nao de transporte.
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2.3.4 Dados sobre a operagao da Uber no Brasil

No Brasil, a atividade da Uber teve inicio em 2014, na cidade do Rio de
Janeiro, partindo a operar, em seguida, em Sao Paulo, Belo Horizonte e Brasilia-DF.
O periodo das primeiras operacdes da companhia nesses municipios foi planejado
para acontecer paralelamente a realizacdo da Copa do Mundo de futebol no pais.

Conforme a empresa, 0s motoristas chegam a mais de 600 mil, sendo que
destes, segundo matéria de Fabricio Lobel (2017), do site do jornal Folha de Séao
Paulo, 150 mil encontram-se no estado paulista. A estimativa € que o nimero no Rio
Grande do Sul chegue a 50 mil, sendo 30 mil em Porto Alegre/RS. Quanto aos
usuarios, a empresa divulga por seu portal um total de mais de 22 milhdes, em mais
de 100 cidades brasileiras.

No pais a Uber oferece praticamente toda a linha de produtos que é também
ofertada no mercado mundial. Segundo o site da empresa, os servigos oferecidos

apresentam as seguintes caracteristicas:

Uber X: Carros compactos, com ar-condicionado e 4 portas. O preco &
competitivo e uma op¢éo ideal para locomover-se no dia a dia.

Uber Juntos: Esta modalidade permite que vocé divida a viagem com
outros usuarios que estdo em um trajeto similar ao seu, colocando mais
pessoas em menos carros.

Uber Select: uma selegdo de carros mais confortaveis e espagosos por um
preco um pouco maior do que o do Uber X.

Uber Black: servigo que possibilita aos usuarios solicitarem viagens de alta
qualidade em carros sedd, como Toyota Corolla, Ford Fusion, Volkswagen
Jetta e outros, todos com bancos de couro e ar-condicionado sempre ligado.
Uber Eats: Servico que permite ao usuério solicitar refeicdes de maneira
pratica, onde quer que esteja. (UBER, 2019).

Em 2018, a Uber possuia nove escritorios em funcionamento no Brasil, nas
cidades de: Belo Horizonte/MG, Campina Grande/PB, Campo Grande/MS,
Cuiabd@/MT, Porto Alegre/RS, Porto Velho/RO, Recife/PE, Rio de Janeiro/RJ e Sao
Paulo /SP.

Sobre a politica de investimentos em tecnologia da Uber no Brasil, a partir de
2019, segundo André Fogaca (2018), do portal Tecnoblog, serdo direcionados R$
250 milhdes em um centro tecnolégico no pais. Sediado em Sado Paulo, o centro
sera o primeiro da América Latina e tera como obijetivo inicial desenvolver tecnologia
para melhorar a seguranca do aplicativo. A meta € a contratacdo de 150

especialistas distribuidos em diferentes areas como: processamento de dados em
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tempo real, telematica avancada, desenvolvimento movel e machine learning. Este
centro esta com cronograma de execugdo previsto para 0s proximos cinco anos e

sera o maior investimento desde a chegada da Uber ao Brasil.

2.4 O SETOR DE SERVICOS POR APLICATIVOS — QUESTAO TECNOLOGICA E
QUESTAO SOCIAL

Desde o surgimento da internet no ano de 1969, as Tecnologias de
Informacdo e Comunicacdo — TICs tem contribuido para uma nova dinamica
econdmica e social. O ritmo cada vez mais célere de novas descobertas e
aplicacdes contribuem para constituir um ambiente em que a questdo social se
expressa como reflexo da rapida transformagéo do capitalismo no inicio do século
XXI. Essa nova arena, caracterizada por uma rede digital que conecta tudo e todos
de maneira global e em tempo real, implica em ciclos de convergéncia de processos
fisicos, econdmicos, sociais, politicos e culturais.

Em um cenario marcado pelo avanco das novas tecnologias, com importantes
implicacbes nas relacbes de trabalho, identificamos caracteristicas do que
poderiamos chamar de uma nova expressao da questdo social. Esse cenario tem
em voga grandes empresas globais de tecnologia e milhdes de trabalhadores que
procuram compreender quais relacdes de trabalho protegem suas atividades e sua
vida.

Essas empresas sdo a face mais recente da hegemonia do modo de
producdo capitalista, reforcando sua caracteristica global e flexivel. Suas novas
Tecnologias de Informacdo e Comunicagcdo — TICs colocam os individuos em
contato em tempo real em qualquer parte do mundo, possibilitando complexos
sistemas de monitoramento de informacdes que atendem integralmente a logica
operativa do modo de producgdo capitalista. Essas sdo novas caracteristicas que
reforcam o0 mecanismo de acumulacdo ilimitado de capital no plano mundial.
Conforme Druck (2010) um processo que dissocia o capital e as formas materiais de
riqueza (valores de uso), conferindo-lhes um carater abstrato, cuja valorizagédo
através do trabalho excedente garante que se perpetue a acumulacao.

As novas Tecnologias de Informacdo e Comunicacdo — TICs sdo uma
realidade cada vez mais presente na vida social, em especial as tecnologias mobile.

A utilizacdo e a difusdo de dispositivos méveis configuram-se como a plataforma
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dominante do mercado mundial. Segundo Gabriel (2010), a maioria das pessoas que
possuem aparelhos celulares nédo fica a mais de um metro de distancia deles, ou
seja, os celulares tém se incorporado cada vez mais a vida cotidiana das pessoas,
em todas as situacdes, e esta quase se tornando parte de seu corpo.

Uma realidade perversa que afeta os trabalhadores brasileiros diz respeito ao
crescimento de 70% de transacdes financeiras no pais por aplicativos méveis, no
ano de 2017 em relacdo a 2016, segundo pesquisa realizada pela Federacgéo
Brasileira de Bancos — Febraban, divulgado pelo Agéncia Brasil (2018b). Essas
transacbes correspondem a 35% do total de operacdes financeiras e somados
smartphones, tablets ou computadores, representam 58% de todas as transacdes
realizadas no Brasil.

Ainda sobre o universo dos trabalhadores do setor financeiro, de acordo com
informacdes da Federacdo dos Bancarios dos Estados da Bahia e Sergipe — FEEB
(2018), somente em 2017, foram fechadas um total de 1.485 agéncias e 17.905
postos de trabalho. Esse nimero acumulado, de 2013 a 2017, totaliza 57.677"
postos de trabalhos fechados no setor financeiro no Brasil. Essa diferenca
representou uma reducéo de 430.624 para 372.947 no total de postos de trabalho no
setor.

Uma caracteristica dessas novas relacdes no mundo do trabalho dialoga com
a problematica apresentada pela cientista social Anete lvo em seu artigo Questao
Social e Questao Urbana (2010), quando aborda a perspectiva de uma reconversao
da questdo social nas mediacbes entre o global e o local. Embora néo trate
especificamente das relacbes no contexto dos servicos na era digital, a autora
identifica um processo de desterritorializacao e localizacao e entre espagos de fluxos
e espacos de lugares. Os novos modelos de prestacdo de servicos atendem de
certa forma a essa dinamica. As grandes plataformas de compra e venda de
produtos, prestacdo de servicos de transporte e aluguel de imoveis residenciais,
para citar apenas trés operacdes®™, sdo de propriedade de apenas um grupo cada,
com sede nos Estados Unidos e operam nos 5 continentes e em milhares de

cidades. Segundo a autora:

18 Informacdes sobre postos de trabalho fechados: 2013 - 4.329 / 2014 - 5.004 / 2015 - 9.886 / 2016 -
20.553 /2017 - 17.905. Dados pesquisa Febraban 2018.
9 Amazon, Uber e Airbnb, respectivamente.
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Esses processos globais parecem questionar as hierarquias urbanas e as
relacdes entre territérios tal como esses foram concebidos até os anos
setenta, como também a relacdo entre o0 espaco urbano e seus habitantes,
entre o publico e o privado, nas novas formas de constituicdo das atividades
de morar, trabalhar, circular, consumir e de lazer. (IVO, 2010, p. 26).

Essa caracteristica resultante do processo de reestruturacdo produtiva da
segunda metade do século XX & também responséavel pelo desmonte das politicas
de bem estar social, levando ao fechamento de postos de trabalho e potencializando
a abertura do mercado informal. A economia informal da era digital encontrou no
mercado de servi¢o de transporte de passageiros uma alternativa de disputar a forca
de trabalho daqueles que ndo encontram oportunidades em trabalhos protegidos. De

acordo com Ivo:

Nos Estados Unidos, onde o modelo do Estado protetor nunca alcangou a
mesma penetracdo, a questdo ndo é a mesma. As politicas publicas do
discurso neoconservardor de Reagan ndo consistiam em afrontar os novos
problemas sociais e urbanos através do setor publico, mas facilitar a
reestruturacdo econdmica através da flexibilizagdo dos mercados de
trabalho, o investimento privado em novas tecnologias e a renovacao fisica
das cidades através de coalizbes ou "maquinas" orientadas para o
crescimento. (IVO, 2010, p. 28).

Nos paises da América do Norte, diferentemente da Europa e América do Sul,
a estratégia de enfrentamento das mais diversas expressfes da questdo social ndo
encontrou no Estado seu amparo financiador, nem apoio politico. Pelo contrario, as
medidas adotadas dialogam com praticas liberais de desregulamentacdo da
economia, estimulo a iniciativa privada e ao desenvolvimento de novas tecnologias.
Essas partem da crenca de que tal postura contribuiria para a diminuicdo da
desigualdade, através da geracao de postos de trabalho.

A medida que novas formas de exploracdo do trabalho sio criadas pelo
processo de desenvolvimento do modo de acumulagdo capitalista, novas
expressdes da questdo social tendem a surgir. O modelo de producgéao capitalista,
caracterizado por alguns autores como flexivel, apresenta-se com celeridade e
rapidez para contornar suas crises e apresenta novas formas de apropriar-se do

trabalho excedente dos trabalhadores. Conforme Netto nos explica:

O desenvolvimento capitalista produz, compulsoriamente, a “questao social”
— diferentes estagios capitalistas produzem diferentes manifestagfes da
“questado social’; esta ndo é uma sequela adjetiva ou transitoria do regime
do capital: sua existéncia e suas manifestacbes séo indissociaveis da
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dinamica especifica do capital tornado poténcia social dominante. (NETTO,
2001, p. 45).

As contribuicdes de Netto (2001) para as reflexdes sobre o processo histérico
de surgimento da Questdo Social sdo extremamente esclarecedoras, demarcando
as caracteristicas que diferenciam o periodo historico anterior ao surgimento do
capitalismo. Se o fendmeno da escassez, identificado até o primeiro quartel do
século XVIII, possui caracteristicas analogas aos problemas sociais de periodos
posteriores até os dias de hoje, por que ndo afirmar que a Questdo Social é anterior
ao sistema capitalista, que passa a consolidar-se com sua estrutura de
desenvolvimento acelerado das forcas produtivas também no inicio do século XVIII?

Se elementos de desigualdades sociais podem ser observados em ambos 0s
periodos historicos, a génese da Questao Social, amplamente difundida através da
expressao “contradicdo entre capital e trabalho”, reside no processo de
desenvolvimento acelerado das for¢cas produtivas, na mesma proporcéo e rapidez
com que passa a crescer a pobreza nos grandes centros urbanos cada vez mais
adensados, decorrente do processo de industrializagdo. A diferenga que caracteriza
o periodo histérico anterior ao capitalismo € justamente o ndo desenvolvimento das
forcas produtivas do capital; ndo residiria ai, portanto, nenhuma contradicdo nessa
relacdo. Uma das contradicbes da relacdo entre capital e trabalho é resultante da
permanéncia de escassez, quando a partir do desenvolvimento das forcas

produtivas, a mesma poderia ser suprida. Conforme Pereira:

Sabemos que, no ambito da estrutura econbmica o fator determinante das
mudancas sdo as forgcas produtivas, identificadas com o desenvolvimento
da magquinaria, com a descoberta das novas tecnologias, com o
aperfeicoamento da educagcdo e com as modificagbes fundamentais nos
processos de trabalho. Sdo essas inovagdes que véao criar contradicdes na
ordem econbmica prevalecente, forcando mudancas nas relagbes de
producédo (econdmicas, politicas e sociais) e gerando desafios ou problemas
gue vao requerer a substituicdo de paradigmas e alteracfes significativas na
relacdo entre capital e trabalho. (PEREIRA, 2001, p. 55).

Nesse sentido, a génese da Questdo Social, ou seja, a contradicdo existente
entre capital e trabalho, perdura por mais de dois séculos e permanece
umbilicalmente ligando o capitalismo a Questéo Social, sendo uma indissociavel da
outra. Portanto, o que surgem, segundo Netto (2010), sdo novas expressdes da

Questdo Social ao passo que o modo de producao capitalista vai adaptando-se. De

acordo com o autor:
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O que devemos investigar é, para além da permanéncia de manifestacées
“tradicionais” da “questdo social’, a emergéncia de novas expressdes da
“questdo social” que é insuprimivel sem a supressao da ordem do capital. A
dindmica societaria especifica dessa ordem nao so6 pde e repde o corolario
da exploracdo que a constitui medularmente: a cada novo estagio de seu
desenvolvimento, ela instaura expressdes sécio humanas diferenciadas e
mais complexas, correspondente a intensificacdo da exploracdo que € sua
razdo de ser. (NETTO, 2001, p. 48).

A partir dessas consideracfes é que buscamos identificar de que forma a
emergéncia de novos modelos de prestacdo de servicos na era digital estédo ligadas
as transformacdes nas relagcdes de trabalho, que podem se caracterizar como novas
expressdes da questdo social. Conjugando a desregulamentacdo do mercado, a
reducdo de ofertas de trabalho protegido, a naturalizacdo das relacbes de trabalho
via plataformas online, o crescente investimento de companhias multinacionais no
desenvolvimento de tecnologia para esse mercado e o significativo aumento de
trabalhadores e usuérios desses servigos, identificamos a tendéncia do surgimento
de uma “Questao Tecnoldgica”, como uma nova expressao da questiao social.

No entanto, a identificacdo de novas expressfes da questdo social ndo é um
processo investigativo social simples ou facilmente explicitado. Diferentes fatores
contribuem para sua observacdo analitica ou, na dire¢cdo contraria, para sua

invisibilidade. Segundo Pereira:

Portanto, por falta de for¢as sociais com efetivo poder de presséo para fazer
incorporar na agenda publica problemas sociais ingentes, com vista ao seu
decisivo enfrentamento, entendo que temos pela frente, ndo propriamente
uma “questao social” explicita, mas uma incbmoda e complicada “questao
social”’ latente, cuja a explicitagdo acaba por tornar-se o principal desafio
das forgas sociais progressistas. (PEREIRA, 2001, p. 52).

Deste modo, 0 que esta em disputa para superar a invisibilidade da Questéo
Tecnologica é a capacidade de mobilizacdo de trabalhadores e forcas sociais
organizadas no sentido de buscar colocar na ordem do dia o tema do trabalho
virtual. Pressionar governos, regulamentar as atividades que surgem quase que
diariamente e garantir uma condi¢do de trabalho protegido sdo os desafios que se

colocam diante dos novos tempos.

2.4.1 Novas Demandas de Prote¢ao Social

Para situarmos a Questédo Tecnoldgica € necessario identificar as condigdes

historicas e politicas determinantes para a emergéncia de novas demandas sociais



59

em sistemas de protecdo social nos estados capitalistas. Dessa forma, buscamos
caracterizar os cenarios onde surgem possiveis novas demandas e conhecer os
processos de mobilizacdo dos sujeitos sociais entrelacados em novos fenbmenos
inerentes a influéncia tecnolégica no mundo do trabalho.

Refletir sobre os sistemas de protecdo social na atualidade € um grande
desafio, pois nos deparamos permanentemente com contradicdes que estao
presentes em suas origens, desenvolvimento, manutencdo, reproducdo e mesmo
em seus retrocessos. Tais contradicdes se expressam principalmente no papel que
cumpre o Estado na relacdo de exercer regulacdes sociais por meio de politicas
publicas. No modelo de sociedade ocidental atual é imprescindivel a atuacdo do
Estado na mediacdo e garantia dos direitos sociais a partir da viabilizacdo de
politicas sociais, sendo atribuido e formalmente conferido a ele, pela sociedade,
esse papel. No entanto, o estado capitalista forjado para defender os interesses das
elites dominantes, protegendo a propriedade privada, € ele préprio o provedor dos
mecanismos de protecdo para dar respostas as mazelas geradas pela contradi¢do
entre o capital e o trabalho. Portanto, a quem realmente serve o Estado? Segundo

Pereira:

A simples indagacdo do que seja protecdo social suscita discussdes
complexas, que vao do repudio a sua existéncia, por denotar paternalismo
ou tutela, a sua aceitacdo como um fendmeno real e historicamente
persistente que fornece elementos vdlidos instigantes para andlise
(PEREIRA, 2016, p. 32).

Outra questao diz respeito ao cenario necessario para a emergéncia de uma
politica social. Quais 0s sujeitos e as forcas vivas da sociedade necessitam estar
mobilizados para que um fendmeno social seja a esséncia constitutiva de uma
politica social? Quais sdo as determinacdes histéricas e contemporaneas para que
ISSo aconteca?

Em um periodo marcado pelo processo acelerado do desenvolvimento
tecnolégico, muitas sdo suas implicacdes no mundo do trabalho. Uma das
caracteristicas nocivas deste processo de aceleracdo é exatamente a auséncia de
regulacdo de novas atividades surgidas em decorréncia das tecnologias e mesmo,
de medidas de prote¢cdo para a precarizagdo do trabalho decorrentes dos novos

mercados de trabalho.
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7

O desenvolvimento tecnolégico ndo é nenhuma novidade no mundo do
trabalho. Embora conceitos como robdtica, biotecnologia, automacéo,
nanotecnologia e Tecnologia da Informacdo e Comunicacdo — TICs, sejam
contemporaneos, a chamada maquinaria vem revolucionando a sociedade desde o
século XVII.

E possivel que o momento histérico atual resgate contradicbes analogas as
do inicio da revolucéo industrial. Naquele periodo, o advento da maquinaria produziu
um processo sequencial em que a manufatura superou a atividade artesanal e
subsequentemente foi substituida pela utilizagdo de maquinas rudimentares,
chegando, por fim desse primeiro ciclo, ao maquinario movido a vapor.

Foram profundas as influéncias da indUstria moderna e da maquinaria para os
trabalhadores daquele periodo, produzindo reflexos em toda a sociedade. No
entanto, o capitalista ndo s6 preservou sua estratégia central de explorar a forca de
trabalho do operario, como acabou por potencializar sua extragdo. Conforme Marx:

Esse emprego, como qualquer outro desenvolvimento da for¢a produtiva do
trabalho, tem por fim baratear as mercadorias, encurtar a parte do dia de
trabalho da qual precisa o trabalhador para si mesmo, para ampliar a outra
parte que ele da gratuitamente ao capitalista. A maquinaria é meio para
produzir mais-valia. (MARX, 2017, p. 427).

Vamos apontar a necessidade de reflexdo sobre a emergéncia e possivel
institucionalizacdo de um conjunto de novas atividades profissionais, decorrentes do
avanco tecnolégico, que ndo encontram seguranca formal no interior do Estado para
garantias minimas de suas praticas. Um dos desafios € garantir que os atores
envolvidos nesse processo tenham capacidade de organizacdo e mobilizagao

colocando na ordem do dia a necessidade de uma resposta para a demanda que

emerge. De acordo com Fleury:

Entendido como parte da dindmica relacional do poder, o processo de
desenvolvimento da politica publica diz respeito ao estabelecimento de
relacbes de mediacdo entre Estado e sociedade a partir da emergéncia
politica de uma questao, isto é, a partir do momento em que as for¢as que a
sustentam sao capazes de inseri-la na arena politica como uma demanda
gue requer resposta por parte do poder publico. (FLEURY, 1994, p. 130).

O que identificamos é a possibilidade real de inserir na pauta do Estado novas
questbes, que sdo decorrentes do processo dinamico de transformacdo da
sociedade e, consequentemente, do mundo do trabalho, que acaba por gerar
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permanentemente novas demandas. Nesse sentido, forcas de sustentacdo sao
imprescindiveis para manutencdo das demandas em um patamar que produza certo
“desconforto” ao Estado, no sentido de manté-lo alerta a necessidade de posicionar-
se e dar respostas.

Em Porto Alegre, capital do Rio Grande do Sul, a operagdo da Uber teve
inicio em novembro de 2015, sendo marcada por um conjunto de movimentos de
resisténcia, principalmente por parte de setores organizados e regulamentados,
como o dos Taxis. A velocidade com que a Prefeitura regulamentou as operacoes, ja
com leis sancionadas e novos projetos aprovados pela Camara de Vereadores,
demonstra como esses setores provocam e mobilizam o Estado em dar respostas.
Veremos esses exemplos de maneira mais detalhada no Capitulo 3.

Obviamente que esta dindmica requer uma natureza de Estado em que sua
intencdo de didlogo com a sociedade seja permeada pela capacidade de interacédo
com tensdes que lhe sdo dirigidas. Nesse sentido, um Estado refratario seria
impermeavel a interacao social.

O fato de, no inicio do século XX, os problemas sociais deixarem de ser
tratados como caso de policia e avancarem para a esfera das politicas publicas é
considerado um grande avanco. Essa concepc¢do denota uma mudanca de visao,
mesmo que ndo absoluta, na forma repressora e excludente como até entdo foram
tratados os problemas sociais. Essa nova visdo, ainda em processo, mas com
considerados avancos, aponta para a possibilidade de mobilizacdo da sociedade
para a inclusdo de novas pautas na agenda das politicas sociais.

Surge na sociedade da informag&o um conjunto de novos servicos ou mesmo
de servicos tradicionais que sdo prestados por intermédio de novas tecnologias, via
dispositivos méveis em rede e plataformas digitais. O que sabemos é que essas
atividades estdo multiplicando-se em escala mundial, tendo suporte de grandes
empresas de tecnologia da informacg&o, que no inicio do século XXI passaram a
ocupar a liderangca na economia mundial, materializando a transicdo de um modelo
de capitalismo fordista para o modelo forjado no capital financeiro. Segundo

Mendes, Wiinsch e Couto:

Historicamente, a dissociacéo entre a producdo e a apropriacdo da riqueza
socialmente produzida, aliada as metamorfoses do padrao de acumulacao
capitalista e do Estado, vem trazendo novas determinac¢des para a questao
social e reconfigurando as formas de protecdo social nas Ultimas décadas,
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em particular na fase atual de financeirizagdo do capital. (MENDES;
WUNSCH; COUTO, 2011, p. 277).

A afirmacdo das autoras converge com a ideia de que a caracteristica flexivel
do capital, capaz de adaptar-se as mudancas de diferentes periodos historicos,
produz impactos no mundo do trabalho. Consequentemente se materializa em novas
expressdes da questdo social e na necessidade de formulacdo de novas politicas
sociais, ampliando ou modificando os atuais sistemas de protecao social.

Nesse sentido, os sistemas de protecdo social devem ser espacos de
reproducdo dos interesses da classe trabalhadora, porém sem a ilusdo de que o
Estado esta produzindo formas de enfrentamento a estrutura hegemonica do capital.
Pelo contrario, a tentativa de responder as questdes surgidas a partir de suas
contradicbes opera dentro da logica do sistema capitalista, a qual pretende dar conta
de atender as demandas sociais.

Outra questdo que deve ser observada nos modelos de protecédo social € a
dos ganhos corporativos, mediados pela organizacdo de forcas a partir de categorias
profissionais. Embora muito comum, este processo produz ganhos individuais de
uma categoria em detrimento de outra, reproduzindo uma légica de individualismo
exacerbado. Nesse sentido, salientamos a importancia da tentativa da busca de um
conceito com concepcéo de universalidade, aos moldes do que foi o Welfare State.

Conforme Mendes, Winsch e Couto:

Na sociedade capitalista, a formulacdo da protecdo social com carater
universalista se encontra vinculada a emergéncia do Estado de bem estar
social, no periodo pés — Il Guerra, em particular nos paises europeus, que
se caracterizava por um conjunto de medidas politicas de carater
econdmico e social visando a redistribui¢cdo da riqueza como resposta social
integradora. (MENDES; WUNSCH; COUTO, 2011, p. 278).

Ainda, segundo as autoras, esse modelo fundamenta-se a partir de uma viséo
econdbmica keynesiana e uma estrutura produtiva fordista-taylorista que buscavam o
pleno emprego e a universalizacdo dos servicos sociais (MENDES; WUNSCH,;
COUTO, 2011). No entanto, as diferentes tipologias de welfare state, surgidas ao
longo do século XX ndo deram conta de superar as contradicdes presentes na
relacdo trabalho-capital, tendo, pelo contrario, contribuido para a estratégia de

desenvolvimento do modo de producéo capitalista. Isto se deu apesar de o modelo

social-democrata defender que a igualdade fundamental requeria a socializacéo
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econdmica e que sua estratégia resultaria também em mobilizacdo de poder. De
acordo com Esping-Andersen:

Ao erradicar a pobreza, o desemprego e a dependéncia completa do
salario, o welfare state aumenta a capacidade politica e reduz as divisGes
sociais que sdo as barreiras para a unidade politica dos trabalhadores...
sendo a mobilizacdo de classe no sistema parlamentar um meio para a
realizacdo dos ideias socialistas de igualdade, justica, liberdade e
solidariedade. (ESPING-ANDERSEN, 1991, p. 88).

No Brasil, as politicas de protecdo social tiveram influéncias internacionais,
embora nenhuma concepcao de welfare state tenha sido aplicada integralmente.
Segundo Pereira (2002, p. 125), “diferente, pois, das politicas sociais dos paises
capitalistas avancados, que nasceram livres da dependéncia econdémica e do
dominio colonialista, o sistema de bem-estar brasileiro sempre expressou as
limitacdes decorrentes dessas injung¢des”. O periodo nacional mais expressivo de
consolidacdo de um sistema de protecdo social tem na Constituicdo de 1988 um
marco no contexto histérico de afirmacédo de conquistas e garantias sociais. Mas o
atual momento, marcado pelo arsenal tecnoldgico direcionado ao trabalhador formal
e protegido, exigird profundas reflexdes e acdes contundentes para evitar que cada

vez mais direitos trabalhistas sejam solapados.
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3 REGULAMENTACAO OU DESREGULAMENTACAO
3.1 A DESREGULAMENTAGAO COMO PRINCIPIO DA UBER

A legislacéo brasileira possui, desde 2012, um Plano Nacional de Mobilidade
Urbano, instituido pela Lei Federal n°® 12.587/2012. Pelo fato da modalidade de
transporte de passageiros por aplicativo ter iniciado sua operacao no pais no ano de
2014, nada sobre esse tipo de servico estava previsto na redacao do Plano
Nacional.

A Lei Federal estabelece as diretrizes para a Politica Nacional de Mobilidade
Urbana, prevendo a integracéo entre os diferentes modos de transporte e a melhoria
da acessibilidade e mobilidade das pessoas como condicdo de desenvolvimento
urbano. A legislacdo prevé um sistema que organize e coordene um conjunto de
modos de transportes e servicos no territério das cidades. Esse conjunto
organizativo é denominado de Sistema Nacional de Mobilidade Urbana.

O sistema organiza o deslocamento de pessoas considerando como
transporte urbano de modo motorizado — modo que se utiliza de veiculos
automotores — 0s servicos de transporte publico e privado. Quanto ao seu obijetivo,
0S servicos de transporte urbano sdo considerados como de cargas ou de
passageiros, sendo o segundo o objeto de nossa analise. A legislacdo ainda faz
referéncia, no que tange a caracteristica e a natureza, a distingdo entre “individual”,
quanto a primeira, e “privado”, em relacdo a segunda. Portanto, denomina-se
Servico de Transporte Individual Privado de Passageiros, segundo a Lei Federal de
2012.

Como vimos anteriormente, uma das principais caracteristicas do setor de
tecnologia € a rapidez com que novos produtos e servicos sdo desenvolvidos,
deixando obsoletos os modelos atuais de negocios. Contudo, em especial no Brasil,
as legislacbes possuem um tempo de maturacdo que muitas vezes nao consegue
acompanhar as transformacgfes em curso. Um exemplo disso € o fato do Congresso
Federal ter conseguido aprovar apenas em 2018, ou seja, mais de 4 anos ap0s 0
inicio da primeira empresa de transportes por aplicativo ter iniciado sua operagéo no
pais, parcas mudancas. Essas se deram a partir da Lei Federal n® 13.640/2018, que

inclui a tematica do transporte individual privado realizado por aplicativos ou por
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comunicacdo em rede. Segundo a Uber, essa legislagao foi resultado de um “intenso
debate no Congresso Nacional”. (CARNEIRO, 2019).

Dentre as alteracdes, a primeira delas foi a substituicdo da redacéo do Art. 4°,
em seu inciso X, com o texto que classifica transporte motorizado privado como
“‘meio motorizado de transporte de passageiros utilizado para a realizagdo de
viagens individualizadas por intermédio de veiculos particulares”. (BRASIL, 2012).

Essa redacao foi substituida pelo seguinte texto:

X - transporte remunerado privado individual de passageiros: servico
remunerado de transporte de passageiros, ndo aberto ao publico, para a
realizacdo de viagens individualizadas ou compartilhadas solicitadas
exclusivamente por usuarios previamente cadastrados em aplicativos ou
outras plataformas de comunicag&o em rede. (BRASIL, 2018).

Esta mudanca caracteriza exclusivamente os servi¢cos prestados pela Uber e
pelas companhias com mesmo modelo de negdcio.

Durante o periodo em que a legislacdo tramitava no Congresso, algumas
possiveis restricdes que poderiam dificultar a realizacdo do servigco foram afastadas,
como a autorizagdo prévia de 6rgdo competente municipal, o emplacamento na
cidade onde realizam a atividade, a restricdo de um motorista por veiculo e a
necessidade de placa vermelha. Todos esses critérios, segundo a nova legislacédo,
nao devem fazer parte dos regramentos municipais.

Sobre 0s regramentos municipais, a regulamentacao federal de 2018 é muito
clara quanto ao papel das cidades em responsabilizar-se pelas atividades dessa
natureza desenvolvidas em seu territorio. Nesse sentido, existe a inclusdo do item A
no Art. 11° com a seguinte redacao: “Compete exclusivamente aos Municipios e ao
Distrito Federal regulamentar e fiscalizar o servigo de transporte remunerado privado
individual de passageiros previsto no inciso X do art. 4° desta Lei no ambito dos seus
territorios”. (BRASIL, 2018). Nesse sentido, o Congresso Nacional aprovou uma
legislacdo que, na verdade, responsabiliza os municipios pela regulamentacéo. E
um tipico exemplo de “regulamentar para desregulamentar” ou “mudar para nao
mudar”.

Enquanto a Lei Federal que instituiu a Politica Nacional de Mobilidade Urbana
possui uma extensa redagdo ao longo de quase 15 péaginas, a regulamentacdo de
2018 limita-se a pouco mais de uma pagina, enfatizando os sete itens a seguir. Sao

eles:
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| - Efetiva cobranca dos tributos municipais devidos pela prestacdo do
Servico;

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

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

[...]

| - Possuir Carteira Nacional de Habilitacdo na categoria B ou superior que
contenha a informacgé&o de que exerce atividade remunerada;

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

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

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

As exigéncias de Carteira de Habilitacdo, Licenciamento do Veiculo e Seguro
DPVT, séo obrigacdes da legislacdo de transito no Brasil, o que significa que
qualquer veiculo automotor necessita estar em condi¢des para trafegar. Incluir essas
exigéncias é uma redundéancia, uma vez que 0s servicos de transporte por aplicativo
sdo realizados por veiculos. Em toda a redacdo que alterou a Lei Federal n°
12.587/2012, apenas um item efetivamente apresenta relacdo direta com o
motorista, qual seja, a obrigatoriedade de contribuicdo para o Instituto Nacional de
Seguridade Social, 0 INSS. E possivel que esta seja uma preocupacio mais com a
Previdéncia, que poderia perder alguns milhdes de contribuintes, do que com o
préprio trabalhador.

A aprovacdo da regulamentacdo de 2018 apresentou algumas contradicbes
em relacdo a lei de 2012, a exemplo de seu Art. 6°, que estabelece que uma das
diretrizes da Politica Nacional de Mobilidade Urbana é a “prioridade dos modos de
transportes ndo motorizados sobre os motorizados e dos servigcos de transporte
publico coletivo sobre o transporte individual motorizado”. (BRASIL, 2012). Com a
regulamentacdo de 2018, o que se pode esperar € 0 aumento de veiculos
trafegando, pois néo existe ainda no pais nenhum estudo técnico que comprove que
o transporte por aplicativo reduza o niamero de automoveis na rua. Contudo, nos
Estados Unidos, a preocupacdo com esse efeito tem provocado os governantes
locais. Segundo reportagem da jornalista Tabatha Benjamin, do portal Auto Esporte:

Autoridades de Nova York (EUA) estdo estudando a possibilidade de
restringir o nimero de motoristas de aplicativos como Uber e Lyft na cidade.
A medida teria como objetivo conter a indUstria de aluguel de veiculos e,
consequentemente, reduzir 0s congestionamentos. Os servicos de
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transporte por aplicativos tém sido responsabilizados pelo aumento do
transito, que ja era cadtico na cidade. A Prefeitura também estuda
estabelecer um salario fixo para os motoristas, que tém recebido cada vez

menos. (BENJAMIN, 2018).
Segundo a matéria, existe um Projeto de Lei em tramitacdo na Camara de
Vereadores de Nova York, que visa limitar as licencas pelo periodo de um ano, além
de limitar o ndmero total de licengcas no municipio. O objetivo principal seria de

reduzir o trafego de automéveis na localidade (BENJAMIN, 2018).

3.2 ANALISE DAS REGULAMENTACOES CITADAS COMO EXEMPLO PELA
UBER

O tema da regulamentacdo é de certa forma central para o debate sobre a
viabilidade da atividade de prestacdo de servico de transporte individual de
passageiros por aplicativo. Nesse sentido, a nossa proposta € analisar, além da
Legislacdo Federal, algumas das regulamentacfes da atividade em diversas capitais
de estados brasileiros e em cidades do interior e regides metropolitanas, citadas
como exemplo pela Uber.

O site da empresa Uber apresenta, além da Legislacdo Federal, citada como
modelo, um conjunto de Leis e Decretos de cinco capitais de estados brasileiros,
trés cidades do interior de Sdo Paulo e também de Brasilia/DF. Entre as capitais
estdo: Vitéria/ES, S&o Paulo/SP, Belo Horizonte/MG, Curitiba/PR e Rio de
Janeiro/RJ. As cidades paulistas sdo: Osasco, Campinas e Sao José dos Campos.
Todas as legislacdes citadas pela empresa sao consideras referéncia e, seguindo a

ordem cronoldgica de suas vigéncias, serao objeto de nossa analise seguinte.
Maio de 2016 — Sao Paulo/SP: Decreto n° 56.981/2016

A cidade de Sé&o Paulo /SP, a partir da publicacdo do Decreto n° 56.981, de
10 de maio de 2016, foi pioneira no Brasil ao legislar sobre a exploragao de atividade
econdmica privada de transporte individual remunerado de passageiros. Embora o
inicio das atividades da Uber no Brasil tenha ocorrido em junho de 2014, foi somente
apos um intervalo temporal de praticamente dois anos que a primeira legislagédo
sobre a atividade de transporte por aplicativos passou a vigorar no pais, mesmo que

apenas na esfera municipal da capital paulista. Durante todo esse periodo, a
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empresa pode desfrutar da exploragdo de sua atividade sem as amarras das
legislagbes que passaram a vigorar e se multiplicar desde entéo, ou, nas palavras de
Marx (1996, p. 357) sem “os grilhdes da regulagao legal’.

Uma questdo que surge com a regulamentacdo paulista € a criacdo da
denominagdo: Operadoras de Tecnologia de Transporte Credenciadas — OTTCs.
Nomenclatura que passa a ser utilizada para remeter-se as empresas de tecnologia
gue fazem mediacdo entre motoristas e usuarios. A legislacdo de Sao Paulo refere-
se ao motorista como “motorista prestador de servigo”.

O compartilhamento de dados com relacdo as informacdes das corridas é
considerado pela prefeitura como um mecanismo de controle em relacdo ao poder

publico. As informacdes sugeridas pela legislacdo para serem compartilhadas séo:

| - origem e destino da viagem;

Il - tempo de duracao e distancia do trajeto;

Il - tempo de espera para a chegada do veiculo a origem da viagem;

IV - mapa do trajeto;

V - itens do prec¢o pago;

VI - avaliacdo do servico prestado;

VIl - identificacdo do condutor e do veiculo utilizado; (Redacdo dada pelo
Decreto n° 58.595/2019).

VIII - outros dados solicitados pela Prefeitura necessarios para o controle e
a regulacao de politicas publicas de mobilidade urbana. (PREFEITURA DE
SAO PAULO, 2016).

Uma das tantas criticas a regulamentacéo feita no municipio € referente ao
Art. 6°, que estabelece um valor maximo de tarifa a partir da seguinte redacéo:
“Compete a OTTC, credenciada para operar 0 servigco de que trata esta sec¢ao: IV -
fixar a tarifa, observado o valor maximo estabelecido pelo Comité Municipal de Uso
do Viario — CMUV”. (PREFEITURA DE SAO PAULO, 2016). Segundo a Uber
(2018b), estabelecer mecanismos que incidam diretamente na politica tarifaria pode
inviabilizar a atividade deste tipo de servico, uma vez que impossibilitaria a pratica
de precos competitivos de mercado.

Sobre a outorga onerosa proposta pelo poder executivo municipal, foi
elaborado um sistema de créditos por quildmetro para uso intensivo do viario
urbano. Esse modelo tem como caracteristica uma contrapartida a ser paga pelas
OTTCs ao municipio, a partir do célculo realizado pela contagem da distancia dos

quildmetros percorridos pelos veiculos cadastrados.
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Sobre a politica de cadastramento de veiculos e motoristas, o decreto de Sao
Paulo/SP estabelece a partir do Art. 15° que podem se cadastrar nas OTTCs

motoristas que satisfacam os seguintes requisitos:

| - possuir carteira profissional de habilitacdo com autorizacéo para exercer
atividade remunerada;

Il - possuir CONDUTAX (Cadastro Municipal de Condutores de Taxi) ou
cadastro similar regulado pela Prefeitura;

Il - comprovar aprovacdo em curso de formagdo com contedo minimo a
ser definido pela Prefeitura;

IV - comprovar contratacdo de seguro que cubra acidentes de passageiros
(APP) e Seguro Obrigatério — DPVAT,;

V - comprometer-se a prestar 0s servi¢cos Unica e exclusivamente por meio
de OTTCs;

VI - operar veiculo motorizado com, no maximo, 5 (cinco) anos de
fabricacdo. (PREFEITURA DE SAO PAULO, 2016).

Sobre a regulamentacdo de Séo Paulo, a Uber emitiu o seguinte comunicado:

Sao Paulo (SP) foi a primeira cidade a regulamentar o servi¢co no pais. Em
maio de 2016 a Prefeitura publicou o Decreto 58.981/16 que regulamentou
o transporte individual privado no municipio. A regulacdo paulistana foi
moderna ao criar o conceito de OTTCs (Empresas Operadoras de
Tecnologia de Transporte) e ao nado limitar a quantidade de veiculos ou
motoristas, mas a cobrang¢a de contribuicdo municipal por meio de créditos
por km tem se mostrado de extrema complexidade e de dificil
operacionalizagdo. (UBER, 2018b).

Ao final do Decreto é criado um comité responsavel pelo acompanhamento
das medidas estabelecidas pela legislacdo. A partir do “Art. 26 fica instituido o
Comité Municipal de Uso do Viario - CMUV para acompanhamento,
desenvolvimento e deliberacdo dos parametros e politicas publicas estabelecidas
neste decreto”. (PREFEITURA DE SAO PAULO, 2016). Sobre as competéncias do
CMUV, as de maior relevancia para operacdo das OTTCs sao as fixadas no Art. 29

Nos incisos:

Il - definir os pregos publicos cobrados das OTTCs para operar cada
servico; [...]

VI - definir os pardmetros de credenciamento das OTTCs para cada servico;
[.-]

IX - definir e rever a tarifa maxima a ser cobrada pelas OTTCs que operem
atividades econdmicas privadas de uso intensivo do viario urbano; [...]

Xl - expedir resolugcdes sobre as matérias de sua competéncia.
(PREFEITURA DE SAO PAULO, 2016).

Portanto, jA como competéncia do Comité Municipal de Uso Viario, para além

da publicagdo do Decreto n° 56.981, de 10 de maio de 2016, o 6rgdo emitiu uma
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resolucado que complementou o texto anterior. A denominada Resolugcao n° 16, de 07
de julho de 2017 apresenta requisitos minimos exigidos para cadastramento de
condutores nas Operadoras de Tecnologia de Transporte Credenciadas — OTTCs
para exploracdo de atividade econdmica privada de transporte individual de
passageiros. Diversos artigos da resolucdo foram considerados pela Uber como
impeditivos para a realizagao dos servi¢os. De acordo com a Uber:

No mesmo sentido, as obrigacdes de compartihamento de dados com a
prefeitura colidem com a protecdo a privacidade de usuérios e motoristas
determinados pelo Marco Civil da Internet. Regulacdes posteriores, como a
Resolucdo n°16, adicionaram ainda regras contraditérias e uma enorme
burocracia para parceiros poderem gerar renda, sem qualquer ganho efetivo
para usuérios, impondo cobrangas e taxas antes mesmo que motoristas
comecem a dirigir. A resolug@o também proibiu carros com placas de outros
municipios, medida suspensa pela Justica por ser considerada
inconstitucional. (UBER, 2018a).

De modo geral, as observacfes feitas pela Uber quanto a legislacdo do
municipio paulista sdo bastante criticas, mas feitas com modera¢éo, uma vez que a
capital € a cidade com maior nimero de usuarios e motoristas no Brasil. Em relacédo
a Resolucdo n° 16, a mesma cria dois instrumentos de cadastros, denominados:
Cadastro Municipal de Condutores — CONDUAPP e o Certificado de Seguranca do
Veiculo de Aplicativo — CSVAPP, como condigéo para a exploracao de atividades de
transporte individual remunerada. Conforme a resolugdo, apenas os motoristas e
veiculos cadastrados nas OTTCs e devidamente cadastrados nas CONDUAPP e
CSVAPP poderdo prestar esse tipo de servico (COMITE MUNICIPAL DE USO
VIARIO, 2017).

No capitulo primeiro da resolucdo sdo apresentados um conjunto de 18
(dezoito) itens de exigéncias, nos artigos 4° e 5°, para que o motorista tenha seu
cadastro aprovado no CONDUAPP. Para além dos rigorosos critérios de aprovacao

no cadastro, esta previsto no Art. 11 as seguintes exigéncias:

Os condutores das operadoras de tecnologia na exploracdo de atividade
econdmica privada de transporte individual remunerado de passageiros de
utiidade, definida no Decreto n° 56.981/2016, deverdo respeitar as
seguintes condicBes: | — Estar permanente e adequadamente trajado
durante a execucgédo da atividade, respeitando os dispositivos do Cddigo de
Transito Brasileiro e utilizando vestimenta apropriada como camisa, cal¢ca e
sapato social ou esporte fino como camisa ou camisa polo, calca jeans. Il —
Fica expressamente proibida para a prestacdo dessa atividade: a) Camiseta
esportiva e camiseta regata; b) Calca esportiva, calgca de moletom e outras
calcas assemelhadas; c) Chinelos; d) Jaquetas de times, de associa¢des,
clubes, etc. (COMITE MUNICIPAL DE USO VIARIO, 2016).
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Ao analisarmos a legislagéo paulista, identificamos uma lista de exigéncias
para cadastramento dos motoristas e uma infinidade de obriga¢gdes que vao desde o
sapato social ou esporte fino, ao curso de treinamento para condutores. Na tentativa
de elencarmos algum beneficio para os motoristas, tivemos dificuldade de encontrar
alguma mencdo. Nem mesmo a exigéncia de contribuicdo ao INSS, prevista na Lei
Federal de 2018, est& presente entre as exigéncias da legislacdo paulista.

Outro aspecto observado ¢ a mudanca de nomenclatura com relacdo ao
motorista. Em 2016 o Decreto n° 56.981 utiliza “motorista prestador de servigco” e, ja
em 2017, a Resolugdo n° 16 passou a adotar a nomenclatura “condutor”. Ainda em
relagdo a Resolugdo n° 16, algumas exigéncias previstas no Art. 12° dizem respeito
as condigdes de higiene dos veiculos dos “condutores”, trazendo a seguinte

redacao:

| — manter cintos de seguranca, assentos, painel e demais itens internos do
veiculo limpos;

Il — manter limpo filtro de ar condicionado;

Il — aspirar teto, piso, porta-malas e interior do veiculo;

IV — manter a parte externa do veiculo sempre limpa e polida; e

V — todos os acessﬂc’)rios disponibilizados aos passageiros deve ter limpeza
constante. (COMITE MUNICIPAL DE USO VIARIO, 2016).

Para alguém que se defronta com essas exigéncias, mesmo dentro do
contexto em que estdo inseridas, ou seja, em uma legislacdo municipal, fica dificil
saber se fazem parte de algum manual de modelo de neg6cio das companhias como
a Uber e seus concorrentes, ou se de fato sdo exigéncias do poder publico. Na

verdade, o0 que se observa é uma linha muito ténue entre o publico e o privado.

Julho de 2016 — Vitoéria/ES: Decreto n°® 16.770/2016 e Decreto n°® 16.785/2016

O municipio de Vitéria, capital do estado do Espirito Santo, é tido pela Uber
como uma referéncia em modelo de legislacédo para regulamentacao da atividade de
transporte individual de passageiros no Brasil. A cidade possui uma legislacéo
amparada em dois decretos, de numero 16.770, de 28 de julho e 16.785, de 25 de
agosto, ambos do ano de 2016, portanto, dois anos ap0s o inicio das atividades da

Uber no Brasil. Segundo a empresa:

Vitéria (ES) foi a cidade que melhor entendeu a légica do sistema.
O Decreto16.770/16 e o Decreto 16.785/16 criaram a regulamentacdo mais


http://diariooficial.vitoria.es.gov.br/ExibirArquivo.aspx?qs=qWdXNT75uq4jT8sAXHV4YcKe8SoLZJ3dDlfTaxRwv%2fkTq2%2f08j9RDCzsKhlVvmB0Zi%2f2pT3g5ubRfg3EwY9aO%2b1Y34QIfBmgt%2bwQ1WX3R9M%3d
http://diariooficial.vitoria.es.gov.br/ExibirArquivo.aspx?qs=qWdXNT75uq4jT8sAXHV4YcKe8SoLZJ3dDlfTaxRwv%2fkTq2%2f08j9RDCzsKhlVvmB0Zi%2f2pT3g5ubRfg3EwY9aO%2bKXk91ZHueyELLfahnFKZk%3d
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moderna em vigor no Brasil, simplificando regula¢gBes que a antecederam e
garantindo a eficiéncia do servico. A regulacéo entendeu que esse modelo é
fundamentalmente diferente do sistema de transporte individual publico
(como o téaxi), garantiu a privacidade de usuarios e motoristas parceiros, e
assegurou a liberdade de oferta ao néo criar um limite artificial aos carros
prestadores do servico. Além disso, estabeleceu contribuicdo municipal que
consiste em um preco publico no valor de 1% do valor total das viagens
realizadas no municipio. (UBER, 2018a).

Em relagdo ao Decreto Municipal n® 16.770, em seu Art. 1°, fica claro que o
servico de transporte individual de passageiros, enquanto atividade econdémica
privada, possui uma natureza eminentemente de utilidade publica. Com isso o poder
publico passa a ter a obrigacdo de fiscalizar, organizar e disciplinar esse tipo de

atividade. Conforme Mello:

Dissemos que servicos de utilidade publica sdo servicos prestados a
usuarios particulares por agentes econdmicos da iniciativa privada que se
caracterizam essencialmente por afetarem de forma relevante um ou mais
interesses publicos ou sociais. Essa afetacéo relevante do servigo prestado
sobre um interesse publico ou social exige a interven¢do do Estado nas
relacdes juridicas estabelecidas entre prestador do servico e a respectiva
coletividade usuéria. Essa intervencdo se da na forma de regulagdo do
servigo privado de utilidade publica. (MELLO, 2016, p. 780).

A legislacao de Vitéria, em seu Art. 2°, menciona a necessidade de “evitar a
sobrecarga da estrutura disponivel” no que diz respeito a utilizagdo do viario urbano.
Ao final do mesmo artigo, o texto sugere ao servico de transporte por aplicativo
“harmonizar-se com o estimulo ao uso do transporte publico e meios alternativos de
transporte individual” (PREFEITURA DE VITORIA, 2016a). Nesse sentido, ndo foi
disponibilizado pela prefeitura, ou mesmo pela Uber, algum estudo técnico que
garanta que a utilizacdo desse tipo de servico reduza o niumero de veiculos nas
ruas.

Outro aspecto presente na regulamentacdo municipal diz respeito ao

compartilhamento de dados dos servicos prestados pelas OTTs:

| - origem e destino da viagem;

Il - tempo de duracao e distancia do trajeto;

Il - tempo de espera para a chegada do veiculo a origem da viagem;
IV - mapa do trajeto;

V - itens do prego pago;

VI - avaliacdo do servico prestado;

VIl - identificagdo do condutor. (PREFEITURA DE VITORIA, 2016a).
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Estas informacfes sdo necessérias para a afericdo das taxas que o poder
publico cobrara pela utilizacdo do viario urbano. Entretanto, exigem das operadoras

0S seguintes itens:

Art. 22. As OTTs deverdo disponibilizar a Prefeitura, sem 6énus para a
Administracdo Municipal, equipamentos, programas, sistemas, servicos ou
qgualquer outro mecanismo fisico ou informatizado que viabilize, facilite,
agilize e dé seguranca a fiscalizagdo de suas operagdes pelos orgaos
competentes. (PREFEITURA DE VITORIA, 2016a).

A fiscalizagcdo para que as regulamentagcfes expressas neste decreto sejam
cumpridas fica sob responsabilidade da Secretaria de Transporte do Municipio,
conforme Art. 16° que diz que compete a Secretaria de Transportes, Transito e
Infraestrutura Urbana o acompanhamento, desenvolvimento e deliberacdo dos
pardmetros e politicas publicas e fiscalizagdo dos servicos estabelecidos neste
decreto (PREFEITURA DE VITORIA, 2016a). Ainda, conforme descrito no Art. 22°,
citado anteriormente, fica explicita a deficiéncia do municipio em disponibilizar
infraestrutura minima de hardware e software para gerenciar o conjunto de
informagdes que serdo disponibilizadas de milhares de viagens realizadas
diariamente na cidade (PREFEITURA DE VITORIA, 2016a). Solicitar que as proprias
empresas disponibilizem equipamentos, programas e sistemas € no minimo uma
demonstracao de fragilidade do processo de fiscalizacao.

Nessa mesma ldgica, levando em consideracdo que mais de uma OTT se
credencie para a realizacdo de atividade de transporte individual de passageiros,
cada uma delas disponibilizaria a Prefeitura equipamentos, sistemas e programas
diferentes. A conversao de todos os dados de diferentes Operadoras de Tecnologia
de Transporte geraria a necessidade de integracéo das informacdes em uma mesma
base de dados. Para que essa integracdo fosse viavel, seria necessario o
desenvolvimento de um sistema compativel com a base de dados de todas as OTTs
em operacdo na cidade. Sem a integracdo dos sistemas seria praticamente inviavel
o cruzamento de informacdes para gerar os relatorios necessarios para a devida
analise dos dados.

A legislacdo de Vitoria que regulamenta a atividade de transporte individual
privado por aplicativo é estruturada em apenas 25 artigos, enquanto a Lei Municipal
n°® 7.362, de 02 abril de 2008, que “dispbe sobre a execugao do servico de transporte

de passageiros em veiculos de aluguel a taximetro”, ou seja, os servigos de taxi,



74

constitui-se de 61 artigos (PREFEITURA DE VITORIA, 2008). Destacam-se 0s
artigos 42° e 43°, sobre infracoes e penalidades, respectivamente.

No que se refere ao Art. 42°, a redacédo diz o seguinte: “constitui infragao os
itens abaixo relacionados, estando os infratores sujeitos as penalidades conforme
especificado no Art. 39° desta Lei, além de outras puni¢cdes previstas nas demais
legislagdes aplicaveis ao servigo de taxi” (PREFEITURA DE VITORIA, 2008). Segue-
se ao enunciado do artigo uma relacéo de 56 infracbes. Em relacédo as penalidades
previstas no Art. 43°, o texto apresenta um conjunto de 36 diferentes itens que
variam desde uma simples adverténcia até pesadas multas e exclusdo definitiva da
prestacao do servico.

Embora ambas as legislacbes versem sobre o transporte individual de
passageiros, sendo portanto, assuntos que tratam de mesmo objeto, ha alguns
aspectos que as diferem. Entre eles destaca-se o fato de uma regulamentar,
especificamente, a atividade de Operadora de Tecnologia de Transporte, enquanto
gque a outra ndo envolve a utlizacdo de nenhuma tecnologia digital para
intermediacao entre “motoristas prestadores de servigos e seus usuarios”, conforme
terminologia extraida do texto do proprio decreto.

No decreto, a Unica mencdo que aparece em relacdo a algum tipo de
penalidade, aparece no Art. 5° em seu “§ 2°. A autorizagdo de que trata este artigo
tera sua validade suspensa no caso de ndo pagamento do preco publico previsto
neste Decreto” (PREFEITURA DE VITORIA, 2008). Portanto o que se percebe é
uma evidente discrepancia entre uma regulamentacgao e outra.

Em relacdo ao Decreto n°® 16.785, de 25 de agosto de 2016 — menos de 30
dias da publicagcéo do decreto anterior que versa exatamente sobre 0 mesmo tema —
houve alteragbes significativas sobre questbes centrais, segundo a Uber, que
viabilizam a realizacdo da atividade. A primeira delas diz respeito ao valor da
outorga que fica fixado em 1% do valor total de cada viagem (PREFEITURA DE
VITORIA, 2016b).

Outra alteragcdo que parece atender integralmente aos interesses das OTTs é
a revogacao do Art. 6° inciso IV que fixava a tarifa observando o valor maximo
estabelecido pelo Poder Executivo Municipal. A nova redacéo, agora regulamentada
pelo Art. 12°, estabelece que as “OTTs tem liberdade para fixar o valor do preco da
viagem” (PREFEITURA DE VITORIA, 2016b). D4, dessa forma, livre arbitrio total as

operadoras para determinarem a variacao das tarifas conforme seus interesses.
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Com relagéo ao cadastro de motoristas nas OTTs, a redagao do Art. 14° exige

0S seguintes requisitos:

Il - possuir carteira Nacional de habilitagdo categorias “b”, “c” ou “d” com
autorizacdo para exercer atividade remunerada;

lll - comprovar aprovagdo em curso de formagdo com contetdo minimo a
ser definido pela Prefeitura;

IV - comprovar contratacdo de seguro que cubra acidente de passageiros
(APP) e Seguro Obrigatério — DPVAT;

V - operar veiculo motorizado com, no maximo, 05 (cinco) anos de
fabricagdo. (PREFEITURA DE VITORIA, 2016b)

Chama a atengdo no novo decreto a utilizagdo da nomenclatura “motorista
parceiro” no texto do documento, um termo utilizado pelas empresas de aplicativos e
gue nao era mencionando no decreto anterior. Em todo o texto anterior, refere-se
unica e exclusivamente a “motorista”, sem nenhuma adjetivagdo. Em diversos
momentos da redacdo do decreto anterior o texto apresentava a seguinte descricao:
“motoristas prestadores de servigco”.

No entanto, em ambos os decretos do executivo municipal de Vitéria, as
mencdes a motoristas, sejam elas adjetivadas ou ndo, ndo passam de simples
referéncia, sem nenhuma redacéo que trate especificamente da relacdo social que

se estabelece entre as empresas e 0s motoristas ou “motorista parceiro”.

Agosto de 2016 — Brasilia/DF: Lei n° 5.691/2016

No inicio do més de agosto foi a vez do Distrito Federal legislar sobre a
atividade de “Servico de Transporte Individual Privado de Passageiros Baseado em
Tecnologia de Comunicacdo em Rede - STIP”, conforme a nomenclatura
estabelecida pelo documento. Brasilia utilizou-se da Lei n® 5.691, de 02 de agosto de
2016, para regular o servico e, posteriormente, publicou o Decreto n° 38.258 de 07
de junho de 2017 para regulamentar a Lei vigente. Esta foi a primeira regulacao a se
estruturar a partir de uma Lei, até entdo as demais haviam sido consolidadas a partir
de decretos. No seu Art. 1° § 2° define “como empresas de operacao de servigos de
transporte aquelas que disponibilizam e operam aplicativos on-line de agenciamento
de viagens para conectar passageiros a prestadores do servico de transporte
regulamentado nesta Lei” (DISTRITO FEDERAL, 2016).

Como um dos requisitos para a prestacdo do servico, a legislacdo prevé a

criacdo de um Cadastro Anual de Autorizagcdo — CAA, expedido pela Secretaria de
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Estado de Mobilidade do Distrito Federal — SEMOB. Devem obrigatoriamente estar
cadastrados todos os motoristas que queiram realizar o Servico de Transporte

Individual Privado de Passageiros, mediante um conjunto de apenas 3 exigéncias:

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

Il - apresentar o veiculo a ser cadastrado;

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

O Distrito Federal apresenta a legislacdo com um dos menores numeros de
exigéncias para o cadastro de motorista. A legislacdo de Brasilia foi bastante
elogiada pela Uber e também sofreu alteracbes em tempo recorde para atender

interesses de alguns setores. Conforme o site da empresa:

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

Em relacdo as exigéncias para o cadastramento de veiculos, a legislacao
possui uma lista extensa de requisitos, dentre os principais estao:

| - possuir seguro de acidentes pessoais com cobertura de, no minimo, R$
50.000,00 por passageiro;

Il - ser licenciado no Distrito Federal;

Il - ser aprovado em procedimento de inspec¢édo veicular;

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

V — a solicitacdo de cadastramento do veiculo deve ser realizada por
Prestador que seja seu proprietario, o titular de arrendamento mercantil ou o
procurador legalmente constituido. (DISTRITO FEDERAL, 2016).

O decreto ainda determina que o exercicio da atividade das empresas de
operacdo de servicos de transporte deve ser vinculado a obtencdo de prévia

autorizacdo de operacao da unidade gestora da Secretaria de Estado de Mobilidade

do Distrito Federal. Deve ainda ser de responsabilidade das empresas definir os
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precos de seus servigos, que necessitam ser adotados por todos os prestadores do
STIP/DF nelas cadastrados. Outra exigéncia € de que o valor dos servicos deve ser
divulgado de forma clara e acessivel a todos os passageiros, via aplicativo.

A legislacdo do Distrito Federal é bastante rigorosa quanto as sancdes
administrativas. Das regulamentac¢fes analisadas € a que apresenta o maior numero
de penalidades com definicbes bastante claras dos valores das multas e suas
respectivas punicdes. Segundo o Art. 12° da Lei n® 5.691, as sancbes sdo as

seguintes:

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

| - adverténcia;

Il - multa:

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

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

Il - suspenséo, por até 60 dias, da autorizacdo para a prestacdo do servico
ou para a operagao;

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

Posterior a sancdo da Lei n°® 5.691, o Distrito Federal publicou o Decreto n®
38.258, de 07 de junho de 2017. Nele, alguns artigos tratam de maneira mais
explicita o tema da vinculagdo entre o motorista e a empresa. Sobre a relacéo social
o decreto reforca em seu Art. 2° que a caracterizacdo da atividade a ser prestada
estd diretamente ligada ao uso exclusivo de tecnologia para o0 agenciamento da
viagem, sendo este operacionalizado por pessoa juridica. Ao final do Art. 2° ainda
existe uma mencdo a forma como a Empresa Operadora se relaciona com o

prestador de servico, sendo esta de maneira “direta ou indireta”, conforme o texto:

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

Segundo a legislagao, o “prestador”’ é considerado pessoa natural autorizada

pelo Poder Publico a prestar servico de transporte individual privado de passageiros,
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baseado em tecnologia de comunicacdo em rede, na condicdo de condutor de
automovel, mediante prévio cadastro na Empresa Operadora. A legislagdo nédo é
especifica com relacdo ao compartilhamento de dados, a ndo ser aqueles referentes
a geracdo de créditos por quildbmetros, necessarios para a mensuracao das
distancias percorridas. As demais informagdes n&o s&o exigidas, nem pela Lei nem

pelo Decreto.
Maio de 2017 — Sao José dos Campos/SP: Decreto n° 17.462/2017

Sao José dos Campos é um municipio do interior do estado de Sdo Paulo,
distante cerca de 100 km da capital, com populacdo superior a 700 mil habitantes.
Na cidade, o poder publico regulamentou a atividade denominando-a “de servigo de
transporte individual privado remunerado de passageiros e de servico de
compartilhamento de veiculos sem condutor vinculado, ambos intermediados por
plataformas digitais gerenciadas por Provedoras de Redes de Compartilhamento”
(SAO JOSE DOS CAMPOS, 2017).

A nomenclatura destinada as empresas como a Uber foi definida, a partir do
Decreto n° 17.462, de 19 de maio de 2017, como sendo Provedoras de Redes de
Compartilhamento — PRCs. Além da necessidade de cadastro por parte das PRCs, o
municipio exigiu que elas instalassem um centro de atendimento fisico em Sdo José
dos Campos, para atuar dando suporte aos motoristas prestadores do servigo e aos
seus usuarios. A prefeitura também solicitou as PRCs, em seu Art. 4° “disponibilizar
a Secretaria de Mobilidade Urbana relatérios periédicos, com dados estatisticos,
anonimizados e agregados relacionados as rotas e distancias percorridas em média,
estatisticas das viagens iniciadas e/ou finalizadas” (PREFEITURA DE SAO JOSE
DOS CAMPOS, 2017). Essas informacdes teriam o objetivo de subsidiar o
planejamento de mobilidade urbana da cidade, garantindo a confidencialidade e
privacidade dos dados dos motoristas e usuarios.

No entanto, ao fim do Decreto, o poder publico solicta as PRCs a
possibilidade de disponibilizarem tecnologia, seja de hardware ou software, para que
as informacdes fossem processadas e a fiscalizacdo efetivada. O texto do Art 26°

apresenta a seguinte redacao:

As Provedoras de Redes de Compartilhamento poderdo disponibilizar ao
Municipio, sem 6énus e pelo periodo de cadastro, equipamentos, programas,
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sistemas, servigos ou qualquer outro mecanismo fisico ou informatizado que
viabilize, facilite, agilize e dé seguranca a fiscalizacdo de suas operagdes
pelos 6rgdos competentes. (PREFEITURA DE SAO JOSE DOS CAMPOS,
2017).

Quanto as exigéncias para o uso do Sistema Viario Urbano de Séao José dos
Campos, a prefeitura determinou as Provedoras de Redes de Compartilhamento o
valor correspondente a 1% (um por cento) do valor total das viagens realizadas
mensalmente, ficando isentos de pagamento os veiculos “"acessivel"?°, "hibrido" e
"elétrico”. Com relacdo ao cadastramento das PRCs, a taxa cobrada pelo municipio
foi estipulada em R$ 50 mil. Em seu site, a Uber apresenta o seguinte texto, citando

a regulamentacao de Sdo José dos Campos como exemplo para as demais cidades:

Séo José dos Campos (SP) foi a primeira cidade do interior de S&o Paulo a
criar uma regulacdo moderna para intermediacdo digital e compartilhamento
de carros por meio da tecnologia. O Decreto 17.462/17 reforgou o papel de
polo inovador da cidade, sede da Embraer — parceira da Uber no
projeto Elevate. A regulacdo ndo impde restricdes e burocracias
desnecesséarias ao modelo e estabeleceu a cobranca de preco publico de
1% sobre o valor da viagem, gerando nova fonte de receita para o poder
publico investir em projetos de mobilidade. (UBER, 2018a).

b

Quanto a nomenclatura utilizada pela legislacdo para denominar 0s
motoristas, a prefeitura ndo faz nenhuma outra analogia ou adjetivagcéao, utilizando
simplesmente o termo “motorista”. Em relagdo as exigéncias para cadastramento

dos motoristas, a legislacéo estabelece os seguintes critérios:

| - comprovacéo de bons antecedentes criminais;

Il - possuir Carteira Nacional de Habilitagdo (CNH) com autorizacdo para
exercer atividade remunerada (EAR);

lll - comprovar aprovagdo em curso de formag&o para transporte individual
de passageiros;

IV - comprovar contratacdo de seguro que cubra acidentes de passageiros
(APP) e Seguro Obrigatorio - DPVAT;

V - prestar os servi¢os Unica e exclusivamente por meio de PRCs;

VI — que o veiculo seja identificado com o nome da Provedora de Redes de
Compartilhamento a que estiver vinculado em adesivo, placa de
identificacdo. (PREFEITURA DE SAO JOSE DOS CAMPOS, 2017).

Além das exigéncias para cadastramento, os motoristas ndo estdo livres das

sancbes. No municipio, a regulamentacdo adotou um conjunto de regramentos

20 Segundo o Decreto, considera-se "veiculo acessivel" aquele adaptado que permite o embarque, a
permanéncia e o desembarque de pessoas Portadoras de Necessidades Especiais (PNE) ou com
mobilidade reduzida em sua propria cadeira de rodas, bem como aquele adaptado mecanicamente
para ser dirigido por pessoas Portadoras de Necessidades Especiais (PNE) ou com mobilidade
reduzida e aquele adaptado para permitir o embarque do motorista com sua prépria cadeira de rodas,
nos termos da legislacéo em vigor.


http://www.sjc.sp.gov.br/legislacao/Decretos/2017/17462.pdf
https://www.uber.com/info/elevate/
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bastante rigorosos, tanto para as Provedoras de Redes de Compartilhamento,
quanto para os proprios motoristas. Na sua maioria, as penalidades sédo convertidas
em valores em moeda local, estipulados no texto da regulamentacdo. No caso
especifico dos motoristas, o Art. 20°, do Decreto de 2017, é bastante pontual,

apresentando a seguinte redacéo:

Aos motoristas que explorarem o transporte individuai privado de
passageiros clandestinamente, sem credenciamento, cadastro ou
autorizagdo, serd aplicada multa de R$ 1.544,85 (um mil quinhentos e
guarenta e quatro reais e oitenta e cinco centavos), além da apreensao
imediata do veiculo com remogdo a um estabelecimento comercial
devidamente inscrito no Municipio. (PREFEITURA DE SAO JOSE DOS

CAMPOS, 2017).
E possivel observar ao longo da redacdo do Decreto poucas preocupacdes
com relacdo a protecdo dos motoristas, seja ela fisica ou social. Entretanto, a
exigéncia de um centro fisico para atendimento de motoristas e usuarios rompe com
a “abstracdo” da relagédo, que muitas vezes é feita exclusivamente por e-mail ou pelo
préprio aplicativo. A cidade ao exigir uma série de informacdes e dados estatisticos
das corridas tem a preocupacédo com a confidencialidade dos dados, dessa forma,

preservando 0os motoristas.
Julho de 2017 - Curitiba/PR: Decreto n° 1302/2017

Curitiba é capital do estado do Parana, cidade com quase 1,8 milhdes de
habitantes e umas das principais cidades do pais como referéncia em planejamento
urbano. Regulamentou o modelo de transporte por aplicativo em julho de 2017,
adotando a seguinte nomenclatura para o servigo: “atividades de transporte
individual mediante compartilhamento de veiculos” (PREFEITURA DE CURITIBA,
2017). Em relagdo a denominagao das empresas, a resolugao utiliza “Administradora
de Tecnologia em Transporte Compartilhado — ATTC”.

No que tange a nomenclatura adotada para referir-se aos motoristas, o
Decreto n°® 1.302, de 19 de julho de 2017 utiliza “motorista prestador de servigo”.
Quanto ao cadastramento dos motoristas a legislagdo em seu Art. 13° define os

seguintes requisitos:

| - possuir Carteira de Habilitacdo Nacional (CNH) valida com a observacgéo
de que exercem atividade remunerada (EAR);
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Il - possuir certiddo negativa de antecedentes criminais emitida pela Policia
Federal, Vara de Execuc¢Bes Penais, Distribuidor Criminal da Justica
Estadual e Secretaria de Seguranca Publica do Estado;

Il - comprovar contratacdo de seguro que cubra acidente de passageiros
(APP), Seguro Obrigatério — DPVAT e regularidade de licenciamento do
veiculo;

IV - apresentar comprovante de residéncia em nome do motorista a ser
cadastrado. (PREFEITURA DE CURITIBA, 2017).

Ainda sobre os motoristas, a legislagdo apresenta um conjunto de “deveres”

para a prestacado do servico, elencados na seguinte ordem:

| - ndo estacionar, em qualquer circunstancia, nos pontos destinados ao
servigo de taxi ou ao de transporte coletivo;

Il - aceitar passageiros somente pelo chamado realizado por meio da
plataforma digital das ATTCs as quais estiver vinculado, ficando
expressamente vedada a aceitacdo de chamadas realizadas por outros
meios, em especial diretamente em vias publicas;

Il - tratar com urbanidade e polidez os passageiros, 0s hdo Usuérios e 0s
agentes administrativos e de fiscalizacdo da Secretaria Municipal de
Transito - SETRAN;

IV - n8o permitir que terceiro utilize seu veiculo para transporte de
passageiro;

V - nao utilizar veiculo sem cadastro na ATTC a que estiver vinculado;
(PREFEITURA DE CURITIBA, 2017).

Com relagcédo aos veiculos, o Art. 14° determina que estejam de acordo com
as resolugdes do Conselho Nacional de Transito - CONTRAN e em especial: “I -
estar identificado com o distico da ATTC a que estiver vinculado; Il - ter tempo de
fabricacdo de no maximo 5 anos, ou, no caso de veiculos hibridos, elétricos ou
adaptados para transporte de pessoas com deficiéncia, de até 8 anos”
(PREFEITURA DE CURITIBA, 2017).

Uma das exigéncias que se diferencia das demais legislacbes é a
necessidade dos veiculos estarem emplacados na cidade de Curitiba. Essa é
também uma questdo que implica na locacdo de veiculos para a prestacdo do
servigo, uma vez que as grandes locadoras sdo redes que na maioria das vezes néo
possui a sede da empresa na cidade. Em geral, sdo as grandes empresas do setor
de locacbes que oferecem precos menores e melhores condi¢cdes de pagamento, 0
que viabiliza a locacao do veiculo para prestacao do servigo.

A legislacdo curitibana também exige da Administradora de Tecnologia em
Transporte Compartilhado o compartilhamento de dados, mas é um pouco mais
sucinta em relacao as anteriores, solicitando apenas: “I - data e hora do inicio e fim

do trajeto; Il - o tempo total e a distancia da viagem e; Ill - o valor total pago e a
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discriminagéo de seu calculo” (PREFEITURA DE CURITIBA, 2017). Até o momento,
€ a Unica que pede a abertura das informag6es sobre o célculo, tanto da composi¢céo
da tarifa, quanto dos repasses aos motoristas. O acesso a essas informacoes,
possivelmente traria maior transparéncia e clareza na relacdo que se estabelece
entre as operadoras e 0s motoristas.

Das obrigacdes das ATTC, em seu Art. 6°, a legislacdo limita o cadastro de
apenas dois motoristas prestadores de servico por veiculo (PREFEITURA DE
CURITIBA, 2017). Esse é um elemento limitador para uma possivel formacdo de
“frota de prestadores de servico”, questao que sera analisada no Capitulo 4.

Em seu Art. 7° é definido que a exploracdo intensiva do viario urbano
implicara pagamento de preco publico, que deverd ser apurado mensalmente e
recolhido até o quinto dia utii de cada més, mediante guia de recolhimento
eletronica. A proposta fixa em R$ 0,08 (oito centavos de real) o valor maximo do
quildmetro rodado, sendo que incidirdo sobre o preco publico do quildmetro rodado
fatores multiplicadores decrescentes, de acordo com as categorias de incentivo do
uso do viario urbano. Entretanto, as Administradoras de Tecnologia em Transporte
Compartilhado, conforme Art. 11, tém liberdade para fixar o preco cobrado do
usuario (PREFEITURA DE CURITIBA, 2017). Nesse sentido, a Uber cita em seu
portal a legislacéo de Curitiba como exemplo:

Conhecida por sua inovadora rede de transporte publico, Curitiba (PR) deu
passo importante para a regulagdo da mobilidade urbana compartilhada
com o Decreto 1.302/17 e a Resolucdo SMF N° 3/17. As empresas de
aplicativos passaram a ser tratadas como ATTCs (Administradoras de
Tecnologia em Transporte Compartilhado) e foi definido um modelo de
preco publico decrescente, que diminui proporcionalmente a medida que as
distancias se tornam maiores com o intuito de ndo sobretaxar a populacédo
gue vive em regides mais periféricas da cidade e em geral percorrem
distdncias maiores. Mesmo com o0 incentivo as viagens mais longas, o
instrumento inaugurou uma importante nova fonte de receita ao municipio,
gue estima arrecadar trés vezes mais com aplicativos do que com as taxas
cobradas do sistema publico de taxis. (UBER, 2018a).

Embora a Uber faca referéncia elogiosa ao modelo adotado por Curitiba ao
utilizar um calculo decrescente de taxacdo para utilizacdo do viario urbano, ndo foi
apresentado estudo técnico algum que permita afirmar que a arrecadacao sera
superior a do sistema de taxi. Talvez o célculo da Uber seja mais simples do que

imaginamos, uma vez que a empresa tem conhecimento de que a frota de seus

motoristas € trés vezes maior do que a frota de taxis.
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Novembro de 2017 — Osasco/SP: Lei n°® 4.850/2017

Osasco € uma cidade de aproximadamente 700 mil habitantes, localizada na
regido metropolitana da capital Sdo Paulo, sendo o 7° maior municipio do estado.
Implementou a regulamentacdo das atividades de transporte por aplicativos em
novembro de 2017, denominando-as de “prestacdao do Servico de Transporte
Individual Privado de Passageiros baseado em Tecnologia de Comunicagdo em
Rede - STIP” e as empresas de “‘Empresas de Operagdo de Servigos de
Tecnologia”, sem sigla definida na legislagcdo (PREFEITURA DE OSASCO, 2017).

Segundo a Uber, a legislacédo da cidade também é considerada modelo:

Cidade vizinha a S&o Paulo, Osasco (SP) compreendeu a ldogica da
flexibilidade de plataformas de tecnologia como a Uber. A Lei 4.850/17
replicou algumas das bem sucedidas politicas apresentadas em Vitoria, por
exemplo, e aprimorou os desequilibrios percebidos na regulamentagcédo da
capital paulista, reduzindo de forma significativa a burocracia para 0 acesso
de motoristas aos aplicativos. (UBER, 2018a).

Segundo a empresa, a reducdo de burocracia para o ingresso de motorista é
uma questdo importante em seu modelo de negdcios, mas sem nenhuma referéncia
a direitos ou quaisquer outros beneficios ou protecdes (UBER, 2018a). Flexibilidade
também é palavra de ordem na Uber, sendo mencionada como um elemento
louvavel na regulamentacao de Osasco.

Em relacdo a denominacgéo do motorista, Osasco usa uma definicdo maior do
que as demais legislagbes, com a seguinte redagdo em seu Art. 1°: “pessoa natural
que usa automovel particular, cadastrada em empresas de operacao de servigos de
tecnologia que usam aplicativos on-line para intermediar viagens de passageiros”
(PREFEITURA DE OSASCO, 2017). Em outras partes do texto, a nomenclatura
aparece simplificada como “prestadores do servigo de transporte” ou “prestadores de
STIP”.

Quanto aos requisitos para cadastramento, a legislacdo segue praticamente

0S mesmos itens das demais. Em seu Art. 4° as exigéncias sdo as seguintes:

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

Il - apresentar Certiddo de Nada Consta Criminal expedida pelo Distribuidor
Criminal da Comarca de Osasco e, se for o caso, também do Distribuidor da
localidade em que for residente.
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Il - comprovar estar devidamente inscrito no cadastro de Contribuinte
Municipal da Prefeitura de Osasco. (PREFEITURA DE OSASCO, 2017).

Em relacdo as exigéncias de cadastro dos veiculos, a regulamentacao faz jus
aos elogios da Uber em relacédo a flexibilidade. Em seu Art. 5° ela faz a mencéo de
que os veiculos devem atender as disposi¢cdes do Cadigo de Transito Brasileiro e do
Conselho Nacional de Transito, o que nos parece um tanto obvio, e em apenas dois
itens vigorando, faz as seguintes exigéncias: “I - possuir pelo menos 4 portas, ar-
condicionado e capacidade maxima para 7 lugares; Il - ser segurado para acidentes
pessoais com cobertura de, no minimo, R$ 50.000,00 por passageiro”
(PREFEITURA DE OSASCO, 2017).

Sobre o0s requisitos para o exercicio das Empresas de Operacédo de Servicos
de Tecnologia, assim como Campinas, a legislacdo exige que haja pessoa juridica
organizada, com matriz ou filial no Municipio de Osasco. Nesse sentido, passa a
existir uma relacdo um tanto quanto mais materializada, entre os motoristas e as
operadoras, ndo se limitando apenas a internet como meio de interacao entre eles.
Se por um lado pouca coisa consta na legislacdo sobre direitos dos motoristas, por
outro, a regulamentacédo de Osasco ndo poupou na criatividade para elaboracéo da

lista de deveres. Ao todo, sdo 13 itens no Art. 9° com a seguinte redacao:

| - ndo utilizar, de qualquer modo, os pontos e as vagas destinados ao
servigo de téxi ou de parada do Sistema de Transporte Publico Coletivo no
Municipio de Osasco;

Il - ndo efetuar transporte de passageiros, bagagens ou volumes além da
capacidade do veiculo;

Il - ndo atender aos chamados realizados diretamente em via publica;

IV - dirigir o veiculo de modo a ndo prejudicar a seguranca e o conforto dos
passageiros;

V - ndo fumar nem permitir que os passageiros fumem no interior do
veiculo;

VI - comunicar & Empresa de Operacéo, no prazo de 30 dias, a mudanca de
dados cadastrais do prestador ou do veiculo;

VII - utilizar o distico de identificag@o no veiculo;

VIII - apresentar documentos a fiscalizagdo sempre que exigidos;

IX - ndo se evadir ao constatar a chegada da fiscalizacéo;

X - ndo permitir que terceiro ndo cadastrado em Empresa de Operacéo
utilize seu veiculo para prestar o STIP;

Xl - ndo utilizar veiculo ndo cadastrado em Empresa de Operacdo para
prestar o STIP;

Xll - descadastrar o veiculo quando deixar de atender as normas de
seguranca e trafegabilidade do Cédigo Brasileiro de Transito e CONTRAN;
XIll - emitir e enviar ao passageiro recibo relativo a prestagéo do servico, ao
final da viagem. (PREFEITURA DE OSASCO, 2017).
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Uma quantidade de deveres a serem observados que parecem dispares em
relacdo as demais exigéncias da propria legislacdo e mesmo em compara¢cao com
as outras regulamentacdes citadas pela Uber e analisadas nesse estudo. No
entanto, se a presente regulamentacao é citada como exemplo pela Uber, ndo nos
parece que fiscalizagdo severa aos motoristas seja um problema.

Quanto a utilizacdo do viario urbano, a legislagdo estabelece em suas
disposicdes finais, no Art. 12°, o preco publico de 1% (um por cento) do valor total da
viagem, que devera ser coletado e repassado mensalmente pelas Empresas de
Operacao de Servicos de Tecnologia (PREFEITURA DE OSASCO, 2017). No
entanto, a prefeitura exige um relatério semestral emitido por empresa de consultoria
independente, atestando que o valor do preco publico repassado nos meses
anteriores corresponde a 1% (um por cento) do preco de todas as viagens iniciadas
no Municipio de Osasco no semestre anterior por meio das respectivas plataformas

tecnoldgicas.

Dezembro de 2018 — Campinas/SP: Lei n° 15.539/2017

A cidade de Campinas fica no interior de Sdo Paulo e, com uma populacao de
1,2 milhdes de habitantes®, é a terceira mais populosa do estado. A regulamentacdo
da atividade de transporte por aplicativo, assim como no Rio de Janeiro, foi posterior
a regulamentacédo Federal. No texto da Lei, a denominacédo para o tipo de atividade
€ “servigo remunerado para transporte individual de passageiros, oferecido e
solicitado exclusivamente por aplicativos, sitios ou plataformas tecnoldgicas ligadas
a rede mundial de computadores” (PREFEITURA DE CAMPINAS, 2017). Por sua
vez, as operadoras possuem a seguinte nomenclatura: Empresas Prestadoras de
Servicos de Intermediacao.

Na presente regulamentagcdo, os motoristas sdo denominados “prestadores

de servigo”. Seu Art. 2° apresenta um conjunto de 5 requisitos para o cadastramento:

| - possuir Carteira Nacional de Habilitagdo definitiva na categoria B ou
superior, coma informacdo de que exerce atividade remunerada, conforme
especificacdes do Conselho Nacional de Transito - Contran;

Il - apresentar certiddo negativa de distribuicdo criminal relativamente aos
crimes de homicidio, roubo, estupro, crimes praticados contra menores ou
vulneraveis e crimes de transito de qualquer espécie;

2 Disponivel em: https://pt.wikipedia.org/wiki/Campinas. Acesso em: 30 abr. 2019.
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Il - apresentar termo de compromisso de vinculagdo a empresa prestadora
de servicos;

IV - apresentar comprovante de domicilio no municipio de Campinas;

V - apresentar comprovante de inscricdo no Cadastro Municipal de Receitas
Mobiliarias de Campinas/SP. (PREFEITURA DE CAMPINAS, 2017).

Os itens exigidos pela legislacdo foram apresentados com exemplos pela

Uber em seu site:

O debate sobre a regulacé@o dos aplicativos em Campinas (SP) ocorreu até
ser fixado por meio da Lei 15.539/18 e regulamentacdes posteriores. Entre
0s avancos da lei estdo o estimulo a presenca do servico em todas as
regibes da cidade e a permissdo do uso de carros com até oito anos de
fabricacdo. A luz da Lei Federal que regulamenta os transportes por
aplicativos, Campinas avancou ao publicar a Resolugdo N° 84/2018, a qual
simplifica as exigéncias para cadastramento de empresas e motoristas,
deixando de impor exigéncias que foram rejeitadas pelo Congresso, como a
necessidade de autorizacdo especifica, a proibicdo de carros emplacados
em outro municipio e a obrigacdo de que o condutor seja proprietario do
veiculo. (UBER, 2018a).

Entre as exigéncias estabelecidas pela regulamentacéo, umas delas pode nos
dar uma pista para a investigacdo que faremos no Capitulo 4, sobre as relacbes
sociais entre os motoristas e a Uber. O inciso Ill do Art. 2° estabelece a necessidade
de “apresentar termo de compromisso de vinculagdo a empresa prestadora de
servicos de intermediacdo para prestacdo dos servicos por meio de aplicativos ou
outras ferramentas para oferta e solicitacdo do servigo de transporte de passageiros
de que trata esta Lei” (PREFEITURA DE CAMPINAS, 2017). Das legislacbes
analisadas é a unica que solicita esse tipo de termo, referindo-se a “vinculagao”
entre motorista e a Uber.

O Art. 5° estabelece os requisitos para os veiculos serem utilizados pelos
motoristas, sendo a maioria das exigéncias idénticas aos das demais legislacoes,
com excecao do inciso Il. Sua redacdo é a seguinte: “pertencer a pessoa fisica
autorizada, ou ser objeto de arrendamento mercantil, ou comodato, ou locagao
realizada por esta” (PREFEITURA DE CAMPINAS, 2017). Pela primeira vez aparece
a possibilidade de locacdo de um veiculo de maneira explicita na legislacéo.
Situacdo que também sera analisada no Capitulo 4.

Com relacdo aos deveres das empresas prestadoras de servicos de
intermediacdo, em seu Art. 14° a regulamentacdo apresenta uma lista de 9
exigéncias, das quais 3 sdo criticadas pela Uber: “| - prestar informacdes relativas
aos seus prestadores de servicos, quando solicitadas; | - manter atualizados os



87

dados cadastrais; Ill - comunicar imediatamente o 6rgdo competente qualquer
mudanca de dados cadastrais do prestador de servigos ou dos veiculos”
(PREFEITURA DE CAMPINAS, 2017). Em seu site, a empresa faz a seguinte

afirmacdo:

Ficam como pontos problematicos da regulacdo de Campinas como a
possibilidade de acesso a informacBes de motoristas e veiculos pela
internet — o que fere a privacidade e a confidencialidade de dados pessoais
— e um modelo de identificacdo visual muito pouco pratico e seguro, que
nao oferece beneficios para motoristas ou usuarios. (UBER, 2018a).
No tocante aos demais artigos da legislacdo de Campinas, ndo ha mencéo
aos motoristas sobre seguranca previdenciaria ou qualquer outro beneficio.
Elementos dessa natureza sdo ausentes em praticamente todas as legislacdes

analisadas.

Janeiro de 2018 — Belo Horizonte/MG: Decreto n° 16.832/2018

Belo Horizonte é a capital do estado de Minas Gerais, na regido sudeste do
pais. Possui uma populacdo de 2,5 milhdes de habitantes, sendo o 6° municipio
mais populoso do Brasil. Foi uma das primeiras cidades brasileiras a ter disponivel o
servico de transporte por aplicativos, logo apdés Rio de Janeiro e Sdo Paulo. Na
legislacdo que regulamenta esse tipo de atividade, adotou a nomenclatura de
“prestacéo de servigos de transporte individual privado remunerado de passageiros”
e em relagdo as empresas, a denominacao prevista no Decreto é “Operador de
Transporte Individual Remunerado — OTIR”, conforme o Art. 4° (PREFEITURA DE
BELO HORIZONTE, 2018).

A legislacdo de Belo Horizonte € uma das mais enxutas, redigida em pouco
mais de 2 paginas, diferente de legislacbes anteriores como a de Brasilia — DF, que
sdo compostas de aproximadamente 12 paginas. O texto reduzido da conta das
caracteristicas exaltadas pela Uber em regulagbes anteriores, como flexibilidade e

facilidade de ingresso de motoristas. Segundo a Uber:

Belo Horizonte (MG) regulamentou o transporte privado individual por meio
do Decreto 16.832/18. A publicacdo do decreto é um passo na direcdo de
uma regulacdo moderna, pois estabelece diretrizes gerais para a atuagao
dos aplicativos de mobilidade na cidade, sem impor restricdes. A cobranca
de preco publico equivalente a 1% sobre o valor da viagem, por exemplo,
seria uma forma justa e equilibrada de remuneracdo, ja que taxa 0s
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aplicativos pela sua produtividade. E importante reiterar que as portarias
complementares ao decreto precisam seguir um modelo sem burocracias
desnecessarias para nao inviabilizar o sistema. (UBER, 2018a).

Com relacdo a cobranca de taxas para a utlizacdo do viario urbano, a
regulamentagao apresenta em seu Art. 6° a exigéncia de pagamento de prego
publico pela realizacdo ou intermediagdo de servicos de transporte individual privado
remunerado de passageiros. A cobranca deve se dar por veiculo cadastrado e pela
utilizacdo do sistema viario urbano, calculado de acordo com a distancia percorrida
na prestacdo do servico pelos veiculos registrados pelo OTIR. O percentual
estipulado pela prefeitura foi de 1% sobre o faturamento das corridas. Mas assim
como as demais regulamentacdes, em seu Art. 8° a legislacdo permite as
Operadoras de Transporte Individual Remunerado definir a tarifa do servico cobrada
do usuario dos servicos (PREFEITURA DE BELO HORIZONTE, 2018).

A nomenclatura para definicdo de motorista é simplesmente “motorista”, como
aparece em alguns artigos da legislacdo. Os critérios para cadastramento de
motoristas nas OTIP estdo presentes no Art. 12° e sdo similares aos das legislactes

analisadas anteriormente como:

| — Credencial de Motorista de Transporte Individual Privado, documento
emitido pela BHTrans ou pelo OTIR, mediante autorizagdo da BHtrans, que
autoriza o motorista a prestar o servico;

Il — carteira de identidade e Cadastro de Pessoas Fisicas — CPF;

lll — carteira nacional de habilitacdo explicitando o exercicio de atividade
remunerada;

IV — certid®es negativas de distribuicdo de feitos criminais;

V — aprovagdo em curso para prestacdo do servico de transporte de
passageiros. (PREFEITURA DE BELO HORIZONTE, 2018).

Assim como Osasco e Sao José dos Campos, a legislacdo de Belo Horizonte
exige que as Operadoras de Transporte Individual Remunerado possuam matriz ou
filial no Municipio. Quanto aos motoristas, praticamente nada consta com relacdo

aos seus direitos e deveres. Uma caracteristica quase geral das regulamentacdes

analisadas até o momento.
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Abril de 2018 — Rio de Janeiro/RJ: Decreto n° 44.399/2018

O municipio do Rio de Janeiro & considerado o maior destino turistico
internacional no Brasil??, da América Latina e de todo o Hemisfério Sul. A capital
fluminense é também a cidade brasileira mais conhecida no exterior. Com uma
populacdo estimada em 6,7 milhdes de habitantes, é a segunda maior metropole do
Brasil e a sexta maior da América Latina. Caracteristicas no minimo interessantes,
gue possivelmente tenham contribuido para o inicio das operacfes da Uber no pais
terem comecado no Rio de Janeiro. Soma-se a elas o fato do Brasil ter recebido a
Copa do Mundo de Futebol em 2014. No entanto, os legisladores cariocas ndo foram
tdo céleres ao publicarem o Decreto n® 44.399, de 11 de abril de 2018, quatro anos
apos o inicio das atividades da Uber na cidade.

Na legislacdo, a denominacdo sobre a atividade ficou estabelecida como
“servico de transporte individual privado remunerado de passageiros, intermediado
por plataformas digitais” (PREFEITURA DO RIO DE JANEIRO, 2018). Com relagao
a nomenclatura utilizada para as empresas, a opgao foi por “Provedoras de Redes
de Compartilhamento — PROVER”.

Para o direito ao uso do sistema viario urbano e a exploracdo da atividade
econdbmica inerente aos servicos prestados pelas Provedoras de Redes de
Compartilhamento, a legislacdo determinou a cobranca de um percentual do valor
total das viagens cobrado pelos seus condutores. Esse percentual ndo consta no
Decreto, mas fica estabelecido que o mesmo sera determinado em resolucéo futura.
No que tange a definicdo das tarifas a legislacdo, em seu Art. 9° especifica que
compete as PROVER fixar o preco dos servicos ofertados através de suas
plataformas digitais (PREFEITURA DO RIO DE JANEIRO, 2018).

Em relagdo a nomenclatura utilizada para denominacdo de motoristas o
decreto ndo apresenta uma padronizacdo, ora referindo-se a “condutor”, ora a
“‘motorista”. Quanto aos critérios para cadastramento, o Art. 10° estabelece as

seguintes exigéncias:

| - comprovacao de bons antecedentes criminais;

Il - possuir Carteira Nacional de Habilitagdo com autorizacdo para exercicio
de atividade remunerada;

Il - aprovacdo em curso de formacdo para transporte individual de
passageiros;

22 Disponivel em: https://pt.wikipedia.org/wiki/Rio_de_Janeiro. Acesso em: 30 abr. 2019.
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IV - contratacdo de seguro de Acidentes Pessoais a Passageiros - APP - e
do Seguro Obrigatério de Danos Pessoais causados por Veiculos
Automotores de Vias Terrestres - DPVAT;

V - prestar os servicos Unica e exclusivamente por meio de PROVER;

VI - operar veiculo motorizado que tenha se submetido a vistoria anual a
cargo da autoridade executiva de transito;

VII - ser inscrito como contribuinte individual do Instituto Nacional de Seguro
Social — INSS. (PREFEITURA DO RIO DE JANEIRO, 2018).

De todas as exigéncias mencionadas no paragrafo anterior, a necessidade de
gue os motoristas contribuam para o INSS €, a nosso ver, o elemento de maior
relevancia em beneficio dos motoristas. Nesse sentido, se a Uber tivesse de
mencionar a regulamentacdo do Rio de Janeiro sobre sua atividade, deveria

destacar a exigéncia de contribuicdo previdenciaria como exemplo. No entanto, em

seu site, a menc¢ao que a Uber faz a legislacéo carioca € a seguinte:

O Rio de Janeiro (RJ) assumiu um papel protagonista em mobilidade
urbana com o Decreto 44.399/18, a primeira regulamentacéo criada depois
da Lei Federal 13.640/18 a ser sancionada. A0 mesmo tempo em que
estipulou regras claras para o transporte individual privado na cidade, o
decreto afastou limita¢des artificiais como o uso de placas restritas para
este tipo de servico — liderando o debate sobre como a tecnologia pode
servir melhor as cidades. (UBER, 2018a).

Ainda sobre as Provedoras de Redes de Compartiihamento, a
regulamentacdo exige que se mantenha uma unidade fisica para atendimento e
operacédo do servico de intermediacdo, compativel com o tamanho de sua operacgao
na cidade, em local de facil acesso. Exige também das PROVER, em seu Art. 15°, a
disponibilizacdo ao Municipio, “sem 6nus e mediante solicitacdo, de equipamentos,
programas, sistemas, servicos ou qualquer outro mecanismo fisico ou informatizado
que viabilize, facilite, agilize e dé seguranca a fiscalizacdo de suas operacdes”
(PREFEITURA DO RIO DE JANEIRO, 2018).

A legislacdo nao faz nenhuma mencéo a san¢gdes ou mesmo listas de deveres
dos motoristas, sendo bastante flexivel em relagdo as exigéncias para o
cadastramento dos mesmos nas Provedoras de Redes de Compartilhamento. Os
demais itens da legislacéo carioca sé@o similares as demais regulamentacgfes citadas

pela Uber.
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3.3 AREGULAMENTACAO DE PORTO ALEGRE/RS

A legislacao de Porto Alegre ndo apareceu no site da Uber como um modelo
de exemplo para as outras cidades. Pelo contrario, desde o inicio dos debates em
torno da regulamentacdo na capital galucha, a Uber se posicionou contraria aos
encaminhamentos que estavam sendo dados. Setores organizados se mobilizaram
para nao permitir que a Uber e outras empresas do mesmo segmento fossem
autorizadas a realizar suas atividades na cidade. Segundo reportagem do Jornal

Correio do Povo:

Em carreata, taxistas protestam contra Uber em Porto Alegre: O protesto
contra o Uber ocorre um dia depois de a Camara Municipal confirmar a data
e o local para a realizacdo de uma audiéncia publica sobre o projeto de lei
gue regulamenta o servigo de transporte particular na cidade. O encontro
havia sido marcado, de inicio, para a manha de hoje, mas acabou suspenso
por falta de espaco na sede do Parlamento. (CORREIO DO POVO, 2016).
O primeiro Projeto de Lei a tramitar em Porto Alegre € de maio de 2016, de
autoria do Poder Executivo. Texto, entre justificativa e redacédo da Lei, com um total
de 22 péaginas. Segundo o portal da transparéncia da Camara de Vereadores de
Porto Alegre?, desde o texto inicial, o projeto passou por mais de 80 setores de
tramitacdo e recebeu, ao todo, 57 emendas. Apds 8 meses de tramitacdo na
Camara, foi aprovada a Lei n® 12.162, de 9 de dezembro de 2016. No entanto, antes
da apresentacao do Projeto de Lei, a Prefeitura de Porto Alegre criou um Grupo de
Trabalho, através da Portaria n° 553, de 24 de novembro de 2015, com a seguinte
composicdo: Procuradora-Geral do Municipio, Secretario Municipal de Transportes,
0 Secretario Municipal de Governanga Local e o Chefe de Gabinete do Prefeito. O
presente GT teve a finalidade de realizar estudos técnico-juridicos sobre o tema,
chegando ao entendimento da legalidade da atividade e sua necessaria
regulamentacdo. Ao encaminhar o projeto para a Camara o entédo prefeito finaliza:
“submeto o Projeto de Lei em pauta a apreciagdo dessa Casa, aguardando breve
tramitacao legislativa e necessaria aprovacao da matéria”.
A primeira legislacdo de Porto Alegre denomina a atividade das empresas de
“Servigo de Transporte Motorizado Privado Remunerado de Passageiros, executado

por intermédio de plataformas tecnoldgicas”. Quanto a nomenclatura utilizada para

238 Disponivel em: http://www.camarapoa.rs.gov.br/processos/128599. Acesso em: 02 maio 2019.
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referir-se as empresas o termo é Operadoras de Plataforma Tecnoldgica. Sobre a
utilizacdo do viario urbano ficou instituida a chamada Taxa de Gerenciamento
Operacional (TGO), contrapartida obrigatéria da pessoa juridica autorizataria do
servico, no valor mensal equivalente a 50 (cinquenta) Unidades Financeiras
Municipais - UFMs por veiculo cadastrado para operacdo (PREFEITURA DE
PORTO ALEGRE, 2016). Segundo site da Prefeitura®*, em 2019, o valor das UFMs
ficou estabelecido em R$ 4,17, devendo ser reajustado anualmente.

A nomenclatura para designar os motoristas ficou definida como “motoristas
prestadores dos servigos” ou “condutores”, aparecendo alternadamente ao longo do

texto. Quanto aos requisitos para cadastramento, as exigéncias sao as seguintes:

| — carteira nacional de habilitacdo (CNH) com atividade remunerada (EAR);
Il — comprovacédo da aprovacéo em curso de formagéo;

IIl — apresentagdo das certiddes negativas criminais;

IV — comprovacdo da contratacdo de seguro que cubra acidentes de
passageiros - APP;

V — compromisso de prestacdo do servico de utilidade publica Unica e
exclusivamente por meio de plataformas tecnolégicas;

VI — utilizagdo de automovel com, no maximo, 5 (cinco) anos de vida (til,
contada de sua data de emplacamento.

VII — veiculo emplacado no Municipio de Porto Alegre. (PREFEITURA DE
PORTO ALEGRE, 2016).

Alguns desses itens foram bastante criticados pela Uber, que chegou a
afirmar que a aprovacao do projeto poderia inviabilizar o servico na cidade.

Em uma das paginas da empresa Uber, denominada Uber blog, a manchete
de 29 de margo de 2016 é a seguinte: “Restrigdes incluidas na lei dos apps em Porto
Alegre podem excluir motoristas” (UBER, 2018c). Em meio ao debate que ocorreu
na cidade entre vereadores e setores organizados, no caso dos taxistas e seu

sindicato, a Uber se manifestou da seguinte forma:

Porto Alegre tem a oportunidade de se tornar a primeira cidade do pais a
aprovar uma hova regulamentacdo para 0 servico, mais moderna,
aproveitando os avancos que o debate sobre essa atividade teve com as
discussdes em Brasilia. O Projeto de Lei 016/17, pautado para votag&o na
Camara Municipal, pode corrigir equivocos da regulacéo aprovada em 2016.
Porém, grupos de interesse contrarios aos aplicativos querem manter uma
série de proibicdes e limitagdes que irdo afetar diretamente a sua vida.
Proibicdo de motoristas de fora da cidade, idade maxima para os carros e
proibicAo de usar dinheiro sdo algumas das restricbes impostas na
legislacdo vigente. Um estudo da Uber apontou que, se essas limitacfes

24 Disponivel em: http://www2.portoalegre.rs.gov.br/smf/default.php?p_secao=154. Acesso em: 02
maio 2019.
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forem mantidas, o resultado sera menos viagens, preco e tempo de espera
maiores, e milhares de motoristas proibidos de dirigir. (UBER, 2018c).

O estudo citado pela Uber (2018c) aponta que a proibicdo de veiculos com
placas de fora de Porto Alegre geraria o desligamento de 46% dos “motoristas
parceiros”, os quais possuem carros emplacados em outras cidades. Em relacédo a
proibicdo de carros com mais de 6 anos de fabricacdo, 42% dos “motoristas
parceiros” da Uber seriam impedidos de dirigir. No que tange a proibicdo do
pagamento em dinheiro o estudo da Uber informa que cerca de 60% das viagens
nao poderiam ser realizadas. Ao fim a Uber conclui que “7 em cada 10 motoristas
parceiros serdo impedidos de gerar renda pela plataforma se as restricdes forem

aprovadas”. E ainda faz uma convocacao:

Manter essas proibicfes na legislagdo pode tornar o aplicativo da Uber algo
para poucas pessoas, € hdo uma opcao acessivel a todos, em todas as
regibes da cidade. Os direitos de motoristas e usudrios estdo em jogo, por
isso a participagdo de todos € fundamental nesse momento decisivo. Como
defender seus direitos? Participe da votagcdo na Camara Municipal de
Porto Alegre Quando: 14h, segunda-feira, 9 de abril de 2018 Local: Av.
Loureiro da Silva, 255. (UBER, 2018c).

O texto de convocacdo dos motoristas ainda é seguido de um movimento via
redes sociais, com a chamada: “acesse aqui a pagina dos vereadores e deixe uma
mensagem para que sua voz seja ouvida” (UBER, 2018c). Ali foi disponibilizado um
link para as péaginas de internet dos vereadores, bem como foi lancada a campanha
com a hashtag #POAPraFrente.

Todo esforco da Uber e suas concorrentes nao foi em vao. Em 14 de junho de
2018, a Prefeitura de Porto Alegre sancionou a Lei n°® 12.423, que dispde sobre o
servico de transporte motorizado privado e remunerado de passageiros, na categoria
Aplicacbes de Internet. Com a nova regulamentacdo, um conjunto significativo de
mudangas passou a vigorar no regramento para a atividade de transporte por
aplicativos na capital. Acreditamos que as alteragbes tenham atendido aos
interesses das empresas, 0 que pode ser observado pelo depoimento de seus
executivos e pelas manifestacdes de suas assessorias de imprensa. Segundo
reportagem do jornalista Felipe Daroit (2018), do portal GauchaZzH, um dos

executivos das empresas de aplicativos fez a seguinte afirmacao:

— Porto Alegre tinha uma legislacdo bastante restritiva. Depois, 0 projeto
tinha pontos bem restritivos, como a idade dos carros de cinco anos. Mas
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esses pontos foram bem trabalhados por nés e motoristas junto a
vereadores, prefeito e secretarios. Agora, € uma legislacdo bem equilibrada.
(DAROIT, 2018).

Para além da manifestacdo do executivo da empresa, que deixa bastante
claro que o poder publico, através de seus gestores e legisladores, cedeu a pressao
do setor, fica a duvida do que significa sua afirmagao: “esses pontos foram bem
trabalhados por ndés”. Conforme a assessoria de imprensa das trés principais
operadoras de transporte por aplicativos de Porto Alegre, a manifestacdo das

empresas sobre a nova regulamentacéo da capital galicha € a seguinte:

99 - Em nota, a assessoria do aplicativo 99 informou que o texto da
regulamentacdo sancionada pelo prefeito é positivo. Caso o texto fosse
aprovado com as emendas que restringiam carros com mais de cinco anos
e que obrigavam emplacamento em Porto Alegre, mais da metade dos
motoristas parceiros da 99 seriam impedidos de trabalhar e os passageiros,
sobretudo os moradores de regides menos ricas, seriam prejudicados, disse
a nota. (DAROIT, 2018).

A Uber destacou em nota que a nova lei € uma mudanca decisiva em
direcdo a uma regulamentacdo mais moderna para o transporte individual
privado na cidade. Ao alterar restricbes e proibicbes da lei antiga, os
vereadores, e agora o prefeito, ouviram a voz dos milhares de usuérios e
motoristas parceiros de Porto Alegre que encontraram na Uber novas
formas de mobilidade e de geracdo de renda, ressaltou a empresa.
(DAROIT, 2018).

A Cabify disse entender que a prefeitura buscou equilibrar a legislacéo ao vetar
diversos pontos. Por nota,a empresa afirmou que a regulamentacdo do
transporte privado por meio de aplicativos necessita de detalhamento futuro de
diversos pontos do texto sancionado para evitar burocracias e estabelecer
regras ainda mais claras para pontos como vistoria, identificacdo veicular e a
necessidade de curso para 0os motoristas. No entanto, ainda que o texto possua
avancos consideraveis, algumas restricbes mantidas no texto sdo prejudiciais a
populacdo e ao modelo de negécios dos aplicativos de mobilidade na capital
galcha, salientou a empresa. A Cabify entende que a obrigacdo de abrir um
domicilio fiscal em Porto Alegre é incompativel com o modelo de negdcio por
elevar o custo tributario de forma desproporcional criar uma barreira de entrada
para novas solu¢Bes de mobilidade, diz a nota. (DAROIT, 2018).

Podemos observar que as companhias sdo unanimes em exaltar as
mudancas realizadas na nova regulamentacdo, agradecendo n&o apenas aos
vereadores, mas também ao prefeito. Se inicialmente a legislacdo de Porto Alegre
nao constava entre as elogiaveis pela Uber, talvez, ap6s 2018, ela jA possa estar
elencada com as demais.

Ao compararmos alguns elementos entre as legislacbes destacadas pela

Uber como modelo para as demais cidades, podemos observar algumas
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caracteristicas que se repetem e outras que destoam. Em relacdo a nomenclatura
para designar as empresas, encontramos as seguintes denominagdes:

» Operadora de Tecnologia de Transporte Credenciada — OTTC;

» Operadora de Tecnologia de Transporte — OTT;

* Empresa Operadora — EO;

* Provedora de Rede de Compartilhamento — PRC;

« Administradora de Tecnologia em Transporte Compartilhado — ATTC;

» Empresas de Operacao de Servicos de Tecnologia;

* Operadora de Transporte Individual Remunerado- OTIR,;

* Provedoras de Redes de Compartilhamento — PROVER,;

* Empresas Prestadoras de Servicos de Intermediacao.

Nesse sentido, nenhuma das nove regulamentaces municipais analisadas
apresentou nomenclatura igual, embora em alguns casos exista semelhanca. A
Legislacdo Federal, por sua vez, ndo faz nenhuma mencdo & nomenclatura para
referir-se as empresas de aplicativos de transporte. Em relacdo as diferentes
nomenclaturas utilizadas para designar 0s motoristas, encontramos maior
similaridade. S&o elas:

* Motorista prestador de servico;

* Prestador de servico;

» Prestador do servico de transporte;
« Condutor;

* Motorista.

Neste caso, algumas regulamentacdes se utilizam da mesma nomenclatura,
ou em outros casos, uma mesma legislacao utiliza mais de um termo como, por
exemplo, o Rio de Janeiro cuja regulamentagdo menciona, ora “condutor”’, ora
“‘motorista”. Ja& a Legislagdo Federal, nas unicas duas vezes em que referencia o
termo, o mesmo aparece com a denominacao “motorista”.

De todas as legislacdes observadas, a Unica que exige que o motorista fosse
inscrito como contribuinte individual do Instituto Nacional de Seguro Social — INSS é
a da cidade do Rio de Janeiro. Mesmo a Legislacédo Federal tendo incluido também
essa exigéncia, todas as demais regulamentacdes posteriores a ela ndo incluem a
contribuicdo previdenciaria como obrigatoria para o cadastramento de motoristas. O

que a nosso ver é um prejuizo para a categoria.
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As regulamentacdes de S&o José dos Campos/SP, Osasco/SP e Rio de
Janeiro/RJ foram as Unicas que exigiram que as empresas de transporte por
aplicativo estabelecessem escritorios fixos em suas cidades. De certa forma, essa é
uma medida que traz algum tipo de beneficio para os motoristas, que passam a ter
alguma referéncia fisica para serem atendidos. Entretanto, a Uber, em seu site,
reforca a metodologia de trabalho da empresa, que estabelece que as formas de
contato ou comunicacdo com a empresa sdo exclusivamente por e-mail ou pelo

préprio aplicativo.

4 RELAGOES SOCIAIS DE TRABALHO ENTRE MOTORISTAS E A UBER

O aparato legal que regulamenta o servico de transporte individual de
passageiros por aplicativo ndo trata de forma expressa a relagcdo social que se
estabelece entre os motoristas e as empresas. Tanto a legislacdo federal quanto as
regulamentacdes municipais apresentam em seus textos definicdes distintas em
relacdo aos motoristas, as empresas e as atividades entre as chamadas
“operadoras” e os motoristas. A variagdo de nomenclatura parece-nos ocorrer de
modo orquestrado, para confundir tanto os legisladores, quanto os o6rgdos de
fiscalizacdo, controle, protecdo e garantia de direitos dos trabalhadores. Quanto
maior a proliferacdo de conceitos e terminologias, mais submersas ficam as grandes
companhias tecnolégicas em seu habitat da desregulamentacdo, ou de uma
regulamentacao que atende e protege seus interesses.

Ao analisarmos a legislagcdo que regulamenta o transporte por aplicativo no
Brasil, identificamos uma forte influéncia das grandes companhias de tecnologia
sobre os legisladores. Na cidade de Vitoria/ES, por exemplo, o primeiro Decreto
publicado em julho de 2016 trazia o termo “motorista prestador de servigo”, ja em
agosto de 2016, apenas um més depois, em novo Decreto sobre o tema, a
nomenclatura utilizada é idéntica a de todos os documentos da Uber® denominado
“motorista parceiro”. Esse ndo € um fato menor diante da perspectiva de protecao
dos trabalhadores, nesse caso especifico, dos motoristas dessas plataformas

tecnolégicas. Segundo Scholz:

2 Disponivel em: https://www.uber.com/pt-BR/drive/safety/. Acesso em: 03 maio 2019.
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Turbinadas pela velocidade da internet, as rela¢gdes de trabalho e as
estruturas comerciais, em especial no setor de servigo, mudam com
velocidade, em um vértice que confunde quem legisla, quem trabalha e
guem consome. A simplicidade no acesso, que em um primeiro olhar pode
ser entendida como democratizacdo do consumo, se fundamenta, em
muitos casos, em precarizacdo absoluta de condicbes de trabalho e
desregulamentacéo total, o que inclui elisdo de impostos e falta de
mecanismos minimos de seguranca social. (SCHOLZ, 2017, p. 10).

Para além da desregulamentagcdo como principio desse setor de servi¢os, no
seu encalcgo as relacbes de trabalho sdo diretamente afetadas. O cenario em que se
insere o trabalhador torna-se precarizado e desprotegido onde, conforme Scholz
(2016), “as plataformas de trabalho virtuais dependem de vidas humanas exploradas
em toda sua cadeia de fornecimento global”. Nesse sentido, uma exploragdo que
perpassa ndo apenas o trabalhador do hardware, mas também os trabalhadores do
software.

As relacdes de trabalho nesse cenario ganham uma fluidez muito diferente do
modelo tradicional do ultimo século, com a seguranc¢a simbdlica do chdo da fabrica,
do convivio com os colegas de trabalho, do contrato de trabalho, do limite de
jornada, do descanso semanal, das férias e do trabalho protegido. Plataformas
virtuais oferecem oportunidades de ganhar um dinheiro dito “facil’, com a
possibilidade de controlar seu préprio horario, sem chefe e acessivel em poucos
toques no celular. Esse pelo menos é o mantra que tem seduzido milhdes de
pessoas, seja pela necessidade de complementar a renda, seja pala necessidade
imposta pelo desemprego.

No Brasil, segundo levantamento do Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica - IBGE, divulgado em matéria do jornalista Arthur Cagliari (2019), da
Folha de S&o Paulo, a taxa de desemprego no primeiro trimestre de 2019 foi de
12,4%. Segundo o Instituto, houve um crescimento de quase 1% em relacdo ao
trimestre anterior, 0 que representa o acréscimo de aproximadamente 890 mil
pessoas na condicdo de desocupacéo, totalizando 13,1 milhdes de brasileiros. A
situacdo do pais se torna convidativa para as grandes companhias de servigos em
tecnologias digitais expandirem seus negoécios. Mercados desregulados e
trabalhadores desempregados sdo uma combinacdo perfeita para negocios desse
modelo.
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4.1 RELACOES SOCIAIS NA PERSPECTIVA MARXISTA

As relagcbes sociais podem ser compreendidas como um conjunto de
interacOes que os individuos estabelecem entre si, ou em grupos, em determinados
contextos historicos. Para Marx as relacdes sociais estdo diretamente ligadas as
forgcas produtivas. Apropriando-se de novas for¢as produtivas, os homens alteram o
seu modo de produgédo, e alterando o modo de producado, alteram as relacdes

sociais. Para Marx®:

Na producdo social da sua prépria existéncia, os homens entram em
relagbes determinadas, indispenséaveis, independentes de sua vontade;
essas relacdes de producdo correspondem a um grau determinado do
desenvolvimento de suas for¢cas produtivas materiais. O conjunto dessas
relacdes constitui a estrutura econdmica da sociedade, a base real sob a
gual se eleva uma superestrutura juridica e politica. (MARX, 2008, p. 48).

Nesse sentido, forcas produtivas e relacdes sociais de producdo determinam
o modo de acumulacdo em uma sociedade capitalista. Quanto a forca produtiva,
temos de um lado os meios de producéo e, de outro, a forca de trabalho. Quanto as
relacdes sociais, temos, de um lado os proprietarios dos meios de producdo, e, de
outro, trabalhadores livres, que nada possuem além de sua forca de trabalho. O
trabalhador vende ao possuidor dos meios de producéo sua forca de trabalho e por
ela recebe um valor denominado salario.

Para tentarmos uma melhor compreensao da origem do trabalho assalariado,
vamos relaciona-la com o conceito apresentado por Marx (2017) de acumulacdo
primitiva, ou seja, o processo histérico de acumulacdo anterior a acumulagéo
capitalista. Segundo o autor (2017), dois polos basicos sdo necessarios para a
constituicdo do processo de producdo capitalista. Um deles é o proprietario dos
recursos de subsisténcia, do dinheiro e dos meios de produgéo, com a incumbéncia
de garantir a ampliacdo do seu capital com a compra e posterior utilizacado da forca
de trabalho. O outro polo dessa relacdo constitui-se no trabalhador livre, que possui
apenas sua forca de trabalho para venda no mercado. Marx (2017) afirma que o
sistema capitalista pressupbe uma dissociacdo entre os trabalhadores e a

propriedade dos meios de producéo.

%6 Prefacio a Contribuigao para a critica da economia politica, “Prefacio de 1859".
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O processo que cria o0 sistema capitalista consiste apenas no processo que
retira ao trabalhador a propriedade de seus meios de trabalho, um processo
gue transforma em capital os meios sociais de subsisténcia e os de
producdo e converte em assalariado os produtores diretos. A chamada
acumulacéo primitiva é apenas o processo histdrico que dissocia o trabalho
dos meios de producéo. (MARX, 2017, p. 836).

No periodo descrito por Marx (2017), o trabalhador necessitava apresentar-se
livre, em um duplo sentido, da condi¢do de servo feudal ou escravo e também das
relacbes sociais estabelecidas nas corporacbes com seus mestres e oficiais.
Segundo o autor “um dos aspectos desse movimento histérico que transformou os
produtores em assalariados é a libertagcdo da serviddo e da coergao corporativa”.
(MARX, 2010, p. 837). Contudo, nao se trata apenas de “libertagdo”, mas de uma
condicéo de expropriacdo e de privacdo de meios de producéo e das garantias das
antigas relagdes sociais, de forma subita e violenta. Desta forma, resta-lhes apenas
a possibilidade de venda de sua forca de trabalho, ou seja, a realizacdo de um
trabalho assalariado. Resta a indagacédo: que tipo de liberdade € essa? De acordo

com Marx:

Para transformar dinheiro em capital, o possuidor de dinheiro precisa
encontrar, portanto, o trabalhador livre no mercado de mercadorias, livre no
duplo sentido de que ele disp6e, como pessoa livre, de sua forca de
trabalho como sua mercadoria, e de que ele, por outro lado, ndo tem outras
mercadorias para vender, solto e solteiro, livre de todas as coisas
necessarias a realizacéo de sua forca de trabalho. (MARX, 1996, p. 287).

Partindo da definicdo do autor sobre os elementos constituintes das forcas
produtivas, das relacdes sociais de producdo capitalista e do trabalho assalariado,
analisaremos as relagdes sociais identificadas entre a Uber e seus motoristas. Trés
situacbes serdo apresentadas para analise: 1%) a primeira forma de relacdo
identificada configura-se na constituicdo de uma frota de veiculos por uma pessoa
intermediando a relacdo entre diversos motoristas e a Uber, em que € possivel o
registro de diversos veiculos em uma s6 conta, aqui caracterizado como empresario
prestador de servico da Uber; 22) a segunda, o veiculo utilizado € alugado de uma
empresa pelo proprio motorista da Uber, que ndo € o proprietario do bem; 3%) a
terceira delas possui uma estrutura em que o motorista da Uber é o proprietario do

veiculo que utiliza para realizacéo do trabalho.
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4.2 TRABALHO PRODUTIVO E IMPRODUTIVO NO SETOR DE SERVICOS DE
TRANSPORTE

Nosso objetivo ao resgatar as categorias de trabalho produtivo e improdutivo
a partir de Marx, esta justamente em provocar reflexdes acerca das novas
configuracbes do setor de servicos e suas relagbes sociais. A industria dos
transportes ja no século XIX foi objeto de andlise da teoria marxista devido a sua
especificidade na relacdo entre producéo e circulacdo. Hoje, no século XXI, mais
uma vez, o segmento de servigos de transporte, somado ao carater disruptivo das
inovacdes em Tecnologia da Informagdo e Comunicacédo, contribui como objeto de
estudo das mais diferentes areas do conhecimento.

No que diz respeito as questdes relacionadas as possiveis diferentes
configuracbes das relacdes sociais dos motoristas com a Uber, sendo estes
caracterizados como proletarios ou trabalhadores assalariados, podemos suscitar o
debate se o trabalho realizado por esses profissionais configura-se como trabalho
produtivo ou improdutivo. Para Marx (2017, p. 586), “a producao capitalista nao é
apenas producao de mercadoria, ela é essencialmente producdo de mais-valia”. Na
relacdo de triangulacdo que se configura entre o usuario, 0 motorista e a empresa
proprietaria da tecnologia, precisaremos identificar se existe a producdo de mais-
valia e quem se apropria dela, mesmo que o trabalho realizado pelo motorista n&do
esteja inserido na esfera da producdo material, mas no chamado setor de servicos,

como afirma Marx:

Apenas é produtivo o trabalhador que produz mais-valia para o capitalista
ou serve a autovalorizacdo do capital. Um mestre-escola é um trabalhador
produtivo quando trabalha ndo s6 para desenvolver a cabeca das criangas,
mas também para enriquecer o dono da escola. Que este invista seu capital
em uma fabrica de ensinar, em vez de numa de fazer salsicha, em nada
modifica a situagdo. O conceito de trabalho produtivo ndo compreende
apenas uma relagéo entre atividade e efeito Util, entre trabalhador e produto
do trabalho, mas também uma relagdo de producdo especificamente social,
de origem histérica, que faz do trabalhador o instrumento direto de criar
mais-valia. (MARX, 2017, p. 586).

Nesse sentido, tanto na situagcdo em que o motorista aluga o veiculo para
trabalhar, quanto na situacdo em que é contratado por um frotista para intermediar

sua relacdo de trabalho com a Uber, os motoristas podem caracterizar-se como

trabalhadores produtivos. Embora o servico por eles realizado seja imaterial, ou seja,
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o produto de seu trabalho é transportar pessoas de um lugar para outro, sendo esse
seu efeito atil, como resultado cria mais-valia, tanto para Uber, quanto para o frotista.
Portanto, o trabalhador aqui, € sim um instrumento de criacdo de mais-valia.

Segundo Marx:

O que a inddstria dos transportes vende é o préprio deslocamento de lugar.
O efeito util obtido é indissoluvelmente vinculado ao processo de transporte,
isto é, ao processo de producdo da industria dos transportes. Homens e
mercadorias viajam em um meio de transporte, e sua viagem, seu
movimento espacial, € justamente o processo de producdo efetuado. O
efeito (til s6 pode ser consumido durante o processo de producao; ele ndo
existe como uma coisa util diferente desse processo, como algo que sé
funciona como artigo comercial, s6 circula como mercadoria depois de ter
sido produzido. (MARX, Livro Il, 2014, p. 134).

Para o autor, o valor de troca do que € produzido na industria dos transportes
também é definido pelos elementos de producdo consumidos no processo, ou seja,
os meios de producao e a forca de trabalho, “acrescido do mais-valor criado pelo
mais-trabalho dos trabalhadores ocupados na industria dos transportes”. Dessa

forma, caracteriza-se como um processo de produgcdo dentro da circulacao,

especificamente tratando-se da industria dos transportes. Marx ainda afirma:

A circulacao, isto €, o curso efetivo das mercadorias no espaco, dilui-se no
transporte da mercadoria. A indlstria do transporte constitui, por um lado,
um ramo independente de produgdo, e por conseguinte, uma esfera
especial de investimento do capital produtivo. Por outro lado, ele se
distingue pelo fato de aparecer como continuacdo de um processo de
producéo dentro do processo de circulagdo e para o processo de circulacéo.
(MARX, Livro I, 2014, p. 231).

O autor considera a industria dos transportes um ramo autbnomo da
producao, conferindo-lhe uma caracteristica peculiar de possibilidade de ser, mesmo
gue na esfera imaterial dos servigos, um trabalho produtivo (MARX, Livro Il, 2014).
Aqui ainda had uma certa distancia entre o setor de transporte do qual Marx esta se
referindo com o setor de transporte de passageiros, caracteristica da Uber, uma vez
que Marx (Livro Il, 2014) fala da “continuagdo de um processo de produgao”,

referindo-se a circulagdo de uma mercadoria que foi produzida, ou seja, ao processo

de transporte de mercadorias indispensavel a sua venda. No caso da Uber, as
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pessoas que sdo transportadas ndo sdo mercadorias produzidas®. Essa diferenca
fica esclarecida conforme a afirmacédo de Marx:

Ha, no entanto, ramos autdbnomos da indlstria em que o produto do
processo de producdo ndo € um objeto novo, uma mercadoria. Dentre
esses ramos, 0 Unico economicamente importante é a inddstria das
comunicacdes, seja do transporte (de mercadorias ou pessoas), seja da
mera transferéncia de informacdes, cartas, telegramas, etc. (MARX, Livro I,
2014, p. 133).

A diferenca da analise de Marx para a situacdo da Uber que existia ha pouco
deixa de existir. Marx trata aqui da industria das comunicacdes e cita como um dos
exemplos o telegrama. Assim como o telegrama € uma forma rapida de se enviar a
mensagem escrita, fonada ou via Internet, a plataforma Uber se baseia no envio de
mensagens via internet. Tanto um telegrama quanto uma mensagem enviada pela
Uber ao motorista e ao usuario ndo sao, como diz Marx (Livro Il, 2014), “um objeto
novo, uma mercadoria”. A Uber utiliza “a transferéncia de informacbes” para
transportar pessoas, ou seja, seria, segundo Marx (Livro I, 2014), uma empresa
tipica da “industria de comunicagdes”. Se os Correios fossem uma empresa privada,
que diferenca haveria, do ponto de vista do capital ou, o que € o mesmo, do ponto
de vista do processo de valorizagcdo do valor, entre um carteiro que transporta
informacBes e um motorista de Uber que transporta pessoas? Segundo Marx (Livro
II, 2014), nenhuma diferenca haveria entre esses dois processos, a ndo ser aquilo
que é transportado, ou seja, uma diferenca em relacdo ao valor de uso. Do ponto de
vista do valor, ambos, carteiro® e motorista da Uber, produzem mais-valia para uma
empresa capitalista.

O motorista, mesmo que proprietario do veiculo coloca-se em uma condicéo
de assalariamento, fruto do desenvolvimento do setor de servicos e gerador de
trabalho produtivo e, por conseguinte, mais-valia. Em especial, na industria dos
transportes, h4 um processo de producdo em seu movimento, mesmo que sem um
produto material como resultado.

Quando o usuario acessa 0 servico de transporte por intermédio da

plataforma, ele realiza, na maioria das vezes, o pagamento pelo sistema de crédito

%" para Marx, o Unico trabalhador que, ele proprio, se materializou numa mercadoria, foi o escravo. O
trabalhador assalariado ndo € uma mercadoria, mas sim sua forca de trabalho, que é vendida por ele
no mercado.

28 Aqui considerando os correios como se fossem uma empresa privada.



103

atraves de cartdo. Esse pagamento é feito diretamente para a empresa proprietaria
da tecnologia, no caso a Uber, que semanalmente repassa aos motoristas 0s
valores recebidos, apropriando-se de uma parcela. Mesmo que o0 pagamento seja
feito em dinheiro pelo usuario ao motorista, a Uber recalcula os valores recebidos via
sistema de crédito e mantem as mesmas proporc¢des dos valores pagos e retidos
aos motoristas. Nesse sentido, nada muda se o pagamento € feito em dinheiro ou no
cartdo de crédito. Ainda sobre a caracterizacdo da relacdo social entre a Uber e
seus motoristas, mesmo que considerando apenas uma das relacdes possiveis,

Antunes faz a seguinte afirmacao:

A Uber é outro exemplo mais que emblemético, trabalhadoras e
trabalhadores com seus automoveis, isto é, com seus instrumentos de
trabalho, arcam com suas despesas de seguridade, com os gastos de
manutencdo do veiculo, de alimentacdo, limpeza, etc... enquanto o
“aplicativo” — na verdade, uma empresa privada global de assalariamento
disfarcado sob a forma de trabalho desregulamentado — apropria-se do
mais-valor gerado pelo servico dos motoristas, sem preocupagcfes com
deveres trabalhistas historicamente conquistados pela classe trabalhadora.
(ANTUNES, 2018, p. 35).

Apesar de Antunes (2018) analisar apenas uma das relacfes possiveis entre
0s motoristas e a empresa Uber, o autor observa que estes motoristas caracterizam-
se como trabalhadores assalariados, mesmo com todos os esfor¢gos da empresa de
ocultamento da relagcédo social. O significado de “motorista parceiro” utilizado pela
empresa traduz-se em uma relacdo de mao Unica em direcdo a Uber, onde nessa
triangulacéo entre empresa, motoristas e usuarios, a Uber € uma empresa capitalista

gue explora o trabalho excedente de seus motoristas, tornando-os trabalhadores

assalariados produtivos.

4.3 COMO DIRIGIR PARA A UBER

Ao pesquisarmos na internet informacdes sobre como dirigir para a Uber, no
buscador da Google, somos direcionados para a primeira opcdo® de endereco
eletrénico com o seguinte enunciado: “dirija com a Uber / seja seu préprio chefe /

conquiste seu sonho”. Ao abrirmos o site, a chamada € “cadastre-se agora’,

?% Disponivel em:
https://lwww.google.com/search?q=como+dirigir+tcom+a+Uber&oq=como-+dirigir+tcom+a+Uber&aqs=c
hrome..69i57j015.5196j1j8&sourceid=chrome&ie=UTF-8. Acesso em: 03 maio 2019.
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solicitando informagdes iniciais bastante simples como nome, e-mail e celular. Mas,
em letras miudas na parte inferior da tela, a seguinte mensagem aparece: “ao
continuar, eu concordo com os Termos de Uso da Uber e confirmo que li a Politica
de Privacidade”. Ao acessar e usar 0s servigos o “motorista parceiro” concorda com
0s presentes termos e condi¢des, que estabelecem o relacionamento contratual

entre o motorista e a Uber. Segundo o termo:

A Uber podera alterar os Termos relativos aos Servicos a qualquer
momento. Aditamentos entrardo em vigor quando a Uber fizer a postagem
da verséo atualizada dos Termos neste local ou das condi¢des atualizadas
ou Termos adicionais sobre o respectivo Servico. O fato de vocé continuar a
acessar ou usar 0s Servicos apOs essa postagem representa seu
consentimento em vincular-se aos Termos alterados. (UBER, 2017).

A respeito da concordancia com o Termo de Uso, buscamos explorar alguns
aspectos de seu contetdo. O documento utilizado pela Uber estd exposto em
aproximadamente 10 paginas e estruturado em sete itens: “1. Relacionamento
Contratual; 2. Os Servicos; 3. O uso dos servi¢cos; 4. Pagamento; 5. Limitacdo de
responsabilidade; 6. Jurisdigdo; 7. Outras disposi¢cdes”. Alguns dos itens contribuem
para explicitar, segundo a Uber, qual relagdo possuem com os motoristas, e outros,
nos auxiliam a desvendar se é possivel ou ndo que algumas relacdes estejam sendo
acobertadas.

No item 1, a Uber diz que o presente documento rege 0 acesso dos
motoristas, enquanto pessoa fisica, aos servigos disponibilizados pela empresa Uber
do Brasil Tecnologia Ltda, no entanto, fica explicito que existe um relacionamento
contratual entre ambos. A Uber ainda inclui no texto que “Termos adicionais poderdo
se aplicar a determinados Servigos”, tais como “condigdes para um evento, atividade
ou promocao em particular’. Em suma, a empresa afirma que podera alterar a
qualquer momento o Termo, e 0 consentimento do motorista € dado pela
continuacgao da utilizacdo do aplicativo.

Sobre os “servigos” e o “uso dos servigcos” mencionados nos itens 2 e 3
respectivamente, a Uber afirma que sédo parte de uma plataforma tecnolégica em
que ‘“usuarios” de um lado, acessam “motoristas parceiros” de outro, para
providenciar ou programar servi¢cos de transportes. A Uber ainda deixa expresso no

texto direcionado aos motoristas:
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Vocé reconhece que a Uber nao é fornecedora de bens, ndo presta servigos
de transporte ou logistica, nem funciona como transportadora, e que todos
esses servicos de transporte e logistica sdo prestados por prestadores
terceiros independentes que ndo sdo empregados e nem representantes da
Uber, nem de qualquer de suas afiliadas. (UBER, 2017).

O contetudo do termo tem o objetivo de deixar claro que a Uber apenas
fornece o servico de tecnologia para o acesso ao transporte, nada mais. Com isso, a
empresa utiliza o estatuto de uma “licenga” concedida ao “motorista parceiro” para
utilizacdo de seus servigos. Os servigos e todos os direitos sdo exclusivamente de
propriedade da Uber. Ao motorista cabe apenas a possibilidade de uso da
plataforma e dos servicos que ela disponibiliza. O termo, de modo muito expresso,
afirma que “o uso dos servigos n&o Ihe outorga nem lhe confere qualquer direito”.
Portanto, os servigcos, segundo a Uber, integram uma plataforma de tecnologia que
permite aos usuarios de aplicativos moveis, fornecidos como parte dos servicos da
Uber, unicamente providenciar e programar servi¢cos de transporte.

A Uber reforga que para utilizar todos 0s seus servigos, 0 motorista deve estar
devidamente registrado e manter uma conta pessoal de usuario de servicos,
denominada simplesmente “conta”, para realizar o transporte de passageiros e
outras atividades na plataforma. O registro de conta exige que o motorista
apresente a Uber algumas informacfes pessoais, como seu nome, endereco,
namero de telefone celular e idade, e ao menos uma forma de receber seu
pagamento, como cartdo de crédito ou plataforma digital tipo PayPal.

Ainda sobre os itens relacionados aos “servigos”, a Uber trata do tema de
“‘conteudos fornecidos pelos usuarios”. Esses conteudos sido as informacdes
estratégicas utilizadas pela empresa para orientar seus servicos como perfil dos
usuarios, corridas realizadas, distancias percorridas, valores e tempo de duragéo
das viagens, georreferenciamento, entre outros. No termo de uso, a Uber diz que
essas informacdes sdo de propriedade dos motoristas, mas que automaticamente

podem ser repassadas a Uber. E quando isso ocorrer:

Ao fornecer Contelido de Usuério(a) para a Uber, vocé outorga a Uber e
suas afiliadas uma licenga em nivel mundial, perpétua, irrevogavel,
transferivel, isenta de royalties, e com direito a sublicenciar, usar, copiar,
modificar, criar obras derivadas, distribuir, publicar, exibir, executar em
publico e, de qualquer outro modo, explorar esse Conteddo de Usuario(a)
em todos os formatos e canais de distribuicdo hoje conhecidos ou
desenvolvidos no futuro (inclusive em conexdo com 0s Servicos e com 0S
negocios da Uber e em sites e Servigos de terceiros), sem ulterior aviso a
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vOocé ou seu consentimento, e sem necessidade de pagamento a vocé ou a
gualguer outra pessoa ou entidade. (UBER, 2017).

A questao das informagdes ou “conteudos de usuarios”, como é denominada
pela Uber, nos parece tema relevante. As expressodes utilizadas no termo como
“outorga em nivel mundial”, “perpétua”, “irrevogavel”, entre outros, ddo conta de que
€ muito valioso para a Uber esse tipo de informacao.

Uma ultima observacéo sobre o Termo de Uso da Uber € que em momento
algum ela utiliza a nomenclatura “motorista” ou mesmo “motorista parceiro”, como
aparece nos anuncios e informativos em seu site. O Termo de Uso utiliza
exclusivamente a denominagao “Prestador Terceiro”, como no seguinte exemplo:
“vocé sera responsavel pelos custos de reparos a danos ou pela limpeza de veiculos
de Prestadores Terceiros resultantes do uso dos servicos através da sua conta”.

Portanto, a empresa utiliza termos como “vocé”, “veiculo” e “Prestador Terceiro”,

mas em momento algum fazendo referéncia a algum “motorista”.

4.3.1 Forma de Remuneragao dos Motoristas

No inicio de sua operacao no Brasil, a Uber remunerava seus motoristas entre
75% e 80% do valor da corrida, portanto, ficando com percentuais entre 20% e 25%
do total. Estes percentuais eram fixos e informados previamente aos motoristas. Em
2018, a empresa passou a adotar uma nova formula que leva em consideracéo a
distancia e o tempo percorrido, com percentuais variaveis. Segundo a Uber, em

reportagem do portal 1G:

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

A adocgdo de uma base de calculo sobre elementos variaveis pode parecer
confusa para os motoristas, mas a Uber, em seu site®, diz que “é facil calcular os

seus ganhos, vocé recebe um preco base por viagem, somado a um valor por tempo

e distancia, além de outros valores como pedagios, pre¢co dindmico e promogoes”.

%0 Disponivel em: https://www.uber.com/pt-BR/drive/resources/ganhos/. Acesso em: 04 maio 2019.
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Somando-se ao fato de que o preco base e os valores por tempo e distancia podem
variar de cidade para cidade. Nesse sentido, talvez seja “facil” para a empresa
calcular seus ganhos, ndo para os motoristas.

A Uber ainda determina que o preco total pela realizacdo do servico deve ser
pago imediatamente apls a prestacdo do servigo e o pagamento sera facilitado pela
empresa mediante o método de pagamento indicado na “conta” do motorista.
Posteriormente, a Uber enviara um recibo por e-mail e caso a forma de pagamento
indicada na “conta” tenha expirado, o motorista devera concordar que a Uber e, na
condicao de agente de cobranca do Prestador Terceiro, usard um modo alternativo
de cobrancga na “conta”.

Ainda em seu Termo de Uso, fica expresso que na relacao entre o motorista e
a empresa, “a Uber reserva-se o direito de estabelecer, remover e/ou revisar o preco
relativo a todos os servigos ou bens obtidos por meio do uso dos servi¢os a qualquer
momento, a critério exclusivo da Uber” (UBER, 2017). Portanto, a definicdo de um
percentual como forma de “pagamento” dos motoristas a Uber, é, na verdade, um
conjunto de incertezas.

Para que tenhamos algum parametro de remuneracdo, embora eles sejam
muito variados, a matéria divulgada pelo portal do jornal paulista Estadao
(PASSERINI; BARBIERI; REZENDE, [s.d.]) nos revela informacdes de dois

motoristas da cidade de Sao Paulo:

Foi justamente a falta de oportunidades no mercado de trabalho que fez o
engenheiro DA de 26 anos, entrar para a rede de motoristas do Uber. Com
o aplicativo, consegue em média R$ 200 por dia, se dirigir por uma jornada
de oito horas. Ja sdo trés meses rodando em S&o Paulo. “E hoje
praticamente toda a minha renda.” DA, que trabalhou por sete anos como
contratado em um escritério como projetista, vé a atividade como
temporaria. “Espero muito em breve voltar para a engenharia”, afirma. “Em
Ultimo caso, ficaria no Uber para complementar a renda”’. (PASSERINI;
BARBIERI; REZENDE, [s.d.]).

Em andncio publicitario veiculado pela Uber na rede social Facebook® a
empresa faz a seguinte provocacgdo: “que tal ganhar até R$ 200,00 por dia sem ter
chefe?”, respondendo na sequéncia: “Dirija com a Uber”. O valor divulgado pela

Uber como alternativa de ganho para os motoristas coincide com o relato de AC,

mas valores maiores também sao identificados na mesma matéria do Estadao:

st Disponivel em: https://www.facebook.com/uberbr/. Acesso em: 10 maio 2019.
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Acostumado a estar no volante, SM, de 37, viu no aplicativo uma boa opc¢éao
guando perdeu o emprego na transportadora em que trabalhou por seis
anos. Ele financiou um carro que atendia aos padrdes do Uber e voltou as
ruas. “Comecgo as 4 horas e vou até as 22 horas, as vezes madrugada
adentro.” SM determinou como meta diaria R$ 300, valor que considera
suficiente para manter a familia. Ele vem conseguindo ganhos até
superiores ao que tinha antes. Mas se preocupa com a instabilidade. “Se eu
sair do sistema ou ficar impossibilitado de trabalhar, ndo tenho seguranga”,
diz o motorista. (PASSERINI; BARBIERI; REZENDE, [s.d.]).

Embora o valor de R$ 300 de ganhos diarios estabelecidos como meta por
SM seja maior que os R$ 200 de DA, é importante observarmos a jornada de cada
um. DA afirma que para receber os R$ 200 realiza uma jornada de 8 horas diarias.
Por sua vez, SM diz que inicia as 4 horas e encerra as 22 horas, tendo, portanto,
uma jornada de 18 horas diarias (PASSERINI; BARBIERI; REZENDE, [s.d.]). Para
uma legislacéo trabalhista brasileira que estabelece uma jornada maxima diaria de 8

horas, a Uber ndo vé problema em seus “motoristas parceiros” mais que dobrarem o

legalmente permitido no pais.

4.4 DIFERENTES RELACOES SOCIAIS (DE TRABALHO) ENTRE MOTORISTAS E
A UBER

4.4.1 1° Frotista Uber — Motorista Comissionado

A primeira forma de relacdo identificada configura-se na constituicdo de uma
frota de veiculos por uma pessoa intermediaria entre diversos motoristas e a Uber.
Isso se torna viavel por que a empresa, em seu sistema, autoriza que mais de um
motorista esteja cadastrado para um mesmo carro. Sendo que o contrario também é
possivel, registrando diversos veiculos em uma s6 conta. Situacdo que pode ser
caracterizada como empresario prestador de servi¢co da Uber.

Em reportagem das jornalistas Juliana Didgenes e Clarissa Thomé (2016)
publicada pelo jornal Estaddo com a manchete: “Contistas da Uber formam
minifrotas, cobram diarias e exigem parte de lucros”, € possivel identificar o

funcionamento desse modelo. Segundo a matéria:

Pessoas cadastrados no aplicativo estdo criando “minifrotas”, sublocando
veiculos, fixando metas de rendimento semanal e cobrando lucros. Na Uber,
um sO contista pode cadastrar quantos carros quiser, 0 que permite, a
formacao de frota sem limite de veiculos. Em sites de classificados, ha
anuncios de contratacdo de motoristas que cobram entre R$ 500 e R$ 700
por semana. Proprietarios esperam também que o interessado ja esteja



109

habilitado na Uber — outros dispensam essa exigéncia. Nao ha regras nem
sequer um padrdo de modelo de negécios, uma vez que cada proprietario
de carro, que se torna um “empregador’, decide sobre gerenciamento de
lucros e despesas com seus parceiros. (DIOGENES; THOME, 2016).

Nas cidades onde esta situacdo € mais recorrente, principalmente nas
capitais o que se observa é a migracao dos frotistas de taxis para o modelo de frotas
da Uber. Segundo reportagem do portal do jornal Estaddo, ‘o que antes era
apontado como beneficio, que seriam os motoristas de frota de taxi migrarem para a
Uber com objetivo de adquirirem seu proprio veiculo, inverteu de situagao”
(DIOGENES; THOME, 2016). Sem o limite de carro por motorista, 0s empresarios
de frota estdo migrando para a Uber, deixando os motoristas nas mesmas condi¢cbes
de interdependéncia dos donos dos carros, sustentado pela teoria marxista em que
ha uma interdependéncia do trabalhador (motorista do Uber) e do capitalista (dono
do carro).

Em outra reportagem de Julia Senna Carvalho (2016) publicada pelo portal
Medium com o titulo: “Dono de frota de Uber fatura R$ 10 mil por semana” é possivel

observar o modelo de negécio gerido pelo proprietario da frota. Segundo o portal:

Trabalham na respectiva frota um total de 10 motoristas em 5 veiculos,
divididos em dois turnos de 12 horas em cada carro e, segundo ele, cada
automoével representa um faturamento liquido de R$ 2 mil semanais. A
relagdo profissional com os motoristas € através de contrato de prestacao
de servicos, “ndo cobro diarias pelos carros, mas pago comissdo sobre o
total feito na semana por cada um deles”, detalha o proprietario da frota,
sem comentar o percentual da comissdo. (CARVALHO, 2016).

O modelo de negécio gerido pelo frotista, ao pagar comissdo aos motoristas,
configura-se em uma relacédo clara de assalariamento. Se ele cobrasse diarias pelos
carros, estaria estabelecendo uma outra forma de relagdo com o0s motoristas,
equiparando-o0 a uma locadora de automoveis, como veremos no item seguinte. No
modelo de Frotista Uber, ha uma relacdo clara entre um capitalista - que paga
comissao pelo trabalho prestado - e um proletario, que recebe um salario, na forma
de comissao de acordo com a receita por ele produzida. Dessa forma, ficando clara
a observacao feita por Marx (2017) de que nao é o que se faz, mas a relagéao social
gue se estabelece entre os personagens envolvidos que determina se um trabalho é
assalariado ou ndo. No caso de cobranga de diéria, trata-se de uma relacao juridica
de locacdo de automdével, onde o frotista assume o papel de capitalista rentista. No

caso de pagamento de comissao, torna-se uma relacdo de assalariamento.
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Sobre o processo de selecdo dos motoristas, segundo o frotista citado na
matéria do portal Medium, este foi realizado através das redes sociais e também em
uma plataforma criada pela propria Uber para aproximar investidores e motoristas.
Nesse sentido, podemos observar que existe um incentivo por parte da empresa
para este tipo de modelo de negocio. Sendo que ndo ha limite numérico para
contratacdo de profissionais e nem de cadastramento de automoéveis. Ainda de

acordo com a reportagem:

No empreendimento do frotista da Uber, cada condutor possui cadastro
individual diretamente junto ao aplicativo. “Uma vez contatados e admitidos
por mim, a Uber coloca os cadastros dos mesmos abaixo do meu e assim
passo a ter o controle gerencial de todos. Entdo, recebo todo o dinheiro e
repasso 0 que é de direito a cada um semanalmente”, detalha. “A
administracdo € facilitada através do aplicativo da prépria Uber, pois o
mesmo fornece todas as ferramentas para gestdo em tempo real”,
acrescenta. Ele também revelou que os gastos com itens indispensaveis
exigidos pela empresa continuam sendo de sua responsabilidade.
(CARVALHO, 2016).

Os elementos apresentados pelo modelo de negdcio de composicao de frota
para atividade com a Uber nos apontam uma relacdo social na qual, de um lado
encontram-se a Uber e o “frotista”, na condicdo de proprietarios dos meios de
producdo, e, de outro, os motoristas — trabalhadores que dispdem unicamente de
sua forca de trabalho. Embora a Uber ndo disponibilize informacdes sobre a
possibilidade de formacdo de frota para prestacdo de servico através de sua
plataforma, os relatos sdo de que existe uma infraestrutura de suporte para essas
situacdes especificas.

Em outra reportagem divulgada pelo portal de noticias Olhar Digital (2016)
intitulada “Motoristas da Uber no Brasil estdo criando frotas e terceirizando servigos”
identificamos uma derivacdo da condicdo de Frotista Uber, sendo o Frotista ao

mesmo tempo motorista. Segundo a matéria:

Os donos dos carros cobram entre R$ 500 e R$ 700 por semana pelo
aluguel. Os motoristas proprietarios das frotas fazem testes de uma semana
com o interessado, com o objetivo de verificar se ele é rentavel. Na maior
parte dos casos, multas, combustivel e problemas no carro ficam por conta
do “terceirizado". “N&o estipulo metas, mas eles tém conta para pagar e
precisam tirar pelo menos R$ 3 mil por més para conseguir algum lucro. Se
antes trabalhavam dez horas, passaram a trabalhar 14 horas porque
precisam, por necessidade”, conta um motorista da Uber de 56 anos, dono
de uma minifrota com trés carros e trés condutores em Séo Paulo. (OLHAR

DIGITAL, 2016).
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O servico de transporte nesse modelo permite que um motorista cadastre
quantos carros quiser em seu perfil. Além disso, como ndo ha qualquer relagédo
formal de trabalho, a empresa nao controla o vinculo entre proprietarios de veiculos
e quem os aluga. Essa quarta situacao caracteriza-se por uma simultaneidade entre
a atividade de motorista proprietario do veiculo e empresario intermediario da Uber.

Com isso, 0 motorista que é proprietario do carro monta uma frota propria
para explorar o trabalho alheio. Ele é trabalhador e capitalista a0 mesmo tempo,
assalariado hibrido da Uber e, ao mesmo tempo, parceiro da Uber na exploracdo de
outros trabalhadores.

Evidenciam-se nessa situacdo dois polos distintos constituidores dessa
relacdo social, de certa forma caracterizando o motorista em uma condicdo de
assalariamento e o frotista, de empregador. Contudo, se o0 contrato se estabelece
entre frotista e motorista, a Uber, enquanto uma das proprietarias dos meios de
producdo, assume uma condicdo analoga a dos frotistas. Essa primeira situacao
pode ser caracterizada como a que mais se aproxima de uma relacdo classica entre
capitalista e proletario. Afirmamos que mais se aproxima porque, segundo o site da
prépria Uber®, “ao dirigir com a Uber, seu celular € uma das principais ferramentas.
Motoristas parceiros tém acesso a descontos exclusivos na compra de aparelhos
novos e na assinatura de planos”, portanto, o trabalhador ainda utiliza o seu préprio
telefone celular.

A afirmacéo feita pela Uber deixa claro que o celular € um meio de producéo
utilizado durante o servico que o motorista realiza para a empresa. Mesmo que o
celular tenha um valor infimo em relacdo ao automével e ao sistema operacional da
Uber, o motorista € possuidor desse meio de producdo. Mas a questdo ndo é a
magnitude do valor, mas a fungdo que o objeto cumpre no processo de trabalho,
sendo inquestionavel que o aparelho celular cumpre o papel de meio de producéo,
sem o qual o processo de trabalho ndo seria possivel. Como vimos anteriormente, a
generalizagdo da utilizacdo do aparelho celular tornou-o um meio de subsisténcia
guase indispensavel na sociedade atual. Prova disso € que ha mais linhas méveis
do que habitantes no Brasil.

No entanto, o fato do trabalhador utilizar um meio de subsisténcia de sua

propriedade durante a jornada de trabalho retira dele o carater de proletario, cuja

s Disponivel em: https://www.uber.com/pt-BR/drive/rewards/. Acesso em: 10 maio 2019.
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condicao é ser livre da propriedade dos meios de producdo? Pensemos no caso do
uniforme de trabalho. Ha4 empresas que oferecem uniforme aos trabalhadores. Ha
outras que nao oferecem. Nessa Ultima situacao, o uso de sua prépria roupa durante
a jornada de trabalho, seu meio de subsisténcia, torna o trabalhador néo
assalariado? Evidentemente que ndo. O fato de que durante a jornada de trabalho, o
trabalhador utilizar a sua prépria roupa para trabalhar, sem a qual ele néo
conseguiria trabalhar, ndo o torna um proprietario de um dos meios de producao. A
utilizacdo do aparelho celular pelo motorista que presta servico para a Uber néao
assumiria a mesma funcédo? Um meio de subsisténcia pode ser, ao mesmo tempo e
na mesma relacdo, um meio de producao? Do ponto de vista do método dialético,

sim.

4.4.2 2° Motorista com Veiculo Alugado

7

Nos inumeros comerciais publicitdrios da Uber é possivel identificar o
estimulo que a empresa oferece para que motoristas ndo deixem de dirigir por ndo
possuirem veiculo préprio. Em seu site, a Uber (2018d) apresenta uma solucao:
“Confira como alugar um carro para se tornar um motorista parceiro do Uber”. Em
seguida a empresa oferece o passo a passo com todos os detalhes e perguntas
frequentes sobre 0s processos de locacdo de veiculos. No portal da Uber o seguinte

enunciado “acolhe” os motoristas:

Vocé quer ser um motorista parceiro da Uber, mas ndo tem nenhum carro
disponivel? Achou que isso seria um problema? A Uber te d4 a solucéo.
Neste artigo, explicamos como alugar um carro com desconto para Uber. E
possivel ser um motorista parceiro da Uber alugando um carro em uma
locadora. E aqui vao as dicas de como alugar um carro para dirigir com
Uber e alguns detalhes que vao ser fundamentais para deixar esse
processo mais facil e rapido. (UBER, 2018d).

Apo6s o enunciado citado, € apresentada uma lista de vantagens que, segundo
a Uber, poderia beneficiar os motoristas que optarem pela locacdo de veiculos. Em
um dos topicos dessa lista chama atencao a afirmacdo da empresa de que “uma das
vantagens mais importantes é que 0s motoristas parceiros podem alugar carro
usando o cartdo de crédito de outra pessoa. Mas, lembre-se: é necessario levar o

titular do cartdo no momento do pagamento” (UBER, 2018d). O que se percebe é

que de fato a Uber esta disposta a oferecer todas as condi¢cbes possiveis para
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engajar o maior numero de motoristas aos seus servigcos, mesmo que para isso, seja
com o cartdo de crédito de outra pessoa.

A legislacdo da cidade de Campinas, em Sao Paulo, apresenta
expressamente em seu texto a possibilidade dos motoristas de aplicativos utilizarem
veiculos locados. Em seu Art. 5° a Lei estabelece 0s requisitos para os veiculos
serem utilizados pelos motoristas, sendo a maioria das exigéncias idénticas as das
demais legislagdes, com excegao do inciso Il. Sua redagao é a seguinte: “pertencer
a pessoa fisica autorizada, ou ser objeto de arrendamento mercantil, ou comodato,
ou locagao realizada por esta” (PREFEITURA DE CAMPINAS, 2017). Entre as
legislacbes analisadas nesse estudo, esta foi a Unica que, de maneira expressa, traz
a possibilidade de utilizacdo de veiculo alugado ou arrendado.

Sobre o custeio com veiculo alugado, buscamos também em grupos de
motoristas de aplicativos no Facebook® e encontramos a descricdo de diferentes
contratos de locagédo. Um dos relatos publicados tem o seguinte texto:

Alugo um Mobi por 1398,00 més. Que ainda é muito mais econémico que
meu antigo carro. Economia de combustivel de uns R$ 20 a $ 25 dia. E
além de n&o pagar nada além do aluguel sé piloto carro novo, tenho a
mobilidade de devolver o carro sem perdas, ndo fico sem trabalhar quando
carro esta em manutencgdo, se o carro incbmoda € so6 trocar, neste valor de
aluguel posso optar por: Mobi, Sandeiro, Uno ou Onix e o lucro x gasto e
muito mais facil de fazer e ver. Penso que aluguel e melhor que financiar,
principalmente se a prestacdo for superior a da simulacdo de 750,00 més.
Deixo este pequeno estudo para tirarem conclusdo e principalmente o
comparar com a realidade de cada um. Se quiserem dar feedback, fiquem a
vontade. (FACEBOOK, 2019)*.

Uma matéria das jornalistas Juliana Didégenes e Clarissa Thomé (2016),
divulgada pelo portal do Estadédo, traz o depoimento de um motorista da Uber que
trabalha nessa condicdo. Seu relato denota um grau de satisfacio com os
resultados financeiros obtidos até o momento, mas deixa claro qual sua percepcgao

em relacdo a preocupacdo da Uber referente a propriedade ou ndo do veiculo.

Conforme a matéria:

O motorista JP, de 39 anos dirige um carro alugado pelo qual paga R$ 2,4
mil por més. “A Uber ndo se importa se vocé aluga o carro ou se o carro é
seu. Eles dao o aplicativo, o suporte.” Animado com R$ 180 a R$ 300 que

% Disponivel em:
https://lwww.facebook.com/groups/1251834444868309/permalink/2316231458428597/. Acesso em:
10 maio 2019.

* |dem.
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ganha por dia, na semana passada também publicou um anuncio em um
site: “Assumo financiamento do seu veiculo”. (DIOGENES; THOME, 2016).

Portanto, a utilizacdo de um veiculo alugado configura-se em uma segunda
situacdo identificada nas relagbes sociais estabelecidas entre a Uber e seus
motoristas. A partir da possibilidade de locacdo de um veiculo pelo motorista para
que a atividade seja realizada, ele encontra-se em uma condicdo distinta da
analisada anteriormente na primeira situacao.

Nessa segunda situacéo, os motoristas estabelecem com a Uber uma relacao
social caracterizada pela venda da forca de trabalho, em que ndo séo proprietarios
dos veiculos, nem contratados por Frotistas Uber, portanto, ndo possuem meios de
producdo. Sua atuacdo na relacdo social estabelecida com a Uber é de venda de
forca de trabalho, pois os meios de produg&o aqui presentes pertencem a empresas,
seja ela a Uber, seja a locadora de automoveis.

No entanto, essa segunda situacdo € considerada hibrida, pois, apesar do
trabalhador ndo ser proprietario de um dos meios de producéo é ele quem assume a
responsabilidade pelo aluguel do veiculo, o que nao existe na relacdo classica entre
proletario e burgués. Ele nédo é, portanto, um proletario no sentido estrito da palavra.
Além de assumir o aluguel do veiculo, o trabalhador utiliza um meio de producéo de
sua propriedade para viabilizar o processo de trabalho: o seu aparelho de telefone
celular, como vimos no item anterior. Mas 0 mais importante é que o trabalhador nao
seria capaz de garantir a sua sobrevivéncia somente utilizando seu celular e um
carro alugado. Se ele nao tiver acesso a Uber ou a alguma concorrente, faltara ao
trabalhador um meio de producédo essencial. Isso o torna o proletario, ainda que néo
um proletario classico, pois, além da sua forca de trabalho, ele participa com algum
ou alguns dos meios de producéo.

Aqui, de fato, surge a figura do parceiro, papel atribuido pela Uber
equivocadamente ao trabalhador. O verdadeiro parceiro da Uber é outra empresa
capitalista, locadora de automoéveis ou o frotista individual que cobra diaria do
motorista, que viabiliza a exploracdo da forca de trabalho do motorista, pela Uber. A
locadora ou o frotista que cobra diaria do motorista, no entanto, ndo exploram
diretamente o motorista. Ambos se tornam parceiros da Uber ao proporcionar um
meio de producdo indispensavel ao processo de trabalho de transporte de

passageiros.
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4.4.3 3° Motorista Proprietario do Veiculo

Uma terceira situacdo observada nas relagbes sociais entre motoristas e a
empresa Uber € aquela em que o motorista € o proprietario do veiculo que utiliza
para a realizacéo do trabalho. Em matéria do jornal Estadao, citada no item 4.1.1, o
motorista SM afirma ter adquirido um veiculo, que atendesse aos padrdes exigidos
pela Uber, para poder dirigir para a empresa. Nesse caso, SM passa a ser
proprietario do bem que utiliza para trabalhar. Essa ndo € apenas uma
particularidade de SM, muitos outros motoristas também utilizam carro préprio para
trabalhar com a Uber.

Em relacéo ao custeio com veiculos préprios dos motoristas, para buscarmos
informacdes, exploramos alguns dos diversos grupos criados entre eles no
Facebook®. Dessa forma, sem identificar o participante do grupo de motoristas da

Uber buscamos o seguinte levantamento de custos®:

Gasto com carro por ano: IPVA - $ 1.300; Seguro ano: $ 1.600; Calculo de
manutengdo de um carro que roda em média 5.000 km més: Oleo e filtros 8
trocas ano: $ 1.200; Filtro de ar e filtro de combustivel - $ 600; 1 jogo de
pneus a cada 40.000km - $ 1.300; Rolamento, bucha e articulagdo da rodas
- $ 350; Alinhamento e balanceamento 2x ano: $ 400; Pastilha e velas 2x
ano: $ 600; Correia dentada - $ 350; Bateria - $ 200; - Embreagem e
amortecedores, cabo de vela, Correia do alternador, disco de freio,
lAmpadas: $ 600. Total da despesa $ 7.600 ano — o que daria $ 633 més
(FACEBOOK, 2019)%.

Importante observar que o detalhamento apresentado pelo motorista nédo leva
em conta o fato de um veiculo proprio sofrer depreciacdo, ou mesmo uma margem
para gastos eventuais para pequenos reparos. Se incluirmos o calculo da
depreciacdo conforme a formula apresentada no portal Instacarro (2018) a despesa

mensal ficaria da seguinte forma:

Se vocé pagou R$ 40 mil no seu modelo zero quildmetro em 2016, para
vocé calcular a desvalorizacdo tem que dividir este valor por 5, referente
aos anos que sao considerados como vida util do veiculo. Portanto, cada
ano seu carro perde R$ 8 mil pela desvalorizagdo. Para o célculo da

% Segundo a rede social publicagdes em paginas ou grupos pulblicos sdo considerados espacos
publicos. Qualquer pessoa que puder ver a pagina ou 0 grupo podera ver sua publicacdo ou seu
comentario. Em geral, quando vocé publica ou comenta em uma pagina ou um grupo publico, uma
historia pode ser publicada no Feed de Noticias e em outros locais dentro ou fora do Facebook.

% Disponivel em:
https://lwww.facebook.com/groups/1251834444868309/permalink/2316231458428597/. Acesso em:

10 maio 2019.

¥ |dem.



116

desvalorizagdo mensal é s6 dividir este valor por 12. Entdo, seu veiculo
desvalorizou R$ 667 por més. (INSTACARRO, 2018).

Com isso, a despesa fixa mensal chegaria a casa dos R$ 1.300, sem levar em
consideracdo os gastos com combustivel, que serdo variados dependendo das
distancias percorridas por cada motorista no periodo. Os debates nas redes sociais,
em especial, nos grupos de motoristas, sdo bastante acalorados, assim como, nas
demais redes sociais. Portanto, existem contestacdes sobre valores e férmulas
apresentadas, mas de modo geral os nimeros sdo proximos uns dos outros.

Outro elemento identificado em documentos virtuais da Uber (2017) diz
respeito a necessidade dos motoristas possuirem obrigatoriamente condi¢cdes de
acesso a telefonia movel e aparelhos tecnoldgicos que possibilitem utilizar o

aplicativo da Uber. Segundo a empresa:

Vocé é responsavel por obter o acesso a rede de dados necessario para
usar os Servigos. As taxas e encargos de sua rede de dados e mensagens
poderdo se aplicar se vocé acessar ou usar 0s Servicos de um dispositivo
sem fio e vocé serd responsavel por essas taxas e encargos. Vocé é
responsavel por adquirir e atualizar os equipamentos e dispositivos
necessarios para acessar e usar 0s Servigos e Aplicativos e quaisquer de
suas atualizagbes. (UBER, 2017).

Essa é uma situacdo que no Brasil e em outros paises desenvolvidos parece
naturalizada, pois, conforme os dados apresentados no capitulo 2, existe no pais
uma quantidade de numero de telefones moveis superior ao nimero de habitantes.
No entanto, a adesdo ao pacote de dados mdveis das operadoras de telefonia e a
aguisicdo de smartphones implicam em investimentos e despesas mensais que
ficam a cargo dos motoristas, assim como todas as demais despesas operacionais
dos veiculos. Portanto, um elemento que também precisa ser levado em
consideracdo no momento de identificar quais sdo 0s meios de producao
necessarios para realizacao do trabalho é de quem é sua propriedade.

Nesse sentido, a Uber em seus anuncios publicitarios® deixa bastante
expressa essa possibilidade: “Tem um carro? Transforme-o em uma maquina de
fazer dinheiro. Tem muita coisa acontecendo na cidade e a Uber facilita muito para

vocé aproveitar e ganhar dinheiro. E mais, vocé ja tem tudo o que precisa para

%8 Disponivel em: https://www.uber.com/pt-BR/blog/como-funciona-a-uber-para-os-motoristas-

parceiros/. Acesso em: 10 maio 2019.
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comegar’. Ao passo que a Uber oferece oportunidades sedutoras aos motoristas,

também afirma que:

A Uber ndo emprega nenhum motorista e ndo é dona de nenhum carro. Nés
oferecemos uma plataforma tecnoldgica para que motoristas parceiros
aumentem seus rendimentos e para gque usuarios encontrem motoristas
confiaveis e desfrutem de viagens confortaveis. A Uber ndo € uma empresa
de transporte. A Uber é uma empresa de tecnologia. Nés desenvolvemos
um aplicativo que conecta motoristas parceiros a usuarios que desejam se
movimentar pelas cidades. (UBER, 2019).

O que necessitamos desvendar é a afirmacdo da empresa proprietaria da
tecnologia que diz ndo empregar nenhum motorista, portanto, que relacdo social é
essa que se estabelece? Se por um lado a Uber é proprietaria dos meios de
producdo, sem 0s quais 0 motorista ndo teria condi¢cbes de se conectar ao usuario,
por outro, o motorista também € possuidor de meios de producdo, no caso, O
veiculo, além do aparelho celular.

De certa forma, essa € uma situacao complexa de andlise diante do cenario
apresentado. Para uma relacao de trabalho assalariado, conforme a teoria marxista,
de um lado precisa haver o proprietario dos meios de producédo, e, de outro, o
trabalhador livre num duplo sentido, livre de um senhor, mas, sobretudo, livre da
propriedade dos meios de producéo. Na situacdo apresentada, temos a Uber como
proprietaria de meios de producdo - tecnologia desenvolvida para conectar
motoristas e usuarios. Mas 0s motoristas também sao proprietarios de meios de
producéo — veiculos para realizar a atividade de transporte e celulares.

Vejamos o exemplo do superintendente de uma grande empresa que compra
imoéveis para alugar ou investe em acfes na bolsa. Ao fazer isso, ele torna-se, ao
mesmo tempo, proletario e capitalista rentista. Nesse sentido, algo pode ser outro ao
mesmo tempo e na mesma relacdo? Segundo Marx (2014), o grande capital é
considerado uma forma embrionaria, transitoria, da propriedade comum dos meios
de producéo, pois passa a ter varios proprietarios ao invés de um unico proprietario
privado individual, situacdo predominante nos primordios do capitalismo. Ou seja, a
grande empresa € capitalista, mas possui 0 gérmen da sociedade socialista. E a
grande empresa que cria 0 personagem do superintendente, que é proletario e
capitalista ao mesmo tempo. Portanto, partindo dessa andlise dialética, segundo a

qual o Ser é Outro ao mesmo tempo, ndo é surpresa nenhuma que exista o
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motorista do Uber que seja ao mesmo tempo proletério e proprietario de parte dos

meios de producéo.

4.5 A ILUSAO DE NAO SE SUBORDINAR

Segundo a legislacdo trabalhista brasileira, Art. 2° e 3° da Consolidacao das
Leis do Trabalho - CLT € necessaria a observancia de cinco requisitos fundamentais
para caracterizar a relacdo empregaticia: ser pessoa fisica, ter habitualidade,
onerosidade, pessoalidade e por fim, ter caracteristicas de subordinacdo. Uma vez
gque o0s quatro primeiros elementos citados pela legislacdo sédo facilmente
identificados na relagdo entre os motoristas e as empresas de tecnologia, é sobre a
questdo da “subordinagdo” que vamos nos debrugar. Segundo os especialistas na

area do direito do trabalho Leite, Sa e Costa Junior:

Essa espécie de tecnologia disruptiva de mao de obra tem como
caracteristica a camuflagem do elemento subordinacdo, em contexto que
evidencia o controle por meios remotos, decorrente da compreensao do
teletrabalho. As alternativas que propdem o distanciamento do obreiro em
relagcdo a legislacéo vigente negam direitos fundamentais sociais vinculados
ao direito humano ao labor em condi¢des favoraveis, minimas e dignas de
subsisténcia. O respeito & normatividade protetiva e ao primado do emprego
demandam a configuragdo do vinculo laboral entre 0 empreendimento e os
correspondentes motoristas. (LEITE; SA; COSTA JUNIOR, 2018, p. 130).

De fato h4 auséncia da configuracdo de uma subordinacdo classica com a
figura de um chefe, gerente, gestor, diretor ou qualquer outro tipo de superior
hierarquico, com o exercicio de comandos expressos. Entretanto, a préatica do
monitoramento por meio do aplicativo manifesta uma forma de controle ainda mais
intensa e rigorosa. Essa nova configuracdo, possivel a partir do desenvolvimento de
novas tecnologias moveis, pode ser concebida como uma forma de “subordinagéo
algoritmica”, caracterizando o controle. Segundo sentenca de um Juiz da 33° Vara
do Trabalho de Minas Gerais, noticiada por Fernando Martines (2017) no portal

Conjur:

Afinal, j& ndo é mais necessario o controle dentro da fabrica, tampouco a
subordinacdo a agentes especificos ou a uma jornada rigida. Muito mais
eficaz e repressor é o controle difuso, realizado por todos e por ninguém.
Neste novo paradigma, os controladores, agora, estdo espalhados pela
multiddo de usuérios e, a0 mesmo tempo, se escondem em algoritmos que
definem se o motorista deve ou ndo ser punido, deve ou nado ser
descartado. (MARTINES, 2017).
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Relacionado a este tema, ainda em 2011, alguns anos antes da Uber iniciar
suas atividades no Brasil, identificamos alteragcdes na legislacdo trabalhista
brasileira. A Lei Federal n® 12.551, de 15 de dezembro de 2011, altera o art. 6° da
Consolidacao das Leis do Trabalho - CLT, aprovada pelo Decreto-Lei n°® 5.452, de 1°
de maio de 1943, para equiparar os efeitos juridicos da subordinacdo exercida por

meios teleméticos e informatizados daquela exercida por meios pessoais e diretos:

Art. 6° Ndo se distingue entre o trabalho realizado no estabelecimento do
empregador, o executado no domicilio do empregado e o realizado a
distancia, desde que estejam caracterizados os pressupostos da relacédo de
emprego.

Paragrafo unico. Os meios teleméticos e informatizados de comando,
controle e supervisdo se equiparam, para fins de subordinacéo juridica, aos
meios pessoais e diretos de comando, controle e supervisédo do trabalho
alheio. (BRASIL, 2011).

Os mecanismos de controle sobre a forma de realizacdo dos servi¢os atraves
das “avaliagdes” realizadas pelos usuarios funcionam como um novo método de
vigilancia e fiscalizacdo das atividades do empregado. O tema da “avaligdo”,
segundo diversos autores, esta diretamente vinculado a subordinacéo.

Ao final de cada corrida, o aplicativo sugere ao usuario uma avaliagcdo do
motorista, graficamente identificada por uma escala de pode variar entre 1 e 5
estrelas. O numero de estrelas corresponde ao grau de satisfacdo do usuéario em
relacdo a prestacdo do servico, dessa forma, incidindo sobre o monitoramento da
atividade realizada. Dependendo da avaliacdo, o motorista pode ser desativado,
caso estas ndo atendam ao grau minimo exigido pela Uber. Conforme a propria
empresa em seu site**: “Os motoristas parceiros que ndo mantém uma nota minima
de aprovacao por parte dos usuarios sao desconectados pela plataforma”.

A Uber possui um conjunto de regramentos prevendo diversas situacdes que
podem desligar temporariamente ou definitivamente seus motoristas. Essas regras
estdo explicitas em um documento denominado “Politicas de Desativagao”,
publicado em seu portal®. Com o enunciado: “durante sua parceria conosco, existem
politicas e regras que vocé deve cumprir para permanecer habilitado na plataforma”,

dentre as quais destacamos:

22 Disponivel em: https://www.uber.com/pt-BR/drive/resources/regras/. Acesso em: 12 maio 2019.
Idem.
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1°) Manter uma média de avaliagdo por parte dos usuarios da plataforma
abaixo da média de avaliagédo da cidade; 2°) Ficar online no aplicativo sem
estar disponivel para iniciar a viagem e se locomover para buscar o usuario
ndo € uma conduta aceitavel; 3°) Sugerir ou solicitar aos usuarios uma
determinada avaliacdo; 4°) Aceitar viagens e ter uma taxa de cancelamento
maior do que a taxa referéncia da cidade nas quais atua o Motorista
Parceiro; 5°) Ficar online na plataforma e ter uma taxa de aceitacdo menor
do que a taxa referéncia da cidade na qual atua o Motorista Parceiro.
(UBER, [s.d.]).

Em um dos documentos a Uber chegou a mencionar qual deveria ser a taxa
de aceitacdo minima para o motorista permanecer conectado, sem ter o risco do
desligamento. Segundo a empresa, o motorista parceiro “deve aceitar pelo menos
85% dos pedidos de viagem para manter sua conta ativa”. Ao todo, o documento de
Politicas de Desativacdo é constituido por 34 itens que englobam outros temas além
da avaliacdo por parte dos usuarios e controle por parte da empresa.

Conforme a interpretacdo de Delgado (2017, p. 91), “a subordinagdo é o
conceito que traduz a situacéo juridica derivada do contrato de trabalho mediante o
qual o empregado se obriga a acolher a direcdo do empregador sobre 0 modo de
realizacdo da prestacdo de servicos”. Para a autora, as caracteristicas presentes
nos documentos de Politicas de Desativacdo sdo elementos mais que suficientes
para identificar essa relacdo, mesmo sem o modelo classico de contrato de trabalho
(DELGADO, 2017). Novas ferramentas tecnolégicas acabam por disfarcar os
métodos de controle, mediante as figuras aplicativo - app, por parte do usuario, que
€ na verdade um cliente, e do motorista, recebendo diferentes denominacdes.

Conforme Silva:

A plataforma ndo faz apenas intermediac@o entre passageiro e motorista,
mas presta um servico de transporte. Desse modo, estando presentes todos
os elementos féticos-juridicos da relagdo de emprego entre a Uber e seus
motoristas, ressaltando, quem define o preco do servico, o pagamento
realizado ao trabalhador, e as penalidades aplicadas aos motoristas que
atuarem de forma contraria as regras estabelecidas, € somente a empresa.
Por fim, este novo modelo de exploracdo dos trabalhadores tem de ser
reconhecido como uma relagdo de emprego, ja que a empresa ndo cumpre
suas obrigacbes como empregador. E na hipétese do ndo reconhecimento
do vinculo, a tendéncia serd o aumento das reclamacgfes trabalhistas
envolvendo as condi¢des impostas aos motoristas. (SILVA, 2017).

Alguns posicionamentos da justica trabalhista no Brasil foram tomados em
relacdo a questdo do vinculo empregaticio entre a Uber e seus motoristas. Quatro
decisbes sao citadas por Leite, S&4 e Costa Junior sobre o assunto. Em duas
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oportunidades*, negou-se o reconhecimento do vinculo empregaticio, com a
justificativa de que simplesmente se trata de uma nova tecnologia, ndo havendo a
figura do empregador. Nas outras duas* ocasides, reconheceu-se a relagdo de

vinculo entre a empresa e 0os motoristas. Segundo os autores:

Em tais casos, conclui-se que estavam manifestados o0s requisitos
especificos da relacdo de emprego. Essas Ultimas duas decisGes
consideraram configurados os requisitos previstos na CLT: pessoalidade,
pelo fato de o cadastro e a matricula serem personalissimos; onerosidade,
pois a Uber estipula a tarifa, recebe e repassa os valores ao motorista,
retendo para si o percentual de 25%; ndo eventualidade, em razédo do
constante incentivo para que os motoristas permane¢am em atividade, além
da possibilidade de imposicdo de punicfes pela falta de disponibilidade e
uso do aplicativo; e, por fim, a subordinagcéo, configurada pelo repasse de
comandos via aplicativo. (LEITE; SA; COSTA JUNIOR, 2018, p. 137).

A conclusao dos autores é de que o motorista é empregado, ndo atuando com
a autonomia e a liberdade que a Uber expressa em seus anuncios de publicidade e
documentos formais. Sem a caracterizacdo do vinculo, a empresa deixa de pagar
encargos sociais e trabalhistas, repercutindo em valores de viagens mais baixos
para o consumidor final. O preco atrativo praticado pela Uber fez com que ela
ganhasse o mercado consumidor rapidamente, ndo apenas sobre os taxis, mas
também sobre seus demais concorrentes diretos. Ainda sobre a decisdo do juiz

mineiro, Trapnell (2017) faz uma anélise otimista em defesa dos motoristas:

Recentemente, foi proferida sentenca da lavra do Juiz da 332 Vara do
Trabalho de Belo Horizonte, Méarcio Toledo Gongalves avaliando todos os
elementos brilhantemente demonstrados pelos advogados do reclamante no
processo 0011359-34.2016.5.03.0112, reconhecendo a inevitavel relagao
de emprego através de fundamentada decisdo em 46 paginas em que
aponta os elementos de certeza, citando as provas coletadas, doutrinadores
e farta jurisprudéncia atual sobre a moderna relacdo de emprego na era da
internet, aplicando o principio da primazia da realidade, utilizando o termo
“Uberizagédo”. (TRAPNELL, 2017).

“I BRASIL. TRIBUNAL REGIONAL DO TRABALHO (32 REGIAOQ). 372 Vara do Trabalho. Processo n°
0011863-62.2016.5.03.0137. Reclamante: Artur Soares Neto. Reclamadas: Uber do Brasil Tecnologia
LTDA., Uber International B.V. e Uber International Holding B.V. Juiz do Trabalho Substituto: Filipe de
Souza Sickert. Belo Horizonte, 30 de janeiro de 2017. / BRASIL. TRIBUNAL REGIONAL DO
TRABALHO (102 REGIAO). Vara do Trabalho do Gama — DF. Processo n° 0001995-
46.2016.5.10.0111. Reclamante: William Miranda da Costa. Reclamado: Uber do Brasil Tecnologia
LTDA. Juiz do Trabalho Titular: Tamara Gil Kemp. Brasilia, 18 de abril de 2017.

*2 BRASIL. TRIBUNAL REGIONAL DO TRABALHO (32 REGIAO). 332 Vara do Trabalho. Processo n°
0011359-34.2016.5.03.0112. Reclamante: Rodrigo Leonardo Silva Ferreira. Reclamado: Uber do
Brasil Tecnologia LTDA. Juiz do Trabalho: Marcio Toledo Gongalves. Belo Horizonte, 29 de setembro
de 2016. / BRASIL. TRIBUNAL REGIONAL DO TRABALHO (22 REGIAO). 132 Vara do Trabalho de
S&o Paulo. Processo n° 1001492-33-2016-502-0013. Reclamante: Fernando dos Santos Teodoro.
Reclamado: Uber do Brasil Tecnologia LTDA. Juiz do Trabalho Titular: Ana Maria Brisola. Belo
Horizonte, 27 de outubro de 2016.
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7

No entanto, a Uber € resistente na tese de que ndao emprega nenhum
motorista, reforcando a ideia de que fornece apenas um servigo de tecnologia para
que eles possam desenvolver sua atividade. Em comercial divulgado pela empresa®,
essa tese é reforcada com a seguinte chamada: “dirija com a Uber e ganhe dinheiro
como autdbnomo. As transferéncias das viagens que vocé realizar sao feitas
semanalmente diretamente em sua conta bancéaria. Seja seu proprio chefe e seja
pago dirigindo em seu préprio horario”. No anuncio, a Uber da énfase a imagem do
motorista enquanto “auténomo”, elemento utilizado em suas defesas no campo da
Justica do Trabalho. Contudo, a legislacdo brasileira € expressa no Art. 9° da
Consolidacao das Leis Trabalhistas — CLT dizendo que a existéncia de subordinacéo
tem a faculdade de afastar a alega¢édo de autonomia da relacdo de trabalho.

Outro elemento presente no processo judicial em que foi sentenciada a
relacdo de trabalho entre motoristas e a Uber, s&o as informag¢des constantes no
depoimento de um ex-coordenador de operacdes da empresa. O contetudo extraido

do processo diz o seguinte™:

[...] que préximo ao Carnaval, por exemplo, o motorista ativado que
completasse 50 viagens em 3 meses ganharia R$ 1.000,00 (mil reais); [...]
gue no dia do protesto do taxista, no inicio de 2016, a empresa investigada
ja sabia que faltariam motoristas na cidade entdo programou uma promogao
especial para 0 motorista que consiste em cumprir alguns requisitos, por
exemplo, ficar online 8 ou mais horas, completar 10 ou mais viagens e ter
uma média de nota acima de 4,7 e, entdo, o0 motorista ganharia 50% a mais
de todas as viagens completadas nesse periodo e com esse padréo [...].

Dessa forma, fica evidenciado um sistema de promoc¢des que funciona como
um programa de metas, dinamica tradicional de um modelo de gestdo empresarial.
Um modelo que reforca a préatica de negdécio que tenta encobrir a natureza de
vinculo de emprego e anular a protecdo dos trabalhadores. Os motoristas
encontrarem-se nitidamente sob o controle da Uber e seu aplicativo, o qual &
exercido e monitorado de forma rigida.

As batalhas judiciais entre motoristas e a Uber ndo sé&o exclusividade do
Brasil. Em reportagem divulgada pelo portal Canaltech (2016), a manchete traz o

seguinte texto: “Motoristas da Uber no Reino Unido conseguiram uma vitoria

43 Disponivel em: https://www.uber.com/a/join?. Acesso em: 10 maio 2019.

* BRASIL. TRIBUNAL REGIONAL DO TRABALHO (32 REGIAO). 332 Vara do Trabalho. Processo n°
0011359-34.2016.5.03.0112. Reclamante: Rodrigo Leonardo Silva Ferreira. Reclamado: Uber do
Brasil Tecnologia LTDA. Juiz do Trabalho: Marcio Toledo Gongalves. Belo Horizonte, 29 de setembro
de 2016.
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histérica na justica e agora serdo aptos a receber saldrio minimo, folgas
remuneradas e outros beneficios relacionados ao vinculo trabalhista”. Segundo a
matéria, a decisdo proferida pela Justica do Trabalho de um tribunal londrino
garantiu aos motoristas a condicdo de empregados da companhia, ao invés de

trabalhadores autbnomos, como defendia a Uber. Ainda segundo a reportagem:

A vitdria foi considerada extremamente importante por representantes dos
motoristas do servigo, e deve ter impacto positivo sobre mais de 30.000
motoristas na Inglaterra e no Pais de Gales. De acordo com um advogado
trabalhista envolvido no caso, os trabalhadores podem até mesmo usar a lei
britanica para reclamar a devolucdo de pagamentos referentes ao periodo
gue ja prestaram servigos para o Uber. (CANALTECH, 2016).

Sobre a deciséo proferida pelo Tribunal de Londres, a advogada Ana Frazéao,
especialista em Direito do Trabalho, faz uma analise da sentengca e aponta um
conjunto de elementos utilizados pelo juiz para tomar a decisao que impactou um
dos principais paises europeus e a politica de operacdo das empresas de transporte
por aplicativo. Segundo Fraz&o (2016), “dentre os inUmeros aspectos explorados
pelo tribunal para justificar a grande ingeréncia da Uber sobre os seus motoristas e a

consequente existéncia da relagdo de trabalho”, elenca-se os seguintes fatos:

o Entrevistar e recrutar os motoristas;

e Controlar as informagBes essenciais (especialmente o sobrenome do
passageiro, informacgfes de contato e destinagédo pretendida), excluindo o
motorista destas informacoes;

e Exigir que motoristas aceitem viagens e/ou ndo cancelem viagens,
assegurando a eficacia desta exigéncia por meio da desconexdo dos
motoristas que violarem tais obrigacdes;

e Determinar a rota padréo;

e Fixar a tarifa e o motorista ndo poder negociar um valor maior com o
passageiro;

e Impor inimeras condigfes aos motoristas (como escolha limitada de
veiculos aceitaveis), assim como instruir motoristas sobre como fazer o
seu trabalho e, de diversas maneiras, controla-los na execucao dos seus
deveres;

e Sujeitar motoristas, por meio do sistema de avaliagdo, a determinados
par&metros que ensejardo procedimentos gerenciais ou disciplinares;

e Determinar questdes sobre descontos, muitas vezes sem sequer envolver
0 motorista cuja remuneracao sera afetada;

e Deter as queixas dos motoristas e dos passageiros; e

¢ Reservar-se ao poder de alterar unilateralmente os termos contratuais em
relagéo aos motoristas. (FRAZAO, 2016).

Os elementos elencados por Frazao (2016), ao analisar a decisdo da Justica
do Trabalho de Londres, sdo bastante similares aos da sentenca do juiz de Minas

Gerais. No entanto, a realidade brasileira, conforme a andlise das regulamentacdes
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7

vigentes, é ainda de ampla liberdade de atuagdo da Uber no Brasil, livre das
“amarras” da legislagéo trabalhista. Contudo, o cenario brasileiro e em outros paises
€ de disputa, ndo apenas no campo judicial, mas também no que diz respeito a
capacidade de mobilizacdo e resisténcia dos trabalhadores desse segmento, tema
analisado no item a seguir.

Outro tema de relevante impacto para as relagbes de trabalho no atual
cenario brasileiro e suas implicacdes no setor de servicos pela internet foi a mais
recente reforma trabalhista que entrou em vigor em 2017, com a aprovacao da Lei n°
13.467, de 13 de julho de 2017. O texto caracterizou-se com a alteragdo de 54
artigos, revogacdo de 9 e a criagdo de 43 outros artigos. Com isso, a reforma
modificou cerca de 10% da legislacdo trabalhista que, desde a sua criagcdo, em
1943, ja sofreu uma série de adaptacdes. Apesar da reforma ser objeto de disputa
entre diversas categorias organizadas em seus sindicatos, tanto de trabalhadores,
quanto patronais, nosso objeto de analise seré a partir do recorte sobre o trabalho e
a internet.

As recentes mudancas na legislacao trabalhista, assim como as anteriores,
configuram-se sempre em questdes de disputa entre classe trabalhadora e classe
empresarial. Com mais de 100 pontos de alteracdo em relacéo a lei anterior, o novo
texto aprovado pelo Congresso Nacional, e sancionado pelo Presidente da
Republica, incluiu temas como férias, jornada de trabalho, salario, contribuicdo
sindical, entre outros.

O capitulo Il da Legislacdo Federal intitula-se “Teletrabalho”. Nele, esta
presente um conjunto de artigos que tenta caracterizar o que é o teletrabalho e sua
relagcdo com as Tecnologias da Informacdo e Comunicagcdo. Em seu Art. 75° item B

é feita a seguinte tipificacao:

Considera-se teletrabalho a prestacdo de servicos preponderantemente fora
das dependéncias do empregador, com a utilizacdo de tecnologias de
informacdo e de comunicacdo que, por sua natureza, ndo se constituam
como trabalho externo. Paragrafo Unico. O comparecimento as
dependéncias do empregador para a realizagdo de atividades especificas
gque exijam a presenca do empregado no estabelecimento néo
descaracteriza o regime de teletrabalho. (BRASIL, 2017).

O texto também determina que a prestacdo de servigos, na condicdo de
teletrabalho, deve ser realizada na forma de um contrato individual de trabalho. Além

disso, deve especificar a atividade a ser realizada pelo empregado, podendo ser
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alterado o regime presencial e de teletrabalho desde que haja mutuo acordo entre as
partes. Ainda, podera ser alterado o regime de teletrabalho para presencial por
determinacdo do empregador, com prazo de transicdo de no minimo quinze dias. A
legislacdo sobre o teletrabalho ainda especifica a situacao de aquisicdo de bens, no
Art. 75°, item D:

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

A legislagcdo também determina que “o empregador devera instruir os
empregados, de maneira expressa e ostensiva, quanto as precaucdes a tomar a fim
de evitar doenca e acidentes de trabalho” (BRASIL, 2017). O empregado ainda
devera assinar termo de responsabilidade comprometendo-se a seguir as instru¢des
fornecidas pelo empregador.

Dois aspectos que serdo abordados estdo relacionados as alteracBes na
jornada de trabalho, compreendida como o periodo em que o trabalhador fica a
disposicdo da empresa, e que dizem respeito ao trabalho intermitente e ao
teletrabalho ou home office. Questdes que flexibilizam significativamente as relacdes
entre trabalhador e capitalista e que, mesmo depois de aprovadas, ainda
constituem-se como elemento de disputa entre as duas classes.

Em relacdo ao trabalho intermitente, a nova legislagdo permitiu que o
trabalhador seja contratado para trabalhar esporadicamente e receber apenas pelo
periodo em que realizou o servico. Nesse formato néo foi estabelecido uma carga
horaria minima para ser realizada. Esse modelo de contrato ndo existia na legislacéo
anterior, sendo que o contrato chamado parcial previa uma contratacdo de no
maximo 25 horas semanais.

Considera-se como intermitente o contrato de trabalho no qual a prestacéo de
servigcos, com subordinacéo, ndo é continua, ocorrendo com alternancia de periodos
de prestacdo de servicos e de inatividade, determinados em horas, dias ou meses,
independentemente do tipo de atividade do empregado e do empregador, exceto
para os aeronautas, regidos por legislacao prépria (BRASIL, 2017).

No pais, desde 1937, regulamentada na Constituicdo Federal e

posteriormente expressa na Consolidacdo das Leis do Trabalho — CLT de 1943, a
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jornada de trabalho méxima diaria é de 8 horas, sendo permitido, no maximo, mais 2
horas extras devidamente remuneradas. A Unica exce¢do € para a jornada de 12
horas consecutivas com folga de 36 horas, prevista na legislacdo anterior, mas
restrita a algumas atividades, que agora ficam ampliadas.

Uma jornada de 8 horas diarias pode ser considerada demasiadamente
extensa, levando em consideracdo que o trabalhador necessita suprir um conjunto
de necessidades basicas também diarias. A jornada de trabalho na maioria dos
paises da Europa, entre os séculos XVIIl e XIX, chegava a apresentar situacées em
que os trabalhadores eram submetidos a mais de 18 horas diarias, ndo que as
condicdes de trabalho no século XXI estejam melhores do que aquelas do século
XIX. No entanto, Marx apontou que existiam limites para essas condi¢cdes dos

trabalhadores:

Ha, primeiro o limite fisico da for¢a do trabalho. Durante o dia natural de 24
horas, s6 pode um homem despender determinada quantidade de for¢a do
trabalho. Do mesmo modo, um cavalo s6 pode trabalhar, todos os dias,
dentro de um limite de 8 horas. Durante uma parte do dia, o trabalhador
deve descansar, dormir; durante outra, tem de satisfazer necessidades
fisicas, alimentar-se, lavar-se, vestir-se. (MARX, 2017, p. 270).

Logo no inicio do capitulo VIII do Livro I, Marx (2017, p. 269) diz que sua
analise sobre os limites da jornada de trabalho parte do “pressuposto de ser a forca
de trabalho comprada e vendida por seu valor. O valor da for¢ca de trabalho, como o
de qualquer outra mercadoria, se determina pelo tempo de trabalho necessario para
produzi-la”. No entanto, segundo o autor, a jornada de trabalho n&o se constitui
apenas pela compra do tempo destinado ao trabalho necesséario, mas também pelo
trabalho excedente realizado pelo trabalhador.

Uma questao importante na analise da jornada de trabalho €, que segundo
Marx (2017), ndo se consegue distinguir o momento temporal em que finda o
trabalho necessario e inicia o trabalho excedente, produzindo uma confusdo em sua
mensuragcao. Essa “sombra” sobre a jornada de trabalho, produzida pelo capitalista,
€ um dos elementos que encobre do trabalhador a realidade sobre o trabalho
necessario por ele realizado, sendo, conforme Marx (2017, p. 273), “assim, a
regulamentacdo da jornada de trabalho se apresenta na histéria da producgéo
capitalista, como luta pela limitagcdo da jornada de trabalho, um embate que se trava

entre a classe capitalista e a classe trabalhadora”.
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Um aspecto importante a ser destacado no chamado teletrabalho ou home
office, aprovado na nova legislacdo trabalhista brasileira, diz respeito aos
mecanismos de controle sobre o tempo que o trabalhador destinara a sua atividade
profissional no ambiente doméstico. Uma grande preocupacdo de Marx (2017)
guando abordou o tema da “avidez pelo trabalho excedente”, no capitulo VIII, Livro |
d’O Capital, apontava para situagdes em que mesmo com a presenca dos inspetores
de fabrica, o capitalista produzia a condicdo de conseguir prolongar a jornada diaria
individual de cada trabalhador em alguns minutos, resultando ao final do periodo de
1 ano, o total de 27 dias furtados do trabalhador. Vejamos o relato de um inspetor
citado por Marx em O Capital:

Fraudulentamente, o fabricante comeca o trabalho um quarto de hora antes
das 6 da manhd, com variacdo para mais ou para menos, e encerra um
guarto de hora depois das 6 da tarde, com variacdo para mais ou para
menos, corta 5 minutos tanto no comec¢o quanto no fim da meia hora
nominalmente destinada a primeira refeicdo, e 10 minutos tanto ho comeco
como no fim da hora reservada para o almogo. Aos sabados, trabalha-se
um quarto de hora depois das 2 horas da tarde, ora mais, ora menos. Total
do ganho por semana: 340 minutos. (MARX, 2017, p. 279).

Segundo Marx (2017), o calculo realizado para chegarmos ao total dos 27
dias furtados pelo capitalista do trabalhador € realizado a partir da multiplicacdo das
5 horas e 40 minutos por semana por 50 semanas. Esse seria 0 numero médio de
semanas trabalhadas por ano, suprimindo as interrup¢des ocasionais e os feriados.

Vejamos a dificuldade encontrada pelos trabalhadores a partir dos relatérios
apresentados pelos inspetores de fabrica ainda no século XIV, e projetamos agora
para o século XXI e nos questionamos se as condi¢des de controle da jornada de
trabalho avancaram ou regrediram. Podemos mencionar mecanismos como cartéo
ponto ou, mesmo recentemente, o ponto biométrico indagando se contribuiram para
o controle da jornada de trabalho. No entanto, esses sdo mecanismos utilizados no
interior das fabricas ou outros locais de trabalho, que ndo o modo home office.
Portando, é possivel que continue ou ainda se aprofunde o que Marx (2017, p. 282)
denominou como “pequenos furtos de tempo destinados as refei¢des e ao descanso
do trabalhador chamam os inspetores de surrupiar minutos, escamotear minutos, ou,
na expressdo apropriada dos trabalhadores, beliscar e mordiscar o tempo das

refeicoes”.
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Na dimensao do trabalho realizado na residéncia do trabalhador, ndo se
vislumbra a possibilidade de mensurar o tempo de trabalho claramente separado do
descanso ou das refeicbes. Perguntamo-nos se € possivel distinguir o tempo
dedicado a certa atividade laboral das demais atividades domésticas, como lavar-se,
vestir-se ou mesmo de outras necessidades fisicas, quando tudo faz parte de um
mesmo contexto de tempo e espago.

Contudo, a partir da analise da legislacdo da reforma trabalhista, percebemos
gue esta, pouco contribui para o regramento dos trabalhadores que se relacionam
com as empresas de transporte por aplicativo. Nao encontramos nenhuma
convergéncia entre a Lei Federal n°® 13.467, de 13 de julho de 2017 que trata da
reforma trabalhista e a Lei Federal n® 13.640, de 26 de marco de 2018, da
regulamentacdo do transporte individual privado por aplicativo. Embora a legislacéo
da reforma tenha sido aprovada um ano antes da regulamentacao federal, a Uber ja
estava em operacdo desde 2014 e Sao Paulo/SP ja havia aprovado sua
regulamentacdo municipal, portanto o tema nao foi abordado talvez porque o Estado

tem interesse em velar a relacdo assalariada existente entre o motorista e a Uber.
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4.6 MOVIMENTOS DE RESISTENCIA

O crescimento do setor de servicos por aplicativo no Brasil pode ter sido
impulsionado pela situacdo que o pais enfrenta em relacdo a alta taxa de
desemprego, de 12,4% como mencionada anteriormente. Em paises como EUA, a
taxa do ultimo trimestre foi de 2,8% e no Reino Unido, de 3,9% no mesmo periodo
(UOL, 2019). Nao que nesses paises o setor de servigcos por aplicativo também néo
tenha ganhado espaco, mas outros fatores possivelmente possam ter contribuido
para isso. No Reino Unido, por exemplo, a maioria dos motoristas de aplicativos séo
imigrantes, tanto que as autoridades locais de transito estdo obrigando os motoristas
a passarem por exame de lingua inglesa para seu cadastramento (PINHEIRO,
2016).

A Uber em seu site* afirma que “muitos de nossos usudrios, motoristas
parceiros e colaboradores sdo imigrantes”, inclusive tendo algumas dificuldades,
principalmente nos EUA e na Europa, com a recusa de visto para seus motoristas.
Segundo reportagem do jornal The Mercury News, que também foi divulgada no

portal da propria empresa:

A Uber destinou U$ 3 milhdes para oferecer assisténcia juridica gratuita a
motoristas parceiros afetados pela decisdo do governo dos EUA, e quase
500 deles buscaram nossa ajuda. Gragas aos nossos esforcos, 26
motoristas parceiros reencontraram a familia apos a separacdo. A empresa
ainda pagou pela viagem de avido de 68 pessoas para elas se reunirem
com seus familiares nos EUA. (KENDALL, 2017).

Portanto, uma realidade distinta dos trabalhadores motoristas de aplicativo
nos EUA em relacdo ao Brasil, onde, segundo a Uber, quase a totalidade € de
brasileiros natos, estando os demais em situacao regular no pais. Sao trabalhadores
dos mais diversos perfis, desde jovens em sua primeira atividade remunerada, até
pessoas que buscam complementar a renda, mas também aqueles que,

desempregados, sem perspectivas de ingressarem no mercado formal, vislumbram a

Uber como uma alternativa facil de obter rendimentos. Em uma postagem no

5 Disponivel em: https://www.uber.com/pt-BR/community/diversity-and-inclusion/immigrants-and-

race/. Acesso em: 10 maio 2019.
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Facebook, em grupos de motorista de aplicativos®, um dos integrantes publicou a
seguinte mensagem: “Vocé alugando ou comprando carro ja estd com R$ 3.000
negativos no més, contando a gasolina. Se nao trabalhar mais de 10 horas e pelo
menos 6 dias da semana, € melhor nao fazer divida e ganhar 1.500 na CLT”. O que
de certa forma caracteriza a realidade atual de mercado de servi¢os por aplicativo no
pais.

O discurso da Uber de que seus motoristas parceiros podem trabalhar a hora
gue quiserem, ou seja, sem uma jornada fixa, levou a empresa, nos EUA, a ceder a
pressao dos trabalhadores e limitar o tempo diario de atividade a, no maximo, 12
horas. O que acontecia, de fato, € que muitos deles acabavam realizando o servigo
por um periodo ainda maior. Segundo matéria da Revista Veja (2018), a propria
Uber afirma que cerca de 60% dos seus motoristas dirigem aproximadamente 10
horas por dia nos Estados Unidos. Com o novo formato adotado, o sistema identifica
0 motorista que chega ao limite de 12 horas e o mantera 6 horas consecutivas
desconectado para que o contador seja zerado e ele possa aceitar novas corridas.
Ainda segundo a Uber, a “empresa tomou a medida preventivamente para evitar
acidentes relacionados a motoristas cansados, pois nos ultimos anos houve relatos
de motoristas cumprindo turnos extensos no Brasil e nos Estados Unidos” (REVISTA
VEJA, 2018).

A situacao dos motoristas de aplicativos € de descontentamento em algumas
das principais cidades brasileiras. Segundo reportagem do portal G1 (2019b), em
Porto Alegre/RS, no més de marco de 2019, milhares de motoristas realizaram uma
paralizacdo por 24h, reivindicando mais seguranca e melhores condicbes de
trabalho. Em Capdo da Canoa/RS, também no mesmo periodo, 0os motoristas
realizaram uma carreata pelas principais ruas da cidade, com as mesmas
reivindicagoes.

As noticias de manifestacOes se espalham pelo pais: “Protesto de motoristas
de aplicativo acontece no Centro do Recife” (DIARIO DE PERNAMBUCO, 2019).
“Motoristas de aplicativo organizam interdicio de vias em Belém” (DIARIO ONLINE,
2019). “Motoristas de aplicativos de transporte fazem protesto em Presidente
Prudente” (G1, 2019c). “Motoristas de aplicativos fazem protesto em S&o Paulo”

“% Disponivel em:
https://lwww.facebook.com/groups/1251834444868309/permalink/2316231458428597/. Acesso em:
10 maio 2019.
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(NIEDERAUER; SHORES, 2017). “Inseguranca, baixo lucro e irregularidades na
operacédo sao alguns dos temas de insatisfacdo dos motoristas em Fortaleza” (O
POVO, 2019). Ainda segundo a matéria do portal O Povo:

Uma das pautas da manifestacdo foi a reducdo de taxa administrativa
cobrada pela Uber (o que a empresa coleta do valor de cada viagem) para
12,99%. Motoristas dizem que o percentual pode chegar a 45%, a depender
da corrida. A empresa diz que aprimorou 0 modelo de pagamentos e
passou a levar em conta o tempo e a distancia, ao invés da taxa fixa,
“garantindo estabilidade e transparéncia nos valores recebidos”. Parece que
as melhorias ainda ndo foram percebidas pelos motoristas. (O POVO,
2019).

A resposta da Uber foi de que "acompanha a movimentagcédo e entende que,
como autbnomos, 0s motoristas parceiros tém o livre direito de se manifestar’. Mas
a insatisfacdo dos motoristas foi além das carreatas e paralisacdes, em algumas
cidades brasileiras ha constituicdo de instancias formais de representacdo como
associacoOes e sindicato de motoristas.

Em Porto Alegre identificamos duas entidades de representacdo dos
motoristas de aplicativos. A Associacdo Liga dos Motoristas de Aplicativo — ALMA* e
a Associacdo dos Motoristas Particulares e de Aplicativos — AMPA®. Ambas as
organizac6es foram constituidas por motoristas de aplicativos da capital e possuem
apenas paginas no Facebook que disponibilizam informacdes sobre suas atividades.
Dentre elas estdo reunibes com vereadores de Porto Alegre e também gestores
municipais. As pautas, conforme relatos na rede social, sdo de mais seguranca e
melhores condic¢des de trabalho.

Também com péaginas no Facebook, identificamos a Associagdo dos
Motoristas de Aplicativo de Sdo Paulo — AMASP* e o Sindicato Uber®, também na
capital paulista. Na pagina do Sindicato Uber, com data de constituicdo em 2016,

conta a seguinte nota explicativa sobre sua missao:

Os motoristas Uber, por seu Sindicato, pretende alertar aos responsaveis
pelo aplicativo no Brasil que a verdadeira FORCA PRODUTIVA vem do
trabalho desempenhado pelos parceiros que estdo dia-a-dia na rua
fortalecendo a marca do aplicativo com muito suor. Pedimos desculpas aos
usudrios, principalmente aqueles que estao se fidelizando ao servigo gracas

47 Disponivel em: https://www.facebook.com/pg/AlmaRS2018/about/?ref=page_internal. Acesso em:
15 maio 2019.

48 Disponivel em: https://www.facebook.com/ampars999/. Acesso em: 15 maio 2019.

49 Disponivel em: https://www.facebook.com/amaspmotoristas/. Acesso em: 15 maio 2019.

%0 Disponivel em: https://www.facebook.com/sindicatouber/. Acesso em: 15 maio 2019.
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ao nosso empenho, pois temos a consciéncia que passardo por transtornos
em razdo do elevado custo e baixa qualidade dos meios publicos de
transporte. No entanto, tal medida se faz necessaria, pois nossas tentativas
de didlogo com a UBER foram ignoradas. Por isso, esperamos
reconhecimento e valorizagdo compativel com os ganhos que
proporcionamos. (FACEBOOK, 2019)".

A descricdo apresentada pelo Sindicato Uber traz um elemento bastante

interessante para reflexdo quanto a utilizacdo do termo “for¢ga produtiva”, que

inclusive recebe um destaque pela grafia em caracteres mailsculos. Para Marx

(1996, 2014, 2017), essa é uma categoria de analise importante na critica a

economia politica e de fato gera um conjunto de interrogacdes quanto ao seu

emprego para caracterizar as relacées sociais entre motoristas de aplicativos e as

empresas ditas de tecnologia. ISso acontece justamente por que ora oS motoristas

sdo proprietarios dos meios de producéo, ora possuem apenas a forga de trabalho.

L 1dem.
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5 CONSIDERAGOES FINAIS

As Tecnologias de Informacdo e Comunicacgéo — TICs desenvolvidas ao longo
das ultimas décadas, em especial, as plataformas digitais utilizadas para transporte
de passageiros por empresas como a Uber, estdo transformando radicalmente as
relacdes sociais de trabalho. A tecnologia desenvolvida pela Uber propicia outro tipo
de negocio, outro tipo de subordinagdo do trabalho ao capital. Uma subordinacao
com autonomia dos agentes individuais, os trabalhadores motoristas, o que nao quer
dizer que ndo haja exploracdo. A subordinacdo foi um dos elementos para
caracterizacao da relagéo que se estabelece entre a Uber e os motoristas.

Este estudo identificou 3 diferentes situacdes de relagcdes sociais entre a Uber
e 0s motoristas, influenciadas pelo uso de Tecnologias da Informacdo e
Comunicacado — TICs. Situacbes em que o motorista da Uber é ao mesmo tempo
proletério e proprietario de parte dos meios de producédo. Situacdes hibridas, em que
o trabalhador ndo é proprietario de um dos meios de producdo, mas assume a
responsabilidade pelo aluguel do veiculo, o que ndo existe na relacao classica entre
proletario e burgués. Situacbes que se aproximam da relacdo classica entre
capitalista e proletério, e condicées em que o motorista é trabalhador e capitalista ao
mesmo tempo, assalariado hibrido da Uber e, também, parceiro da Uber na
exploracdo de outros trabalhadores.

Em algumas situacdes identificamos formas classicas de assalariamento,
demonstrando que a atividade da Uber se realiza na esfera da producdo, como na
indUstria de transporte de pessoas. Isso, em alguns casos, faz o trabalho do
motorista da Uber um trabalho produtivo, pois ele produz um valor excedente ao
valor de sua forca de trabalho, excedente que € apropriado por uma, ou Varias
empresas capitalistas.

Identificamos também a possibilidade de inserir na pauta do Estado novas
questbes, que sdo decorrentes do processo dinamico de transformacdo da
sociedade e, consequentemente, do mundo do trabalho, que acaba por gerar
permanentemente novas demandas de protecdo social. Em um cenéario marcado
pelo avanco das novas tecnologias, com importantes implicacdes nas relagdes de
trabalho, identificamos caracteristicas do que poderiamos chamar de uma nova
expressao da questdo social. Este cenario tem em voga grandes empresas globais
de tecnologia e milhdes de trabalhadores que procuram compreender quais relagoes
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sociais (de trabalho) protegem suas atividades e sua vida. Com isso, se materializam
novas expressdes da questdo social e a necessidade de formulacdo de novas
politicas sociais, ampliando ou modificando os atuais sistemas de protecao social.

Nesse sentido, os sistemas de protecdo social devem ser espacos de
reproducdo dos interesses da classe trabalhadora, porém, sem a ilusdo de que o
Estado esta produzindo formas de enfrentamento a estrutura hegeménica do capital.
Pelo contrario, a tentativa de responder as questdes surgidas a partir de suas
contradicdes opera dentro da légica do sistema capitalista, a qual pretende dar conta
de atender as demandas sociais.

Dessa forma, a auséncia de regulamentacées ou de regulamentagbes que
simplesmente ignoram a perspectiva de um trabalho protegido, contribui para a
constituicdo de um cenario em que o prejuizo recai sobre o trabalhador. A liberdade
real €, na verdade, a liberdade para as grandes companhias globais implementarem
seus modelos de gestdo, em detrimento de condi¢des minimas de qualidade para a

classe trabalhadora.
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