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Resumo: O capitalismo de plataforma tem avancado ao redor do
mundo. Associado a narrativas de maior liberdade e inovac¢do tecnolo-
gica, tem encontrado terreno fértil para uma intensificacdo da gestao
de mdo de obra. O objetivo deste artigo € evidenciar como esse Novo
estagio do capitalismo tem causado impactos na sadde dos trabalha-
dores e trabalhadoras. Para esta finalidade, foi realizada uma revisdo
sistematica da literatura nacional e estrangeira acerca do tema. A me-
todologia utilizada permite constatar que a precarizacdo das condi¢des
de trabalho de motoristas de aplicativo e entregadores de refeicdes,
no Brasil e no mundo, estdo fortemente associados a uberizacdo do
trabalho, manifestando-se intensamente em jornadas exaustivas,
baixos salarios, riscos de assaltos e acidentes de transito e auséncia de
cobertura previdenciaria.

Palavras-chave: capitalismo de plataforma; precarizacdo; direitos
humanos.

INTRODUCAO

O neoliberalismo pode ser enxergado como matriz tedrica que
sustenta o capitalismo de plataforma. Parte-se da premissa de que o
direito do trabalho dificulta ou inviabiliza a criacdo ou manutencdo de
empregos no mundo atual e que a determinacao do nivel de emprego
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ocorre no interior do mercado de trabalho, a partir do custo da mdo
de obra.

Essas ideias tém sido marteladas ha décadas pelas entidades
empresariais também no Brasil. A precarizacdo do trabalho - processo
de rebaixamento das condi¢des de trabalho, diminui¢ao de direitos tra-
balhistas e aumento do desemprego com exigéncia de maior produti-
vidade como forma de coag¢do e aceitacao a condi¢Bes precarias - tem
um carater estrutural, sendo uma faceta da reestruturacao produtiva
e organizacional, adotada por empresas que visam aumentar seus
lucros (Antunes, 2011, p. 103-109).

No contexto das plataformas digitais, o trabalhador ja ndo tem
mais a estabilidade que detinha dentro da empresa ou a previsdo con-
tratual de indeniza¢des por dispensa imotivada, nem conta com um
piso salarial legal, sujeitando-se aos baixos salarios impostos pelo sala-
rio-hora e contratos intermitentes. O aglomerado de participantes nas
referidas plataformas, bem como a imensa concorréncia criada entre
0s trabalhadores, provoca uma significativa reducdo das remunera-
¢Bes, que podem chegar ao minimo de subsisténcia, isto sem falar na
auséncia de limitacdo de horas de trabalho. A exploracdo, que antes
era ocultada pela relacdo de emprego, agora é também ocultada pelo
falso empreendedorismo (Alves, 2019, p. 104; Samuel, 2019, p. 57).

Muitos estudos empiricos realizados com motoristas de aplica-
tivo e entregadores de refeicBes tém comprovado essa precarizacdo,
especialmente no que diz respeito a salde laboral. O objetivo deste
artigo consiste em conceituar o capitalismo de plataforma e fornecer
suas principais caracteristicas para, em seguida, apresentar evidéncias
dessa precarizacao envolvendo essas categorias profissionais em um
cenario global, demonstrando, ainda, num exercicio de hermenéuti-
ca juridica, como o capitalismo de plataforma pode estar malferindo
dispositivos legais que vao além do proprio Direito do Trabalho, posto
que impactam no direito humano a salde e a vida.
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1 CARACTERISTICAS DO CAPITALISMO DE PLATAFORMA

Lancado no fim do século XX, o relatério “Transformacao do
Trabalho e Futuro do Direito do Trabalho na Europa”, encomenda-
do a Alain Supiot pela Comissao Europeia (1999), falhou em algumas
previs@es. Ndo imaginou o trabalho mediado por plataformas digitais e
sequer pensou em uma nova modalidade de controle da mdo de obra,
a gestao algoritmica.

Ndo se pode dizer, no entanto, que a clUpula empresarial ndo
prestou aten¢do ao que estava sendo dito ali. O documento destacava
que a vantagem do trabalho autbnomo era o fato de ser uma forma
ideal tipica do trabalho poés-fordista: flexivel quanto ao tempo e local
de trabalho, tipo de servico e custo, atendendo as necessidades dos
setores econémicos mais avancados, em que a exigéncia de inovacao
e qualidade dependem da qualidade e criatividade das pessoas que o
desempenham. Era como se 0 documento estivesse aconselhando e
autorizando as empresas do Vale do Silicio a adotarem um falso em-
preendedorismo através das redes digitais.

No inicio, a rede digital foi celebrada como um médium (meio
tecnoldgico) de liberdade ilimitada. Neste sentido, o primeiro s/ogan da
Microsoft de 1994 perguntava: “aonde vocé quer ir hoje?”, sugerindo
uma liberdade e uma mobilidade sem fronteiras na Internet (Han, 2020,
p. 18). Liberdade, inovacgdo e tecnologia eram conceitos que caminha-
vam de mdos dadas e a Internet evoluiu associada a tais conceitos. Na
Web 1.0, correspondente aos primérdios do surgimento da Internet, o
conteudo era distribuido através da rede mundial de computadores.
Na era da Web 2.0, chamada de Internet das pessoas, esse conteldo
passou a ser hospedado em Unica rede de computadores de proprie-
dade de uma Unica organizagdo, administrado pela organiza¢do pro-
prietaria de um software (Slee, 2020, p. 223). Finalmente, a Web 3.0
corresponde a Internet das coisas e torna possivel um registro total da
vida (Han, 2020, p. 93).

InovacBes em tecnologias digitais e big data - capacidade de
troca rapida e com baixos custos de grandes quantidades de dados e
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informac8es entre individuos, empresas e dispositivos - lancaram as
bases para a ascensdo da economia digital (OIT, 2021a), e tornaram
possivel também a elaboracao de progndsticos sobre o comportamen-
to humano (Han, 2020, p. 93).

Plataformas podem ser conceituadas como infraestruturas
digitais que permitem que dois ou mais grupos interajam (Srnicek,
2018, p. 45). A acelerada transformacdo técnica tem igualmente
acelerado a forma de contratacdo de mdo de obra. Nesse sentido, a
globalizagdo cresceu exponencialmente com o processo de datafica-
cao/big data, por exemplo, ao permitir a plataforma Uber, situada nos
Estados Unidos, recrutar e dirigir o trabalho de motoristas em muitos
paises, em uma sistematica de trabalho on-demand por meio de aplica-
tivos (Stefano, 2016).

F dizer, a uberizacdo esté inserida no contexto de um novo ca-
pitalismo. Shoshana Zuboff (2020, p. 118) enxerga um cenario mais
amplo intitulado de capitalismo de vigilancia, consistente na extracdo
de superdvit comportamental: 0 comportamento humano em sua tota-
lidade é quantificado e categorizado como forma de permitir predi¢des
e prognosticos como uma mercadoria vendavel a corporagdes que, por
sua vez, visam ndo apenas promover anuncios publicitarios com alto
grau de eficacia, mas também comercializar produtos e até mesmo
modificar a conduta humana para o fim de lucro.

Além da uberizac¢do, outros termos como capitalismo de plata-
forma, plataformizacdo do trabalho, economia de compartilhamento,
economia colaborativa, gig economy (economia de bico), on-demand
economy ou viracdo podem ser descritos como termos sinénimos (Kalil,
2019, p. 95). Todas essas variacdes de significantes dizem respeito,
assim, a um conjunto de empresas detentoras de tecnologias utilizadas
mediante plataformas/aplicativos/estruturas digitais que se apresen-
tam como intermediarias de tecnologia e comunicagdo para servi¢os
entre consumidores e institui¢des, entre a oferta de bens e servicos e
a respectiva demanda (Chaves, 2020, p. 13).

Renan Bernardi Kalil (2019) analisou o capitalismo de plataforma
que, na sua perspectiva, significa o desenvolvimento de atividades eco-
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némicas que ocorrem por meio de plataformas digitais, cuja infraestru-
tura é essencial para organizar a producdo e a prestacao de servicos,
enquanto produto da tecnologia de informacgdo, para viabilizar tran-
sagdes comerciais entre pessoas Ou entre pessoas e empresas. Ja a
palavra uberizacdo € um neologismo oriundo da plataforma digital
Uber, consistente em um modelo de negdcios com intermediacdo
eletronica entre a oferta de trabalho de motoristas e a demanda de
clientes (Kalil, 2019, p. 22).

A Associa¢do de Mobilidade e Tecnologia (AMOBITEC), entidade
que congrega as principais plataformas digitais de transportes
atuantes no Brasil, afirma: “Estamos presenciando a transi¢do de
uma era centrada na posse para uma voltada ao compartilhamento”
(AMOBITEC, 2021). A economia compartilhada seria um sistema socio-
econdmico edificado em torno da partilha de recursos materiais ou
humanos, contemplando a cria¢ao, producdo, distribuicdo, compra e
venda compartilhada e consumo por individuos e corporacées diferen-
tes, dos mais diversos lugares e culturas (Caldas, 2020, p. 69). Arun Sun-
dararajan (2016) descreve esta transicdo de uma economia centrada
para a compartilhada como “capitalismo baseado em multidao”, ou
seja, uma nova maneira de organizar a atividade econdmica que pode
substituir o modelo tradicional. Enquanto essa nova categoria ndo se
define por completo, a economia continua se deparando com maiores
contingentes de trabalhadores que ndo buscam um emprego formal.
Dessa forma, prote¢des importantes destinadas aos trabalhadores
precisariam vir de outras fontes (Sundarajan, 2016, p. 142).

Adota-se, neste artigo, o termo uberizacdo enquanto sinbnimo
de capitalismo de plataforma, seja pelo fato de ser mais utilizado nos
meios académicos e juridicos, seja por ser de facil compreensdo para
um publico mais amplo. Ademais, a metonimia utilizada faz referéncia a
empresa que popularizou o fendbmeno mais amplo, consistente em um
especifico processo de transformacdo da gestao da forg¢a de trabalho,
em analogia com o que se deu com o fordismo e toyotismo?, ocasido
em que as marcas dos automoveis passaram a significar uma nova

2 A prevalecer esta forma de gestdo, uberismo, enquanto conceito, seria mais apropriado
por analogia ao fordismo e toyotismo.
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metodologia de disciplinarizacdo da forc¢a de trabalho, muito similar ao
que ocorre na contemporaneidade.

Uberiza¢do do trabalho seria, assim, um processo de transfor-
macdo do controle e disciplinarizacdo do trabalho, baseado na pre-
carizagdo e no trabalho sob demanda, que tem por caracteristica a
mediacdo por plataformas digitais, com pagamento por produtivida-
de e mediante controle auxiliado por tecnologia (aplicativo/algoritmo),
cuja relacdo de emprego é falseada, em muitas ocasides, sob o vinculo
do trabalho auténomo.

Essas plataformas afirmam criar ambientes de trabalho mais
atrativos e facilitar a manutencao de mais de um vinculo de emprego,
gerando assim uma renda extraordinaria e um modo divertido de
conseguir dinheiro no tempo livre. A gig economy criaria oportunidades
de trabalho, permitindo horarios de trabalho flexiveis, com diminui¢do
dos custos de transacdo, reducdo de atritos diante da velocidade com
que negocios sdo concluidos, e maximizagdo do uso de ativos subuti-
lizados, redefinindo-se os limites das atividades empresariais (Stefano,
2016, p. 5).

Segundo Florian Schmidt (2017, p. 10), o software por tras das
plataformas funciona em centros de dados alugados (nuvem) e tem
trés lados de acesso. Os usuarios sao divididos em dois grupos opostos
para oferta e para demanda e ambos os grupos veem diferentes front-
-ends (telas de acesso) de maneira limitada, com pequenas janelas nos
dados e nos processos do sistema. A plataforma dos provedores, no
entanto, tem acesso a um back-end (telas de controle de fundo) que da
a eles uma visdo geral abrangente de big data de todas as interacdes
entre os dois grupos de usuarios, além de ter o poder de influenciar
0 intercambio entre os outros grupos, inclusive em tempo real. Elas
controlam quem V&, o que V&, e quando veem, ditam as regras sobre
a possibilidade de interagao entre os grupos e em que condi¢des, e
controlam aspectos técnicos, legais e de design da interface. Seria im-
possivel lidar com milhdes de trabalhadores e de usuarios com um
contingente reduzido de empregados: por isso o algoritmo é peca-
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-chave para a organizacdo de dados em larga escala das plataformas
digitais (Schmidt, 2017, p. 11).

Em perspectiva global, essas plataformas digitais de trabalho
passaram de um quantitativo total de 128,em 2011, para 611, em 2021,
com prevaléncia de poucos empregados formais para as mesmas (OIT,
20213, p. 6). Ainda assim, Nick Srnicek (2018, p. 83) nao acredita que
as plataformas de trabalho representem o futuro do trabalho ou da
economia, mas sim que, nos proximos anos, irdo desmoronar.

Os servicos oferecidos pelas plataformas digitais ndo estao
restritos a servicos de transporte de passageiros ou entrega de
alimentos e compras, envolvendo também cuidados com saude,
servi¢os educacionais, domésticos ou de engenharia, compartilhamen-
to de habitac¢Bes, assessoria juridica, pornografia, traducées, experién-
cias gastronomicas, mineracao de bitcolns, lavagem de carros ou trans-
porte de animais. Em que medida essa nova modalidade de trabalho
causa impactos na saude dos trabalhadores?

No horizonte da sociologia do trabalho, porém, ha um relativo
consenso sobre os efeitos deletérios do capitalismo de plataforma
sobre as condi¢des de trabalho e de vida dos trabalhadores, como se
vera a seguir.

2 PRECARIZAGCAO NO CAPITALISMO DE PLATAFORMA

A auséncia de patamares minimos de um trabalho decente para
trabalhadores plataformizados vem sendo frequentemente constata-
da no mundo. O regime de contratagdo de trabalhadores pelas plata-
formas digitais ndo tem observado uma remuneracdo adequada pelo
trabalho exercido; a garantia de condi¢cdes de liberdade, equidade e
seguranca; nem tem sido capaz de garantir uma vida digna aos presta-
dores de servi¢os (OIT, 2021D).

No pais, a uberizacdo atua em um cenario de caréncia regulatoria
especifica. Veja-se a generalidade, por exemplo, da Lei n® 12.587/2012
(Politica Nacional de Mobilidade Urbana), que define o servico de
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transporte de passageiros intermediado por plataformas digitais
como “servico remunerado ndo aberto ao publico para a realizacdo de
viagens individualizadas ou compartilhadas solicitadas exclusivamente
por usuarios previamente cadastrados em aplicativos ou outras plata-
formas de comunicag¢do” (art. 4°, X). A lei sob comento cria uma reserva
de mercado para plataformas de transporte, ao impedir ao publico em
geral o deslocamento remunerado, impondo que o transporte seja au-
torizado exclusivamente para usuarios cadastrados em aplicativos.

De acordo com esse diploma legal, compete aos Municipios
regulamentar e fiscalizar esses servicos, observadas as diretrizes de
cobranca dos impostos municipais, obrigatoriedade da contratagcdo
de seguro de Acidentes Pessoais a Passageiros e do DPVAT (Danos
Pessoais Causados por Veiculos Automotores de Vias Terrestres),
e inscricdo do motorista como contribuinte individual do Instituto
Nacional da Seguridade Social (INSS) (art. 11-A). Exige-se do motorista
a Carteira Nacional de Habilitacdo com Exercicio de Atividade Remune-
rada (CNH/EAR), tempo maximo de idade do veiculo e demais requi-
sitos da autoridade de transito, emissao do Certificado de Registro e
Licenciamento de Veiculo (CRLV) e certiddo negativa de antecedentes
criminais (art. 11-B). Sem tais requisitos, o transporte pode ser consi-
derado ilegal.

Referida lei ndo cuida, no entanto, de aspectos trabalhis-
tas (Franco Filho, 2019, p. 3) e 0s requisitos para o exercicio dessa
atividade de transporte de passageiros sao poucos. Boa parte deles
sdo requisitos para a condug¢do de qualquer veiculo e ndo apenas para
a conducgdo onerosa de passageiros. A legislacdo ainda transfere ao
motorista a responsabilidade quanto aos deveres de inscri¢do junto
ao INSS, recolhimento de tributos municipais, pagamento de taxas do
CRLV/DPVAT e posse da CNH, o que torna a atividade empresarial das
empresas de aplicativos de transporte comoda e flexivel.

Com pouca regulagdo, a precarizacdo recrudesce no pais. Ana
Carolina Paes Leme (2019, p. 142-145) veicula pesquisa feita por
Eduardo Amuri, que constata uma jornada diaria de 8 horas para mo-
toristas de aplicativo em Sdo Paulo/SP gerando rendimentos mensais
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de R$ 2.071,44 por més. Porém, segundo o Departamento Intersindical
de Estatistica e Estudos Socioecondmicos (DIEESE), o salario minimo
no Brasil deveria ser de R$ 5.315,74 (UOL, 2021a).

Em outra pesquisa, 53% dos motoristas de aplicativos pesquisa-
dos na capital paulista relataram trabalhar mais do que 10 horas por
dia e quase 70% trabalham mais do que 5 dias por semana. Dentre tra-
balhadores que tém na plataforma sua Unica fonte de renda, esse per-
centual que labora em sobrejornada sobe para quase 61% (Kalil, 2019,
p. 153). Também em Sdo Paulo, Moraes, Oliveira e Accorsi (2019, p.
651-654) aplicaram questionario a 100 motoristas de aplicativo, identi-
ficando que a maioria deles é do género masculino, jovem, com ensino
médio completo ou superior incompleto, com pouco tempo de trabalho
no aplicativo - até 2 anos - trabalhando de 5 a 7 dias por semana, com
jornadas entre 6 e 8 horas ou mais de trabalho, cuja principal fonte
de renda € a plataforma, com um faturamento de até R$ 2.000,00 por
semana. Os trabalhadores se enxergam como autbnomos, postulam
menores taxas sobre o valor da corrida e desejam que 0 custo com a
manutencdo dos carros seja pago pelas plataformas.

Pesquisa realizada por Rodrigo Lacerda Carelli (2017, p. 131),
no Rio de Janeiro/RJ, aponta que motoristas de aplicativo sao de faixa
etaria bastante variavel, com concentracao entre 31 e 50 anos de idade.
Quanto ao tempo de trabalho, 15 entrevistados dentre um total de 40
(37,5%) informaram que detém outra fonte de renda, mas somente
7,5% trabalham na Uber até 25 horas por semana. Assim, constata-se
que 92,5% realizam quantidade de horas semanais que os colocaria
na posicdo de trabalhadores a tempo integral e ndo a tempo parcial.
Na sequéncia, verificou-se que 70% dos trabalhadores ultrapassaram
a duragao semanal normal de trabalho de 44 horas - e mais de 1/3
dos trabalhadores (35%) realiza mdédulos de trabalho exaustivos, com
mais de 61 horas semanais, podendo até ultrapassar 90 horas. A maior
parte dos entrevistados utilizava carro proprio, ainda que o tenham
financiado em 58% dos casos (Carelli, 2017, p. 139).

Entrevistas feitas com 65 motoristas de aplicativo em Salvador/
BA constatou que eles tém majoritariamente nivel médio completo
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(66%), laboram ha mais de um ano para a plataforma (63%) e tém na
Uber sua Unica fonte de renda (61%), com jornadas superiores a 8
horas diarias (58%) e faturamento bruto mensal superior a 3 salarios-
-minimos (52%). Ainda assim, um percentual de 72% ndo se enxerga
como empregado (Oliveira; Costa; Assis, 2020, p. 1280).

A extensdo das jornadas de trabalho é uma das questdes mais
dramaticas vivenciadas pelos trabalhadores uberizados. Ndo custa
lembrar que a Lei n° 13.103/2015 alterou o artigo 235-G da CLT,
proibindo a remuneragdo de motoristas em fun¢do da distancia per-
corrida quando comprometida a seguranca da rodovia e da coletivida-
de. Porém, ha uma contradi¢cdo em remunerar os motoristas de apli-
cativo de forma proporcional a distancia percorrida e somente limitar
a jornada de trabalho pelo tempo em que o motorista se encontra ao
volante (12 horas), como as plataformas digitais de transporte exigem.
Ndo considerar o tempo em que 0 motorista esta a disposi¢ao, com
seu veiculo estacionado, mas em estado de alerta, pode comprometer
a seguranca da coletividade devido ao risco de acidentes de transito e
de trabalho causados por fadiga excessiva dos condutores.

Fernanda Duarte e Ana Guerra (2019, p. 41), com lastro em
entrevistas aprofundadas feitas com 4 motoristas da Uber de Belo
Horizonte/MG, constataram a assimetria de controle e de informa-
¢Bes e a implementacdo automatizada de normas e mecanismos
que conformam praticas do trabalho do gerenciamento algoritmico.
A plataforma comunica-se com os trabalhadores por muitos meios
digitais, mas a reciproca € limitada, pois 0s motoristas comunicam-se
apenas com empregados terceirizados por meio de centrais de ajuda
que oferecem respostas padronizadas, superficiais e genéricas ou por
meio do aplicativo em telas pré-programadas. Os motoristas relatam,
ainda, riscos de acidentes e de assaltos, sem qualquer tipo de remu-
neragdo durante os respectivos afastamentos. Como as plataformas
nunca se encerram em um produto cristalizado, o trabalho dos moto-
ristas é sempre visto como um laboratério sujeito a experimentagdes
diante das constantes atualiza¢des e mudancas de politicas empresa-
riais (Duarte; Guerra, 2019, p. 53).
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Ezequiela Scapini (2020, p. 194) entrevistou 11 motoristas da
Uber em Porto Alegre e regido metropolitana, evidenciando o sen-
timento de frustragdo e inseguranca dos trabalhadores diante de
posturas de mando da empresa, ao deixar de prestar satisfacdes e
sem indicar, por exemplo, o destino das viagens. A forma de resisténcia
coletiva encontrada sdo pequenos grupos organizados por meio de
outra plataforma (WhatsApp).

Ao analisar dados da Pesquisa Nacional de Amostra de Domici-
lios (PNAD) Covid-19, realizada pelo Instituto Brasileiro de Geografia e
Estatistica (IBGE), Raphael Lapa (2020, p. 8) evidencia que os trabalha-
dores de plataformas digitais estdo sujeitos a disparidades regionais.
Em novembro de 2020, havia mais de 1 milhdo e 200 mil motoristas de
aplicativo e entregadores no pais, mas a regido Sudeste, por exemplo,
com excecdo do Espirito Santo, concentrava quase 50% dos entre-
gadores e 40% de todos os motoristas. A renda média nacional era
pouco superior a R$ 1.780,00/més, laborando-se em média 44 horas
semanais. A pesquisa ndo promoveu uma diferenciacdo entre renda
bruta ou liquida, o que permite supor que os valores que ficam em
poder dos trabalhadores sejam ainda menores (Lapa, 2020, p. 15).

No Brasil, no entanto, o rendimento médio do setor de transpor-
te de passageiros, em que predomina o trabalho autbnomo, na média
maovel de setembro de 2019 (Pesquisa Nacional de Amostra de Domi-
cilios) foi de R$ 1.876,00 e tem caido justamente apds a expansdo da
Uber e assemelhadas, pois ja chegou a ultrapassar R$ 2.050,00 em
2014. Motoristas com carteira assinada, por sua vez, em 2018, tiveram
média salarial de R$ 2.137,00, sem contar demais direitos (Filgueiras;
Antunes, 2020, p. 37).

A pesquisa “Futuro do Trabalho”, realizada pelo Instituto Datafolha
por encomenda da Uber, entrevistou 2.431 motoristas e entregado-
res de todas as regiGes do pals, entre agosto e setembro de 2021,
mostrando que 46% deles possuem ensino superior, com idades pre-
dominando entre 30 e 39 anos (34%), trabalhando em média com
2,3 aplicativos diferentes, tendo ingressado ha, no maximo, 12 meses
na plataforma (33% do total). Além disso, 51% dos entrevistados ndo
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possuem outra fonte de renda e 2/3 trabalham 5 ou mais dias por
semana. Um total de 71% afirmou que o motivo pelo qual trabalha com
aplicativos é a flexibilidade de horarios, mas, respectivamente, 66% e
62% assim o fazem para ganhar dinheiro para projetos pessoais ou
para complementar a renda perdida durante a pandemia. A pesquisa
afirma ainda que 2 em cada 3 entrevistados preferem ser classifica-
dos como profissionais autbnomos, ainda que o mesmo percentual
afirme aceitar um emprego em tempo integral com idéntica remune-
racdo. Finalmente, a enquete constata que 43% dos entrevistados ndao
possuem nenhum tipo de cobertura previdenciaria e que 75% do total
contribuiria a Previdéncia Social acaso a plataforma facilitasse e reco-
lhesse automaticamente os tributos (DATAFOLHA, 2021).

Quanto ao aspecto fiscal, o motorista de aplicativo independente
foi incluido pela Resolugdo n°® 148/2019 no regime do microempreen-
dedor individual (MEI), o Regime Especial Unificado de Arrecadag¢do de
Tributos e Contribuic¢des, devido pelas Microempresas (ME) e Empresas
de Pequeno Porte (EPP) sujeitas ao Simples Nacional (sistema de tri-
butacdo simplificado). Nesta qualidade, os motoristas tém o dever de
realizar a declara¢do anual do imposto de renda e fazer o pagamento
em um unico boleto mensal que relne o recolhimento de tributos e
contribuicdo social, que chegou a R$ 61,00 no ano de 2021. Desse
valor, R$ 5,00 diz respeito ao Imposto Sobre Servicos municipal e o
pagamento da Previdéncia Social corresponde a 5% do valor do salario
minimo (UOL, 2021b), mas a empresa ndo retém na fonte tais tributos.

De acordo com o estudo da Receita Federal intitulado “O
Fendbmeno da ‘Pejotizacdo’ e a Motivacdo Tributaria”, uma empresa
supostamente tomadora de servicos - como plataformas digitais de
transporte, em relagdo aos servi¢cos dos motoristas e entregadores -
acaba se desincumbindo de 31% dos encargos trabalhistas, tais como
contribuicdo previdenciaria patronal (20%), encargos do Sistema “S”
e do proporcional Risco Ambiental do Trabalho (3%), depdsito para
0 FGTS (8%), além dos demais direitos trabalhistas que deveriam ser
assegurados, no momento em que decide ndo assinar a Carteira de
Trabalho (Brasil, 2016).
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Na América Latina, o cenario é idéntico: muitas horas de trabalho,
com baixos salarios, aproveitando-se de uma mao de obra migrante
espremida por um desemprego crescente. Os dados acima coincidem
com aqueles coletados para a regido pelo Banco Interamericano de
Desenvolvimento (BID). De acordo com a pesquisa, 94% dos motoristas
da Uber sao do sexo masculino, com idade média de 38 anos, sendo
que metade deles possui nivel superior completo. O relatério aponta
que 73% dos entrevistados tinham um trabalho em tempo integral an-
teriormente e que 60% do total nunca trabalhou antes no setor de
transportes. Declaram que os ganhos por hora dos motoristas com
a Uber - incluindo promoc¢8es, mas excluindo comissées - sdo pelo
menos 3 vezes o salario minimo por hora do pais de origem do entre-
vistado, mas estes valores ndo deduzem, por exemplo, os altos custos
de combustivel, manutencdo ou seguro. Um total de 60% pararia de
dirigir se fosse oferecido salario em tempo integral com a mesma
renda total. A pesquisa indica também que apenas 28% fazem uso de
outras plataformas, ao passo que 2/3 dos pesquisados ndo contribui
para nenhum sistema previdenciario. Somente 50% deles possui carro
proprio. O estudo indica, ainda, que 76% dos entrevistados decidiram
trabalhar pelo aplicativo para ter mais renda, 66% para ter mais flexibi-
lidade de horarios, e 63% para ser o proprio “patrdo”. Dentre 0s traba-
Ihadores pesquisados, 20% relataram insatisfacao, mas quando ques-
tionados porque aceitariam outro emprego, informaram que assim o
fariam para ganhar mais dinheiro e somente 38% planejam continuar
dirigindo através da plataforma. Finalmente, o relatério aponta que
3/4 dos entrevistados estao endividados, sendo que a maioria vive em
condicBes financeiras vulneraveis (Azuara; Gonzalez; Keller, 2019, p.
24).

Na Coldbmbia, o documento Encuesta del Observatorio Laboral de
la Universidad del Rosario entrevistou 318 entregadores do Rappi e
verificou que 91,2% ndo estavam inscritos no regime de previdéncia
social; nos ultimos dois anos, 63,2% sofreram acidentes de trabalho
e 66,7% contrairam doencas ocupacionais; desse total, 57% eram
migrantes venezuelanos (PORTAFOLIO, 2020).
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No Equador, Kruskaya Cordero e Carolina Daza (2020, p. 83-90)
chamam a aten¢do para as consequéncias sobre a salde das trabalha-
doras digitais de plataformas de transporte: a inexisténcia de sanitarios
e pontos de apoio nesta modalidade de trabalho impede a realizacao
de necessidades fisioldgicas por motoristas do género feminino, o que,
por sua vez, pode causar infec¢Bes urinarias e cistites, isto sem falar
no desconforto e constrangimento causado nos perfodos menstruais.

No Peru, pesquisa de campo feita por Alejandra Martinez (2020,
p. 74) observou condi¢des semelhantes: a abordagem encontrou
um grupo de entregadores jovens que busca fugir do desemprego,
grande parte dele migrante da Venezuela, identificando-se, porém,
como empregados e Nndo como parceiros, relatando muitos conflitos
com empresas e clientes, mas sem direito ao contraditério. Os entre-
gadores noticiam problemas quanto a salde e seguranca no trabalho,
xenofobia e inseguranca quanto a sua cidadania (Martinez, 2020, p.
76).

Como se observa, o direito a um meio ambiente saudavel para os
trabalhadores depende de condutas a serem tomadas pelas platafor-
mas para ser implementado. Para Rocha, Porto e Alvarenga (2020, p.
74), ha muitos fundamentos legais para que o trabalho uberizado seja
protegido em matéria de seguranca e saude do trabalho, especialmen-
te diante do cenario da pandemia. Sdo eles o valor social do trabalho
(art. 1°, 1V, e art. 170, caput, CF), o trabalho como determinante e con-
dicionante (art. 3° da Lei n. 8.080/90), o direito fundamental dos tra-
balhadores a redugdo dos riscos inerentes ao trabalho, por meio de
normas de saude, higiene e seguranca (art. 7°, incisos XXII e XXVIII, CF),
a responsabilizacdo objetiva do empregador por danos decorrentes
de acidentes de trabalho e por colocar em risco fornecedores e consu-
midores (art. 927, paragrafo uUnico, e art. 932, Ill, do Codigo Civil), a con-
sagracdo do principio da prevencao no direito ambiental que abrange
0 meio ambiente do trabalho (art. 200, VIII CF), a constatacdo de que a
salde é direito social de todos e dever do Estado (arts. 6° e 196 CRFB)
e, ainda, o objetivo da politica nacional em prevenir acidentes e danos
a saude que forem consequéncia do trabalho (Convencdo n. 155 da
QIT).
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Mesmo com tantos subsidios legais para a implementacdao de
um trabalho digno, as condi¢8es precarias de trabalho se perpetuam.
Na Europa e América do Norte, a conjuntura é equivalente.

Em Portugal, Rafael Gouveia (2019, p. 28) entrevistou 15 motoris-
tas de Uber e constatou que 10 deles trabalhavam em tempo integral
para a plataforma, apenas 1 tinha vinculo formal de emprego externo,
e a maioria laborava mais de 10 horas por dia.

Em pesquisa feita em Paris/Franca com 35 motoristas, mediante
entrevistas semiestruturadas, também se identificou um perfil majori-
tariamente migrante do norte da Africa, laborando 6 dias por semana e
mais de 10 horas/dia: diferentemente de outros lugares, os motoristas
nao estavam desempregados antes do vinculo com a Uber e apenas
20% usavam outros aplicativos paralelamente (Wentrup; Nakamurg;
Strom, 2019, p. 27).

No Canada e Estados Unidos, dirigir um taxi esta no topo da lista
de maiores riscos de assassinato em pleno trabalho, com chances
duas vezes superior ao segundo da lista: a categoria dos policiais (Slee,
2020, p. 120).

Além do risco de vida, os motoristas de aplicativo e entregadores
de refeicBes podem estar pagando para trabalhar, até mesmo porque
uma das caracteristicas do precariado ¢ a falta de conhecimento sobre
autogestdo financeira (Standing, 2020, p. 40). Nao ha diretrizes claras
e transparentes que permitam aos trabalhadores uberizados saber
qual sera a remuneracdo pelas tarefas realizadas. Stephen Zoepf,
Stella Chen, Paa Adu e Gonzalo Pozo (2018) realizaram um extenso
estudo sobre a remunerac¢do dos motoristas da Uber e Lyft, entrevis-
tando 1.100 motoristas nos EUA, com foco nos custos e ganhos envol-
vidos para a realizacao dessa atividade. Os resultados mostram que
0 lucro médio do motorista é de US$ 3,37/hora antes dos impostos
e que 74% dos motoristas ganham menos que o salario minimo em
seu Estado. A pesquisa também revelou que 30% dos motoristas estao
realmente perdendo dinheiro (Zoepf et al,, 2018, p. 18). Jim Stanford
(2018), em pesquisa realizada com motoristas australianos da Uber,
sugere que a receita liquida horaria efetiva dos motoristas da Uber,
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apo6s deducao dos custos totais da opera¢do do veiculo e de outras
despesas ($14,62), é inferior a metade do salario minimo médio espe-
cificado para taxistas e bem abaixo do salario minimo legal nacional.
Novas pesquisas podem avancar para identificar como a inseguranca
salarial de motoristas de aplicativo repercute na salde mental destes
trabalhadores.

Ao redor do mundo, a fragilidade e inseguranca dos motoris-
tas de app estdo sendo destacadas por pesquisadores da sociologia,
economia e direito do trabalho. Larga pesquisa feita pela OIT (2021Db,
p. 8), intitulada Perspectivas Sociales y del Empleo en el Mundo, com
12.000 trabalhadores de 100 paises, indica que 90% dos trabalhado-
res de aplicativos gostariam de trabalhar mais, citando o trabalho insu-
ficiente e baixos salarios como motivos para isso. Em verdade, muitos
ja estavam trabalhando com sobrecarga: 40% dos entrevistados tra-
balhavam regularmente 7 dias/semana e 50% trabalharam por mais
de 10 horas durante pelo menos um dia do més anterior. Os baixos
salarios combinados com a necessidade de trabalhar resultam em tra-
balhadores gastando longas horas onl/ine. Segundo o estudo, as cargas
horarias de trabalho sdo altas: 65 horas semanais para motoristas e 59
horas para entregadores (p. 7). A pesquisa confirma, ainda, a depen-
déncia econdmica dos trabalhadores as plataformas:

Aproximadamente un tercio de los trabajadores
de las plataformas digitales basadas en la web
sefialaron que su trabajo en la plataforma era su
principal fuente de ingresos, una proporciéon que
aumentaba en el caso de los palises en desarrollo y
de las mujeres (OIT, 2021b, p. 6).

Por sua vez, o relatorio Digital platforms and the world of work
In G20 countries (OIT, 20214, p. 17) aponta que o ganho meédio por
hora nas plataformas de transporte de passageiros variou entre US$
1,10 (india) e US$ 5,30 (México). Os ganhos médios dos trabalhado-
res em plataformas de transporte sdo superiores aos dos trabalha-
dores do mercado de trabalho tradicional em todos os paises, com
remuneracdes que variam entre 45% e 80% a mais do que no setor de
taxis. Porém, a andlise de tais rendimentos precisa de maior cuidado
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quando comparada com o setor tradicional, tendo em vista que ndo
ha indicacao se tais valores sdo auferidos antes ou depois das taxas
cobradas pelas plataformas, nem se levam em conta gastos e custos
diferenciados que taxistas e motoristas de aplicativo realizam. Ainda
segundo a OIT, o gerenciamento algoritmico impede que os trabalha-
dores se beneficiem totalmente da liberdade e flexibilidade no que diz
respeito a tempo, local e escolha da tarefa. A pressdo e o controle sobre
0s obreiros tém se mostrado intensos: a OIT observa que a captura de
tela tem sido utilizada para monitorar esse trabalho, bem como a ne-
cessidade de instalagdao prévia de softwares com esta finalidade (OIT,
20217a, p. 21).

Deve ser dito, ainda, que, apesar da legislacdo existente voltada
para pessoas com deficiéncia (art. 93 da Lei n® 8.213/91) assegurar a
contratacdo de trabalhadores com deficiéncia, empresas como Uber,
Ifood ou 99 ndo tém politicas amplas voltadas para motoristas com de-
ficiéncia que pretendam prestar servicos com acessibilidade. A Unica
excecdo diz respeito a possibilidade de motoristas com deficiéncia
auditiva realizarem tal atividade (Uber, 2022). A esse problema, deve
ser acrescida a baixa acessibilidade para passageiros deficientes (Slee,
2020, p. 120).

Um conjunto de violagdes de direitos humanos tem sido
praticado, a despeito do que prevé o ordenamento juridico nacional.
O Decreto n°® 9571/2018, que trata do dever de monitoramento dos
direitos humanos também se aplica ao transporte de passageiros e
entrega de refei¢des, pois praticas de assedio moral ou sexual, ou
condutas de racismo, envolvendo motoristas e/ou passageiros podem
estar sendo ignoradas pelas plataformas (G1, 2021). As viola¢Ges
de direitos humanos devem ser monitoradas pelas empresas por
forca dos artigos 4° e 5° do referido diploma legal, mas as empresas
ocultam os casos encontrados e ndo ddo satisfaces sobre as medidas
adotadas.

A degradacdo das condi¢Bes de trabalho dos motoristas de apli-
cativo e entregadores de refeicBes é a outra face da tecnologia criada
para reduzir os custos da operagdo convencional de transporte de
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passageiros e delivery de comidas, com ampla externalizagcdo de custos
sociais dessa atividade empresarial.

O universo digital aparenta estar imune a regulagdo estatal, como
se fosse um espaco ndo governado do mundo (Zuboff, 2020, p. 125).
Empresas do capitalismo de plataforma, até o momento, se escondem
das instituicBes estatais e da sociedade atras de um codigo-fonte e,
sob a alegacdo de segredo industrial, ndo permitem sequer a pericia
no algoritmo.

CONSIDERAGOES FINAIS

Com uma quebra de paradigmas que, além da disrupg¢do tec-
noldgica, é também juridica, o capitalismo de plataforma parece estar
associado a precarizacdo do trabalho ndo apenas no Brasil, mas em
todo o mundo.

Competiria ao Estado, nessa medida, fixar o marco institucional
para minimizar os custos suportados pelos trabalhadores, exigindo a
regulacdo trabalhista. Mesmo superando-se a antinomia entre fato e
norma trabalhista para um correto enquadramento do contrato de
trabalho dos trabalhadores plataformizados, ha multiplas violacGes
ao direito brasileiro na dinamica da uberiza¢do que ndo sdo restritas
a esfera do direito do trabalho. Como constatado, a precarizacdao
pode ser visualizada especificamente em baixos salarios, jornadas de
trabalho em desconformidade com a legislacdo nacional, riscos de
assaltos e acidentes de transito, e na falta de cobertura previdenciaria
em caso de infortdnios, todos esses fatores relacionados a saude do
trabalhador.

A precariza¢do impulsionada pelo capitalismo de plataforma tem
sido globalmente evidenciada. Fixar o carater precario do trabalho
uberizado é o primeiro passo para que se possa exigir mais civilida-
de das relag@es juridicas tipicas da plataformizagdo do trabalho. Com-
preender tais fenOmenos contemporaneos é peca-chave para que a
sociedade possa demandar o cumprimento das leis perante as autori-
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dades e, assim, aproximar o trabalho de motoristas e entregadores de
aplicativos de patamares do trabalho decente.
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