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Aplicativo de Corrida Compartilhada como
Infraestrutura: Por uma nova forma
de compreender a circulacdo de pessoas

Alvaro Prado Aguiar Tavares®

O presente artigo visa analisar como as infraestruturas dos aplicati-
vos de corrida compartilhada permitem um tipo especifico de movi-
mento pela malha urbana. Assim, através de uma revisitacio de como
a questio da infraestrutura se faz presente em alguns trabalhos da
Antropologia Urbana, discuto como a infraestrutura dos aplicativos
colocam uma série de novas questdes para a compreensio da mobi-
lidade (como a ideia de que os motoristas por aplicativo, imersos em
uma situacio de precariedade, se movem de forma alienada pela ci-
dade) que em muito transbordam as analises prévias sobre esta temd-
tica. Ademais, a partir de um especifico contexto etnografico, mostro
como uma perspectiva a partir das cidades do sul global pode levantar
novas questdes acerca da contraditoria relacio entre os motoristas e
os aplicativos de corrida que os interpelam. Por fim, sugiro que a di-
nimica de distribuicio de informacdes dessas infraestruturas vai na
contramio de uma vivéncia democratica da cidade.

Infraestrutura, Mobilidade, Precariedade, Sul global.

Diremos, entdo, que ¢ o coletivo no seu todo que se define daqui por diante como
uma experimentacdo coletiva. Experimentacdo do qué? Dos vinculos e dos desvin-
culos que lhe permitirdo, a um dado momento, encontrar os candidatos & existéncia
comum, e decidir se podem se situar no interior do _coletivo ou se devem, com um pro-
cesso bem formado, tornarse inimigos provisérios. E o conjunto do coletivo que fard a
si a pergunta para saber se pode coabitar com tal ou qual, e a que preco; quem inves-
tigard as provas, permitindolhe decidir se teve ou ndo razdo de operar a adicdo ou
subtracdo. As deliberacdes do coletivo ndo devem mais ser suspensas ou abreviadas
por um conhecimento definitivo, jd que a natureza ndo dd mais um direito que seja
contrdrio ao exercicio da vida priblica (Bruno Latour 2019:20).
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Compreender a mobilidade urbana exige identificar as infraestru-
turas que as tornam possiveis. Estas contribuem tanto na formulacio
dos tipos de movimentos que sio desejaveis quanto aqueles que sio
indesejaveis dada a sua formulacio especifica por poderes estatais ou
privados (muitas vezes na turva associacio de ambos). Nesse sentido,
a énfase na infraestrutura nos ajuda a entender qual a forma das so-
lidariedades sociais que emergem a partir da interacio de uma gama
de arranjamentos sociais com as infraestruturas que conduzem seus
movimentos pela malha urbana.

Se colocarmos uma lente sobre essa tematica em alguns trabalhos
da Antropologia Urbana veremos uma variedade de desdobramentos
dessa questio, seja a partir da infraestrutura dos radios dos motoristas
de taxi (Rosa 2012) seja na infraestrutura dos shopping centers no que
ficou popularizado como os rolezinhos (De Faria et al 2017). Assim,
os varios trabalhos que discutem essas questoes, mesmo que implicita-
mente, ddo énfase a como essas diferentes infraestruturas concediam
diferentes condicoes de emergéncia para solidariedades sociais e rei-
vindicacoes politicas.

Uma nova laténcia foi dada a essa questio quando uma nova for-
ma de mobilidade urbana ganhou abrangéncia no Brasil a partir de
2016, os servicos de corrida compartilhada. Aqui, trabalhadores que
viam suas situacoes financeiras se complicarem a partir da crise eco-
nomica de 2016, encontravam nos servicos de empresas como a Uber
e a 99 a possibilidade de suaviza-las. Tal realidade coloca no centro da
questio da mobilidade uma nova infraestrutura, a saber os aplicativos
de corrida e as formas pelas quais motoristas e passageiros interagem
com ele. Esses aplicativos conduzem certos movimentos pela cidade
ao enquadrar o tipo de informacio que circula entre motoristas e pas-
sageiros de modo que informacdes como preco de corrida, local de
chegada e destino das viagens, notas de passageiros e motoristas circu-
lam a partir de um regime de distribuicao de informacdes que acaba
por condicionar movimentos pela cidade marcados por relacoes de
trabalho precarizadas.
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Com a intencdo de discutir essas questdes mais detalhadamen-
te, o presente artigo pretende primeiro mostrar sucintamente de que
maneira a questdo da infraestrutura se faz presente em dois trabalhos
da antropologia urbana brasileira, revisitando suas observacdes etno-
graficas através de um horizonte infraestrutural. Em seguida, eviden-
ciar como a infraestrutura dos aplicativos colocam uma série de novas
questdes para a compreensio da mobilidade que em muito transbor-
dam as analises prévias sobre esta tematica. Para tanto, irei discutir as
especificidades do trabalho plataformizado através das questoes eluci-
dadas por Alex Rosenblat (Rosenblat & Spark 2016; Rosenblat et al
2016; Rosenblat 2018) sobre a maneira como o aplicativo de corrida
e seus algoritmos, ao enquadrarem o acesso as informacoes dos apli-
cativos, permitem um certo tipo de movimento pelas cidades. Em pa-
ralelo, discutirei como essas questdes reverberam no contexto de crise
econdmica que se expande no Brasil a partir de 2014, através de entre-
vistas semi-estruturadas realizadas com motoristas de Uber da regiao
metropolitana de Recife. A partir desse especifico contexto etnogra-
fico, colocarei em laténcia as contradicdes que envolvem a promessa
das infraestruturas do aplicativo de corrida com a realidade de certos
sujeitos marginalizados (Appel et al 2018:15). O intuito de colocar a
pesquisa de Rosenblat em contato com a minha, evidenciando as apro-
ximacdes e diferencas entre elas ¢ o de mostrar como a diferenca das
cidades em que pesquisamos (ela, em cidades da Califérnia e de Nova
York e eu, em Recife) possibilita a emergéncia de questdes distintas
acerca da infraestrutura do aplicativo. Nesse sentido, as realidades in-
fraestruturais de cidades do cone sul (onde o contexto do Recife é um
campo exemplar) com suas logicas especificas de circulacio urbana, de
criminalidade e precariedades infraestruturais nos permitem identifi-
car um locus determinado para se compreender as formas de interacao
entre motorista e aplicativo que podem nio estar presentes em cidades
localizadas no centro do capitalismo. Além dos regimes de circulacio,
se faz necessario entender também quais as situacdes politico-econd-
micos que os motoristas localizados nessas cidades estao atravessando,
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uma vez que isso formula o contexto relacional dos motoristas com
os aplicativos de viagens, fornecendo possibilidades especificas para a
compreensio dessa questdo. Assim, isso aparece como um esforco rele-
vante para evidenciar como as vivéncias das cidades do sul podem nos
fornecer horizontes heuristicos relevantes para se compreender uma
infraestrutura que se tornou globalmente utilizada. Com esse fio con-
dutor, mostraremos como a categoria infraestrutura pode mediar um
entrecruzamento entre mobilidade urbana e precarizacio do trabalho.
Por fim, trarei questionamentos sobre as consideracdes que veem na
Uber a possibilidade de se democratizar o espaco urbano.

Consideracoes metodoldgicas

A fruicio do argumento proposto aqui serd o resultado de uma
tensdo entre, por um lado, uma revisio bibliografica de relevantes
trabalhos da antropologia urbana tendo como base uma leitura infras-
trutural de suas andlises e, por outro, as especificidades etnogréficas de
minha pesquisa de campo realizada em parceria com Benjamin Junge
e como elas formulam determinados horizontes para se compreen-
der as infraestruturas dos aplicativos de corrida. Esta pesquisa' teve
como objetivo central um esforco de associar o tipo de movimento
urbano dos motoristas de Uber com as maneiras com que eles com-
preendem a politica, baseando-se em entrevistas semi-estruturadas fei-
tas no transcorrer das viagens realizadas ao longo da regido metropo-
litana de Recife. Aqui, as vindouras elei¢des serviram de pano fundo
para as questdes que os motoristas desenvolviam enquanto questiona-
mentos sobre suas rotinas como Ubers e sobre a situacdio Macropoli-
tica do Brasil eram feitas. Nesse sentido, as falas dos motoristas siao
o resultado de um esforco feito por eles em encontrar relacdes entre
as sucessivas crises que acontecem no Brasil desde meados de 2014
com as suas proprias precariedades enquanto motoristas por aplica-
tivo. Assim, argumentamos que a maneira como eles compreendem
fendmenos politicos como bolsonarismo e lulismo se relacionam de
maneira singular com as formas através das quais eles enxergam seus

203



ANTHROPOLOGICAS 31(2):200-227, 2020

movimentos pela cidade e suas experiéncias precarias. Somadas a isso,
suas formas de autocompreensio vem a tona “tanto pelo desejo do
motorista de ganhar bons conceitos quanto pelos limites de uma con-
versa delimitada no tempo” (Junge & Tavares 2020:120).

Nesse sentido, mobilizo esse contexto etnogrifico para eviden-
ciar que ele permite a emergéncia de uma determinada maneira de se
apreender a relacio de uma infraestrutura especifica com uma série de
sujeitos marcados por subjetividades que aparecem no contexto intera-
tivo entre motorista e passageiro/antropologo como um “impulso para
ver a si mesmo e ao mundo sociopolitico de uma forma particular”
(Junge & Tavares 2020:120). Desse modo, o contetdo de seus relatos’
advém de um contexto socioecondmico na qual os motoristas utilizam
seus carros, comprados em um momento anterior a crise econdmica na
qual as possibilidades de acesso a crédito eram mais expansivas (Singer
2012; Junge & Tavares 2020), para fazer frente a realidade de crescen-
te desemprego. Ademais, os conhecimentos desses motoristas sobre as
defasagens infraestruturais de Recife também aparecem como centrais
na articulacdo de seus discursos sobre mobilidade uma vez que isso traz
A tona quais os bairros que podem ser evitados pelos motoristas em
suas circulacdes didrias. Explorar as possibilidades de um discurso cons-
truido no bojo dessa conjuntura pode fornecer importantes horizontes
para se compreender uma nova forma de infraestrutura da mobilidade
e suas relacdes com o espaco-tempo das cidades.

Infraestrutura da mobilidade

A configura¢io de uma infraestrutura faz emergir formas espe-
cificas de coletividades. Na questio da mobilidade urbana isso nos
faz prestar atencdo para como as infraestruturas modelam a forma
do movimento de certas coletividades através da paisagem urbana ao
nos da condicoes de evidenciar que o circuito das interacoes que se
formulam a partir de mobilidades especificas se constituem como tal
a partir da maneira como certas infraestruturas permitem a reuniio e
circulacio de bens, informacdes, pessoas e ideias (Larkin 2013).
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No artigo de Gabriel Luis Rosa (2012) sobre taxistas em Floriano-
polis, o autor nos evidencia como a radio que reine uma variedade
de motoristas de taxi permite que eles troquem informacdes durante
seu periodos de trabalho a fim de se protegerem de regides de risco
na cidade, construindo uma rede que possam auxilid-los caso passem
por assaltos ou problemas mecanicos com seus carros. Como relata o
autor ao descrever a entrevista que fez com um dos interlocutores de
sua pesquisa:

“No dia em que conversei com o mesmo, até as 23 horas ja haviam
ocorrido duas tentativas de assalto na cidade, fracassadas gracas ao

sistema de comunicacio entre os motoristas, que possuem codigos
especificos para alertar que estdo em perigo para os colegas” (Rosa

2012:538).

Aqui, vemos que um tipo de solidariedade social entre motoristas
de taxi é possivel pela maneira como o radio permite com que os taxis-
tas interajam e facam circular informacdes especificas.

No trabalho de De Faria & Kopper (2017) sobre o fendémeno
popularizado como rolezinhos, a questio da infraestrutura parece
atravessar o trabalho por dois eixos centrais. Primeiro, pela infraestru-
tura material em que os rolezinhos aconteciam, os shoppings centers
de grandes centros urbanos no Brasil. Segundo, pelo aparelhamen-
to sociotécnico que permitia que os rolezinhos fossem organizados,
a saber redes sociais como Facebook. Assim, a maneira como essas
duas infraestruturas constituem mutuamente um processo de movi-
mento de informacdes (através das redes sociais) e pessoas (através da
infraestrutura dos shopping centers) sio aspectos fundamentais para
as varias interpretacdes dos significados socioantropolégicos desse fe-
nomeno. Desse modo, De Faria & Kopper mostraram como as for-
mas de solidariedade que emergiram a partir da interacio entre essas

infraestruturas*

era um locus para se perceber uma mobilidade urba-
na que ensaiava o novo arranjamento de classe que ganhou forma
com o lulismo (Singer 2012). Nesse sentido, uma das principais pro-

blematizacdes que os rolezinhos colocaram a baila foi como aqueles
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infraestruturas do consumo, ao serem habitados por jovens (em sua
maioria negros) de periferia até entdo excluidos desses espacos foram
vistas como um horizonte para se compreender qual era a forma de
combate a desigualdade proposta pelo governo federal a época (uma
énfase na inclusio social através do acesso ao consumo) bem como
quais eram os movimentos pela cidade que elas vinham acompanha-
dos, a saber jovens que se organizavam por uma infraestrutura vir-
tual e saiam de bairros periféricos para ‘rolezar’ em bairros de classe
média. Embora as vérias interpretacdes desse fendmeno nio chegue
a um consenso sobre seu significado politico, todos eles reconhecem
como as vdrias infraestruturas que o constituem permitem formas
de associacido especificas que se traduzem em modelos coletivos de
movimento pela cidade.

Mesmo tratando de tematicas distintas, ambos os trabalhos de-
monstram como a interacio entre infraestruturas especificas formu-
lam coletividades singulares que se movem ao seu jeito pela cidade.
De fato, os trabalhos evidenciam que a infraestrutura formula certas
possibilidades de reunido, trocas simbolicas e movimento através da
cidade. Nesse sentido, vemos aqui que as infraestruturas tém um pa-
pel ativo na maneira como atores politicos se associam tanto para rei-
vindicar a presenca em novos espacos quanto para elaborarem defesas
sobre suas situacdes de trabalho.

Trabalho platarformizado

A precarizacio do trabalho no Brasil certamente ndo é inaugu-
rada pelos trabalhadores por aplicativo, seja os entregadores de Ra-
ppi e Ifood ou os motoristas de Uber. De fato, em ‘A politica do
precariado’ (2013), Ruy Braga faz um breve apanhado histérico da
precarizacio do trabalho brasileiro, discutindo desde a formaciao dos
primeiros sindicatos no ABC paulista durante o governo Vargas até
os trabalhadores das call centers que dominaram a cena do trabalho
brasileiro na primeira década do século vinte e um. Assim, embora
elementos como medo do desemprego, longas jornadas de trabalho
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e luta por redes de assisténcia social estivessem presentes em todas as
fases descritas por Braga, elas aparecem através de formas especificas
de interacdo entre os trabalhadores e destes para com as redes de co-
mando e gerenciamento que os interpelam. Para as etnografias que
acompanhavam essas trajetdrias, uma questio central sempre foi a de
formular categorias que pudessem descrever as relacoes que singulari-
zam as distintas precarizacdes do trabalho.

Aqui, enxergar o aplicativo como uma infraestrutura que organiza,
avalia e controla a rotina dos trabalhadores plataformizados parece ser
aquilo que singulariza essa nova forma de precarizacio. Desse modo,
o aplicativo parece ser o gestor do trabalhador ao impor o valor de seu
trabalho (através dos precos das corridas sugeridos pelo aplicativo),
ao fornecer um sistema em que ele vai ser avaliado pelos clientes e ao
distribuir as solicitacoes das viagens de maneira especifica através de
uma variedade de motoristas. Assim, embora empresas como a Uber
se apresentem como meros mediadores entre demanda de passageiros
e oferta de motoristas (Slee 2017), a observacio dos cotidianos des-
ses trabalhadores permite evidenciar que a gramdtica de distribuicao
dessas informacdes, como mostrarei no desenrolar do texto, atende
a uma forma especifica de organizacio no sentido de maximizar as
possibilidades de lucro para Uber e de diminuir as possibilidades de
autonomia para os motoristas. De fato, expor essas dinimicas de dis-
tribuicdo € tensionar a infraestrutura do aplicativo e mostrar que ela
¢ menos algo que simplesmente esta [4 pronta para ser usada (Bowker
et al 2010) do que algo que ¢ atravessada por decisoes politicas e admi-
nistrativas que acabam por formular variadas formas de desigualdade.
Assim, se esses aplicativos podem ser vistos como algo dado por seus
usudrios, a sua construcdo passa por processos complexos de debates
entre desenvolvedores, engenheiros, técnicos e administradores. Mes-
mo que muitas vezes mascarados por um discurso meramente técni-
co, o resultado desse desenvolvimento produz consequéncias sociais,
politicas e subjetivas em uma variedade de sujeitos sociais que sio
interpelados pelas acoes desses aplicativos. Nesse sentido, enxergar as
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infraestruturas nos permite desvelar as razdes politicas, éticas e sociais
que foram tomadas na formulacio de uma infraestrutura especifica
(Bowker et al 2010).

Nesse sentido, o esforco de Rosenblat & Spark (2016) parece ser
justamente o de mostrar, em experiéncias localizadas, como a intera-
cao dos motoristas com o aplicativo Uber é um locus para se observar
as consequéncias politicas dessa infraestrutura da mobilidade. Assim,
a partir de analises de posts dos motoristas de Uber em foruns online
e de entrevistas com motoristas feitas em algumas cidades nos Estados
Unidos, ela faz uma analise detalhada de como os motoristas expe-
rienciam o trabalho sob o regime de distribuicio de informacoes do
aplicativo demonstrando, por exemplo, como a auséncia do destino
do percurso dos passageiros no aplicativo quando os motoristas acei-
tam uma viagem permite que estes corram o risco de aceitar corridas
que podem nio ser rentdveis a eles. Desse modo, por nio ter acesso
a essa informacido os motoristas tém dificuldades em planejar os mo-
vimentos pela cidade no sentido de maximizar suas possibilidades de
lucro. Sobre isso, fala um dos motoristas entrevistados pela antropo-
loga ao relatar sua decepcao com essa dindmica do aplicativo: “Vocé
esta dirigindo a cega. Quando acontece o chamado, vocé pode dirigir
15 minutos para levar alguém em uma distincia de meia milha” (Ro-
senblat & Spark 2016:3762). De fato, mesmo que o motorista queira
recusar a viagem, ele corre o risco de ser desativado pela Uber como
punicio. Nesse sentido, mesmo que a Uber atraia os motoristas pela
ideia de que eles podem programar seus cotidianos sem responder a
uma estrutura hierarquia, a maneira com que a infraestrutura do apli-
cativo enquadra a informacdo distribuida permite que eles mesmos
questionem a légica da empresa:

“Se nés somos contratantes independentes, nés deveriamos ter o
direito de recusar. Se eu olhar e ser 3:00 da tarde e o cara estd indo
para o JFK (aeroporto em Nova York), eu nio vou aceitar. Quando
eu chego na localizacio do cara e eu vou para o JFK, eu ndo vou

querer fazer quarenta doélares por trés horas de trabalho... Eles nos
dizem que é nossa escolha quando nés queremos aceitar uma corri-
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da ou nio, entdo como eles nos penalizam por isso!” (Rosenblat &

Spark 2016:3762).°

Aqui, vemos que o controle da circulacio de informacoes do apli-
cativo formula um tipo especifico de fragilizacio das relacoes de tra-
balho baseado no desconhecimento dos motoristas acerca do destino
de suas mobilidades.

Outra maneira através da qual tal desigualdade informacional se faz
presente no trabalho de Rosenblat é a partir do sistema de notas cria-
do pelos desenvolvedores do aplicativo ao colocar a responsabilidade
de avaliar o servico de seus motoristas nos passageiros inscritos. Estes,
depois que terminam sua viagem, sio convidados pelo aplicativo a dar
uma nota de um até cinco estrelas para os motoristas. Desse modo, se
a média dos Ubers ao longo de um més de trabalho for menor do que
4,6 eles comecam a receber avisos da empresa e, caso as médias persis-
tam, eles podem ser desativados do aplicativo. A partir dessa dinamica,
a Uber faz tanto seu controle de qualidade quanto se omite de contra-
tar empregados que possam avaliar o desempenho de seus motoristas.
Como aponta Rosenblat, a partir dessa relacio ¢ possivel observar como
as informacoes sdo distribuidas diferencialmente entre motoristas e pas-
sageiros ja que enquanto aqueles desconhecem o proprio destino de
suas viagens estes podem acompanhar todo o trajeto de seus motoristas
e elaborar avaliacoes baseadas no acesso diferencial dessas informacoes.

Nesse sentido, se, por um lado, os aplicativos fornecem uma sé-
rie de mecanismos através do qual os passageiros podem realizar suas
avaliacdes, por outro, os motoristas tém frequentes restricoes em ques-
tionar passageiros que o avaliem negativamente ou até mesmo em ter
um conhecimento explicito do que os motivou em tais avaliacdes.
Aqui, é importante evidenciar a constante ansiedade dos motoristas ja
que estes nio podem saber qual passageiro (motivado por qual razio)
poderia ter dado uma nota baixa a ele.

Nas entrevistas nas quais buscdvamos relacionar percepcdes po-
liticas aos relatos sobre precariedade enquanto os motoristas se mo-
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viam pela cidade, vimos essa inseguranca plenamente manifesta em
boa parte dos didlogos, como ¢ o caso do motorista Alexandre, de
33 anos. Este, no momento em que a entrevista com ele foi realizada
(setembro de 2018)®, estava trabalhando como motorista de Uber ha
cerca de trés meses. Com uma nota média de 4,73 (portanto quase no
limite de receber um ‘recado da Uber’), Alexandre, mesmo relatando
uma extensa rotina de trabalho (ele destaca como, mesmo quando
esta gripado ou com febre, chega em casa as vinte e duas horas e acor-
da no outro dia as quatro da manha para comecar a nova rotina de
viagens), enxerga seu trabalho de forma positiva ja que, ao ser “seu
proprio patrio”, ele poderia escolher “o dia e a hora que quer traba-
lhar” sem precisar responder a estruturas hierarquicas. De fato, como
sintoma dessa possibilidade de escolha, ele relata como, depois de ser
assaltado quando levava um passageiro durante a madrugada, mudou
o turno em que trabalha apenas aceitando viagens que fossem até as
vinte e trés horas, “sem passar mais disso”. No entanto, embora o
senso de autovalorizacdo esteja de certa forma presente, a ansiedade
de ndo conseguir prever o comportamento de seus passageiros ¢ algo
frequente no relato de suas experiéncias cotidianas:

Pronto, essa semana eu fui reportado no sabado porque a mulher
colocou mau cheiro no carro mas eu tenho cuidado, eu comprei
esséncia, comprei alcool de fazer perfume para colocar no carro.
Ai o carro tem perfume de carro e ela colocou que o carro estava
com mau cheiro. Entdo a Uber ela ndo quer saber, se vocé chegar
la e colocar uma estrela ela nao vai nem querer saber o que foi,

as vezes ela d4 a opcdo de vocé dizer, marcar 14 né, quais foram os
problemas mas simplesmente vai chegar 14 e baixar a minha nota.
Ela quer saber a opiniio do passageiro, o motorista nio tem direi-
to a nada.

Se essa dinimica ¢ justificada pela empresa a partir de uma res-
ponsabilidade em proteger a identidade dos passageiros, ela, todavia,
torna mais dificil para os motoristas perceberem o que poderia ter
mudado em suas performances para justificar uma avaliacio baixa
(Rosenblat et al 2016). Além disso, as mas avaliacdes também podem
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ser motivadas por fatores que nido estio no controle dos motoristas.
Como afirma Rosenblat et al:
“Alguns motoristas observam que eles recebem notas baixas como res-
posta a uma variedade de coisas que nio esta em seu controle, como:
precos altos, mal funcionamento do GPS, passageiros que colocam lo-
cais errados de partida, pegar passageiros que nio estejam em confor-

midade com as regras locais e da Uber como pegar mais passageiros do
que a quantidade de cintos existentes no carro” (Rosenblat et al 2016:6).

Rosenblat ainda mostra como potenciais preconceitos de raca
podem ser operacionalizados por tais desigualdades informacionais.
Através de uma sintese de como tais preconceitos ocorrem em espa-
cos virtuais de avaliacio de servicos, a autora mostra como as avalia-
coes no aplicativo Uber podem se relacionar com o que ela chama de
uma avaliacdo enviesada por fatores raciais. Aqui, ela evidencia que a
impessoalidade dada aos passageiros pela infraestrutura do aplicativo
permite que a associacio entre nota e raca nio possa ser feita por insti-
tuicoes que mapeiam tais relacdes em arenas tradicionais de trabalho
ao evidenciar que as proprias formas de controle e legislacdes existen-
tes acerca da discriminacio em ambientes de trabalho nio conseguem
se aderecar a um contexto formado tanto pela auséncia de uma rela-
cio direta entre trabalhador e empresa (a partir da qual a responsabi-
lidade do controle poderia ser atribuida a uma instincia da relacio)
quanto pela impossibilidade de se associar uma avaliacio potencial-
mente enviesada a um cliente especifico (Rosenblat et al 2016). Assim,
a propria dinimica do aplicativo parece nio admitir a possibilidade
de que tais relacdes possam vir a atuar no processo de avaliacio dos
motoristas, ndo fornecendo interacdes através da qual os motoristas
poderiam denunciar avaliacoes enviesadas por questdes raciais ou por
reclamacdes em relacio a algo que nio esta no seu controle.

Algoritmos, mobilidade urbana e as promessas da infraestrutura

Como aponta a literatura sobre sociologia do trabalho, tais dina-
micas de circulacido de informacdes na esfera do trabalho é “resultado
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de processos globais em curso ha décadas e que envolvem transforma-
coes no controle, gerenciamento e organizacdo do trabalho” (Abilio
2019:2)". Nesse sentido, sendo a uberizacio (termo que parece sinte-
tizar na esfera publica as dinimicas descritas até aqui) uma consoli-
dacdo de décadas de politicas neoliberais que envolvem a eliminaciao
de direitos do trabalho e novas formas de subjetivacio (Dardot et al
2016) ela, a0 mesmo tempo, parece “materializar um novo estagio
desse processo” (Abilio 2019:2) na medida em que, com uso das pla-
taformas, dispersa o trabalho sem perder o controle sobre ele (Abilio
2019:2)%. Essa dispersdo exige que o motorista passe por uma nova
forma de recrutamento ao trabalho que nao mais atende a um contra-
to entre diferentes instAncias (mesmo que sujeito a rotatividade) mas a
uma logica na qual ele precisa sempre estar disponivel e conectado ao
aplicativo mesmo sem saber a logica de distribuicao das suas viagens,
de seus precos e de suas avaliacdes. Aqui, o trabalhador ndo ¢ mais
um contratado, mas alguém que, como afirma Abilio (2019), se engaja
no trabalho.

Nesse contexto, o algoritmo, cuja operacionalidade ndo se abre
para aqueles fora das centrais de geréncia da Uber (Slee 2017), ¢ o
formulador de uma nova forma de mobilidade que nem se baseia
em um reconhecimento coletivo de possibilidades de ascensio social
como visto com os rolezinhos (De Faria et al 2017) nem em uma rede
de comunicacio comum que vise a defesa de situacoes de trabalho
especificas como evidenciado a partir dos motoristas de taxi (Rosa
2012). De fato, o controle de dados feita pela empresa implica em um
movimento pela cidade alienado que desagua em uma impossibilida-
de dos motoristas cumprirem o que parece ser tanto a logica atrativa
da empresa quanto a propria promessa das politicas neoliberais, a sa-
ber a ideia de que esses trabalhadores se tornem empresarios de si
mesmos, como aponta Alexandre. Nesse ponto, cabe trazer a tona as
consideracoes de Pierre Dardot e Cristian Laval ao falarem que, além
de uma politica econdmica que presume limites de gastos do Estado
em politicas sociais, o neoliberalismo implica em formas especificas
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de governar a si mesmo no sentido de dimensionar todas as facetas
da vida social como entidades que podem se traduzir em uma mar-
gem de lucro. Aqui, a empresa ocupa uma papel central nessa forma
de governamentalidade ao se aproveitar de um contexto de medo da
espoliacio (ja que as politicas de estado neoliberais se voltam para o
corte de direitos sociais e trabalhistas) e traduzir isso em motivacio
para a construcao de individuos em competicao (Dardot et al 2016).
Assim, a partir de um arcabouco de valores e principios que envol-

« . Coe . .~ , 1. »
vem a “ energia, iniciativa, ambicdo, calculo e responsabilidade” (Rose
1996 apud Dardot et al 2016:333) a empresa neoliberal conduz seus
‘associados’™ como entidades que precisam inovar e redefinir seus
objetivos continuadamente ja que eles nio possuem mais redes de
assisténcia que poderiam protegé-los do desemprego e outras fragili-
dades sociais como doencas cronicas e acidentes de trabalho. Como
afirmam Dardot & Laval:

[ . . . ..

Trata—se dO InleldUO Competente & CompetlthO, que procura ma-
ximizar seu capital humano em todos os campos, que nio procura
apenas projetar-se no futuro e calcular ganhos e custos como o velho
homem econdmico, mas que procura sobretudo trabalhar a si mes-
mo com o intuito de transformar-se continuamente, aprimorar-se,
tornar-se sempre mais eficaz. O que distingue esse sujeito é o proprio

processo de aprimoramento que ele realiza sobre si mesmo, levando
-0 a melhorar incessantemente seus resultados e seus desempenhos”

(Dardot et al 2016:333).

No neoliberalismo, esse modo de geréncia nio parte apenas da
empresa mas se torna o objetivo de vida do préprio sujeito que pres-
ta servicos de modo que objetivo empresarial e pessoal aparecem so-
cialmente como um s6. Ja que habita em contexto de inseguridade
social, os riscos dessa nova forma de geréncia caem sobre as costas do
trabalhador que se utiliza desse mesmo afeto como motivador de suas
acoes e de suas dindmicas. Ademais, a busca por inovacio aparece
como fundamento central para conseguir se situar em um mundo de
auséncia de redes de assisténcia (Slee 2017; Antunes 2018), este termo
permite que essas empresas se omitam juridicamente de um arcabou-
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co de responsabilidades juridicas para com seus contratados. Como
mostram varios estudos na Uber, o envolvimento nessas dindmicas
se da a partir dos disparos de mensagem feitos pela infraestrutura do
aplicativo a partir do qual a empresa monitora o desempenho dos mo-
toristas. Assim, se eles estiverem com uma sequéncia de notas negati-
vas'®, os aplicativos enviam mensagens com recomendacdes de como
o motorista poderia ‘inovar’ ou se ‘reinventar’ para reconquistar uma
boa média. Sobre essa dindmica de envio, Rosenblat et al (2016) nos
diz algo relevante:
“Enquanto o sistema de notas avisa a Uber sobre motoristas que
tenham uma performance insuficiente, ela também provéem um
contexto através do qual a Uber pode comunicar comportamentos
desejaveis para seus motoristas. Isso pode vir na forma de notas ge-
néricas que listam uma série de bons e maus comportamentos ou
referéncias até comentarios especificos dos usuarios como ‘vocé re-
cebeu um aviso por falar demais’. Os motoristas que recebem essa
notificacdo sdo redirecionados para um site que fornece a eles conse-

lhos detalhados para as interacoes durante as viagens, como ‘se eles
nio estiverem engajando com a conversa, o siléncio pode ser a chave

aqui’” (Rosenblat et al 2016:5).

Aqui, tais mensagens fazem a geréncia das minimas atitudes dos
motoristas no sentido de estimul4-los a racionalizar cada aspecto de
seus comportamentos. Para tanto, o aplicativo ainda envia as notas
dos motoristas mais bem ranqueados na empresa em uma dada re-
gido (com os elogios recebidos por estes no aplicativo) (Rosenblat et
al 2016), para estimular outros motoristas a melhorarem seus respec-
tivos desempenhos. Nesse ponto, a ideia de Dardot & Laval (2016)
de que os trabalhadores se tornam entes em constante competicio
parece particularmente adequada.

Ainda como forma de controle, a Uber também pode mudar o
status dos motoristas de Uber no aplicativo de modo a fazer com que
ele saia da categoria ‘Uberx’ (motoristas que recebem maiores quan-
tias por viagens) e volte a ser um Uber comum. Portanto, o controle
de qualidade ¢ feito por um gerenciamento algoritmico que controla
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o desempenho dos motoristas seja através do envio de ‘mensagens de
desempenho’, seja através de estimulos e bonificacdes por desempe-
nhos mais bem geridos.

No entanto, se a infraestrutura do aplicativo conduz o processo de
neoliberalizacio do trabalho desses motoristas por estimulos flexiveis
ao controle de desempenho, ela também impede que as informacoes
do aplicativo circulem de forma a dar condicdes desses motoristas a ra-
cionalizarem seus desempenhos. Portanto, como as dindmicas dos al-
goritmos nio sdo reveladas aos motoristas (e, por conseguinte, a logica
de aumento ou diminuicio de preco das viagens a depender da hora
e/ou regiio da cidade) os motoristas conduzem seus movimentos ba-
seados em conhecimentos tacitos sobre suas proprias rotinas enquan-
to motoristas e o que, a partir delas, poderia levar a melhoria da renda
adquirida por dia de circulacdo. Essa racionalizacio do trabalho que
parece ser baseada em uma distribuicio seletiva das informacdes do
aplicativo faz emergir um tipo de mobilidade que chamo aqui de mo-
bilidade alienada. Alienada porque os sujeitos que atravessam a cida-
de a partir dessa dindmica estdo alheios ao arcabouco de informacoes
que constituem suas rotinas e seus movimentos pela malha urbana.
Aqui, o gerenciamento algoritmico parece conduzir um processo de
estranhamento do motorista em relacio a cidade em que ele mesmo
circula. Podemos ver essa percepcio plenamente manifesta quando
os motoristas, ja que sé podem cancelar uma quantidade limitada
de viagens (importante lembrar que se tiver muitos cancelamentos
o motorista pode ser desligado da Uber), sio obrigados a entrar em
regides da cidade desconhecidas por eles, o que implica em riscos
com multas de transito e entrada em areas violentas. Se os seus co-
nhecimentos ticitos como motorista podem preveni-los desses infor-
tinios, esses saberes também trazem consequéncias para seu processo
avaliativo no aplicativo.

Acerca disso, o motorista Roberval, de 29 anos, diz algo escla-
recedor. Ex-operador de Telemarketing (quando foi demitido assim
que a crise econdmica de 2016 se aprofundou), Roberval ¢ motoris-
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ta de Uber (com um nota média no aplicativo de 4,83) ha cerca de
oito meses. Como precisa dividir o tempo enquanto motorista com
sua faculdade de telemarketing (que ele cursa online), Roberval tenta
construir uma rotina que, por um lado, dé condicoes de alcancar a
meta de renda posta por ele diariamente e, por outro, de cursar sua
faculdade bem como manter habitos saudaveis como ter uma rotina
na academia e ter tempo para cozinhar “um negdcio mais saudavel”
como “um arroz integral e um peito de frango grelhado”. No entanto,
conseguir atender a essas dimensdes exige dele um aprendizado didrio
acerca dos melhores horérios e regioes da cidade para circular:
Todo dia eu aprendo. Hoje mesmo eu estava fazendo uma meta de
fazer duzentos e setenta reais, né! Setenta de combustivel e duzen-
tos por gis. Af o que é que eu faco, eu saia de sete da manha e ia
até dez da noite, onze horas da noite, trabalhava doze catorze horas
por dia. E as vezes eu nio conseguia fazer esse dinheiro. Ai hoje em
dia eu criei outro método, né? Primeiro eu saio de manhazinha de

seis...seis e meia eu saio. Ai eu fico rodando até dez horas da noite/
dez da manha, né!

Nesse sentido, Roberval relaciona os conhecimentos acerca dos
horarios mais rentdveis para circular com os das regides que geralmen-
te diminuem as suas notas:

Ai eu deixei de rodar mesmo nesses locais assim de zona subtrbio
e zona periférica. Ai minha nota melhorou bastante, entendeu!’
Eu descia, eu abria e 14 é muito morro, muita ladeira, tem local
de dificil acesso que a gente nio tem como entrar, ai o cliente nio

entende isso, ai ele pega e d4 uma nota baixa de pirraca. Ai a nota
baixa pra gente prejudica muito.

Nesse relato, vemos a tentativa do motorista em se desvencilhar
da mobilidade sugerida pelo gerenciamento algoritmico ser punida
pela propria dindmica de notas estabelecida pelo aplicativo. Aqui, se
uma possibilidade de compreensio das infraestruturas é buscar enten-
der o que elas prometem enxergando como certas moralidades atuam
na formulacdo dessas promessas (Appel et al 2018) vemos aqui que ela
também impossibilita 0 desdobramento das mesmas racionalidades
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que elas colocam como desejaveis. Nesse sentido, mais uma vez a ideia
de empresario autdbnomo, prometida pela empresa como um atrativo
para novos motoristas (Slee 2017), é contraposta 2 um modelo de ge-
réncia que nido fornece ao motorista possibilidades de conduzir indivi-
dualmente uma rotina que escape das dinimicas de comando do apli-
cativo. Essa impossibilidade ¢ algo constitutivo de um gerenciamento
que organiza a mobilidade pela cidade no sentido de inviabilizar as
possibilidades de autonomia acerca do tipo de circulacio que sera
assumida uma vez que os espacos para criatividade e inovacio (Dardot
et al 2016) aparecem infraestruturalmente inviabilizados.

No entanto, as circunstincias etnograficas a que tive acesso tam-
bém puderam nos dar um outro eixo de possibilidades para analisar
essa questdo. Desse modo, outra temdtica relevante para o desvela-
mento das infraestruturas é o de como suas promessas se aderecam a
certos sujeitos marginalizados que estio situados em condicoes sociais
especificas (Appel et al 2018). Aqui, a experiéncia etnografica parece
ser uma forma de observar como as infraestruturas sio mobilizadas a
partir de determinadas circunstincias de interacao. De fato, apenas
tratando as infraestruturas como algo relacional (Appel et al 2018) se
é possivel desvelar as condicoes de resisténcia de certos sujeitos sociais
as infraestruturas que modelam suas respectivas precariedades. Nessa
pesquisa, isso estd manifestado na maneira como o motorista Rober-
to, através de conhecimentos tacitos sobre a cidade do Recife, desvia
de certas regides consideradas por ele como perigosas. Roberto, de
32 anos, tem uma nota média no aplicativo de 4.95 e é motorista do
Uber ha cerca de quatro meses. Antes de se tornar motorista, Roberto
trabalhava em uma empresa (que ele opta por nio descrever detalha-
damente) ha cerca de quatro anos. Depois de ter recebido promessas
niao cumpridas pelo seu ex-chefe, Roberto pede demissio e decide
abrir sua prépria empresa. Para conseguir arcar com os investimen-
tos iniciais de seu novo negdcio, Roberto decide rodar como Uber
muito embora ache que é apenas um trabalho temporario até que ele
consiga ‘alavancar’ seu empreendimento. Mesmo estando apenas em
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seu quarto més enquanto motorista e enxergando esse trabalho como
algo temporario, Roberto compartilha alguns dos conhecimentos que
ja acumulou em seu ir e vir pela cidade. Nesse sentido, ele relata, a
partir de um diagnostico das regides potencialmente perigosas, alguns
dos ‘macetes’ que adquiriu:
Virzea é muito perigoso ali. Tem que andar com um olho no pa-
dre e outro na missa. E muito perigoso ali a Véarzea. Muito assalto,

tanta coisa, vocé sai do seu trabalho, vocé cumpriru sua meta, sua
jornada de trabalho. Vem um assaltante, vai e lhe mata...

Ao relatar como ele lida com essa regido, assim nos falou o mes-
mo condutor:
Para quem roda de Uber existem algumas dicas, né? Alguns ma-
cetes que vocé vai fazendo e consegue evitar. Se é¢ uma localidade
que a gente conhece que tem um grau de periculosidade perigoso
ai, por exemplo, eu vou deixar vocé 4. Tudo bem, eu deixo. Mas

quando te deixar 14, eu desligo o aplicativo e saio logo de l4 para
nio receber outras corridas pra la.

Assim, a partir de uma associacio entre conhecimento geografico
da violéncia urbana de Recife com habilidades para se interagir com o
aplicativo, Roberto encontra meios de desviar do controle algoritmi-
co. Nesse sentido, a experiéncia local dos motoristas nos da condicoes
de entender como essas infraestruturas sao mobilizadas, modeladas
ou até mesmo burladas pelas vivéncias de sujeitos sociais marcados
por experiéncias de precariedade situadas em um contexto urbano de
medo da violéncia.

Além disso, a énfase na circunstincia etnografica traz a tona a
maneira com que os motoristas, em suas interaches com as infraes-
truturas, reorganizam as experiéncias no espaco/tempo (Appel et al
2018) tal qual sdo sujeitas inicialmente a eles pelo gerenciamento al-
goritmico. Desse modo, se, por um lado, os aplicativos podem ser
lidos como instincias que comprimem o espaco/tempo, conectando
motoristas e passageiros através de uma operacio algoritmica que faz
com que ambos circulem por determinados espacos por certos perio-
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dos de tempo, por outro, as acdes de motoristas como aquela descrita
anteriormente fazem com que certas gramaticas de circulacio espacial
possam ser rompidas. Nesse sentido, podemos pensar nessas acoes
como micropoliticas através das quais os motoristas amenizam sua
realidade precaria, exibindo uma certa agéncia frente as infraestrutu-
ras. Ademais, essas respostas dos motoristas as dinAmicas do aplica-
tivo nos permitem tensionar a nocdo de mobilidade alienada e nos
levar a questionamentos como: Que tipos de saberes sobre a cidade
podem emergir de uma experiéncia de controle algoritmico?

Além das especificidades urbanas de Recife, as singularidades do
contexto econdmico brasileiro, na qual o indice de desemprego em
2016 chega na casa dos 12% (Reuters 2017) com baixas diminuicoes
nos anos seguintes, permite que a possibilidade de circular com a
Uber seja assimilada por boa parte dos motoristas entrevistados por
mim como um alivio perante o medo crescente do desemprego. Des-
se modo, nos relatos que abordam o contexto de inscricio na Uber,
esses motoristas exibem reflexdes como: “eu tava trabalhando s6 que
ai eu fui demitido, ai eu decidi comecar a rodar de Uber para tentar
conseguir...manter as contas em dia” ou “tava desempregado ai...apa-
receu a oportunidade, né? de trabalhar”. Nesse sentido, os receios de
ser incapaz de arcar com despesas bésicas permitem uma determinada
maneira de subjetivar a forma de trabalho que os aplicativos propdem
a esses motoristas. Portanto, estimulados a falar sobre o contexto eco-
nomico politico, haja visto o contexto em que essas entrevistas foram
realizadas, esses motoristas elaboram esforcos para entender como a
Uber se insere tanto em suas vivéncias circulando pela malha urbana
de Recife quanto nas precariedades geradas por uma crise politico-e-
condmica que se alastrou no Brasil.

Em suma, a importincia de um conhecimento geopoliticamente
localizado para o tipo de questio que se formula acerca da infraes-
trutura dos aplicativos de corrida compartilhada parece ser o desafio
para antropologas e antropologos que queiram desenvolver andlises
significativas nessa area. Nesse sentido, assim como mostrei que as
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questoes mobilizadas pelos motoristas de Uber entrevistados por mim
se relacionam com realidades urbanas e nacionais singulares, os mo-
toristas entrevistados por Rosenblat também se referem a contextos
localizados quando, por exemplo, um deles se decepciona em aceitar
uma viagem que o leva até aeroporto de Nova York. No entanto, o
desafio especifico dos pesquisadores do sul precisa ser o de ter sensibi-
lidade para buscar relacoes entre tematicas que constituem a relacio
dos motoristas com a geografia urbana das cidades dessa regiio (como
violéncia e precariedade das pistas com seus aclives, declives, morros e
regioes de dificil acesso) e as questdes politico-econdmicas dos paises
situados na periferia do capitalismo que influem nas maneiras com
as quais esses motoristas se enxergam enquanto trabalhadores plata-
formizados.

Podem os algoritmos servirem a uma
politica democratica da cidade?

O corte analitico entre mobilidade e trabalho que utilizamos no
desenrolar deste artigo nos fornece uma possibilidade de se aderecar
aqueles que veem nos servicos de corrida compartilhada um caminho
para democratizar o espaco urbano. Os defensores dessa tese afirmam
que os baixos precos da Uber em comparacio com os tixis permitem
que individuos se locomovam pela cidade com apenas a pressuposi-
cdo de que tenham o aplicativo baixado em seus smartphones. Isso é
criticdvel, sobretudo, porque coloca como auto evidente a capacidade
de uma variedade de sujeitos, advindas de uma série de locais sociais
distintos, em interagir com as especificidades dessa infraestrutura.
Vemos isso seja na pressuposicio de que todos teriam acesso a uma
rede 3G/4G capaz de suportar o aplicativo em seus celulares ou nas
consideracoes de que individuos desacostumados com tais tecnologias
poderiam solicitar ou cancelar uma viagem sem maiores dificuldades.
Além disso, os ‘precos baixos’ estio na verdade sujeitos ao tipo de
mediacio entre demanda e oferta tal como ¢ feito pelos algoritmos
das empresas de modo que, a depender desses fatores, o preco do
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percurso de uma 4rea a outra da cidade pode aumentar ou diminuir
por razdes que nio aparecem de forma clara. Por conseguinte, este
fator pode inviabilizar com que uma variedade de individuos arquem
com os precos alcancados por essas constantes flutuacoes. Isso parece
se exacerbar ainda mais quando consideramos, como um dos motoris-
tas citados anteriormente sugere, que eles deixam de atuar em certas
dreas da cidade por considerarem elas como perigosas ou de dificil
acesso de modo a tornar invidvel a oferta dos servicos da Uber para os
habitantes de locais como estes.

Portanto, tal ‘democratizacio do espaco urbano’ parece estar ab-
solutamente sujeita a um ente cuja operacionalidade ndo estd aberta
nem a motoristas, nem a passageiros e nem aos atores publicos. Nes-
se ponto, cabe voltar a citacio inicial de Bruno Latour. Ali o autor
aponta para a ideia de que um coletivo que possa servir a vivéncia
democritica precisa estar apto a reconhecer seus limites internos e as
controvérsias que sempre o posicionam de maneira instavel e o fazem
estar em um constante mapeamento de novas entidades que possam
dar algum tipo de resposta (sempre provisoria e limitada) as suas con-
trovérsias. Aqui, a ideia de democracia emerge menos da ideia de uma
democracia formal ja constituida (tipica da ideia de democracia libe-
ral) do que de um movimento de busca ininterrupta por novas asso-
ciacoes entre humanos e nio-humanos que possam desvelar os porta-
vozes que falam pelas novas entidades capazes de tensionar a pretensa
estabilidade do coletivo. Para ele, a presenca dessas entidades, depois
de descobertas, deveriam necessariamente passar por um processo de
provacido na vida publica nas quais suas condicoes de insercio e seus
efeitos para o coletivo poderiam ser discutidos e, por conseguinte,
aceitos ou renegados. Para tanto, ele faz referéncia a necessidade de
acompanhar “os conhecimentos de administradores, cientistas, politi-
cos, economistas e moralistas” (Latour 2018:286) como pré-condicao
para se compreender o que estd em jogo na constituicio desses coleti-
vos. Em nosso contexto, essa reflexdo nos remete a necessidade dos es-
forcos de intelectuais, movimentos sociais e instituicdes de Estado em
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mapear e trazer a cena publica os conhecimentos de programadores,
designers, administradores e ceo’s responsdveis pela construcio e via-
bilizacdo coletiva dos algoritmos que modelam as vivéncias descritas
nesse artigo de modo a colocar esses saberes menos como algo dado
do que como algo que coloca sucessivas controvérsias para a disputa
publica acerca das formas de mobilidade urbana. Assim, se quisermos
colocar esses aplicativos e seus algoritmos como entidades que podem
de fato servir a vivéncia democratica da cidade, eles precisam estar em
outras condicoes de abertura para a sociedade civil e suas organiza-
coes. Por fim, a necessidade de um esforco como esse coloca em cena
um novo horizonte para se compreender em quais termos a questao
do direito a cidade esta inserido.

Consideracoes finais

Assumir a definicio de infraestrutura proposta por Brian Larkin
(2013) citada no inicio do texto para se compreender a mobilidade ur-
bana nos d4 possibilidade de mapear que tipo de movimento (acom-
panhada de quais sentimentos coletivos e racionalidades) emergem a
partir das formas através das quais certas infraestruturas organizam a
circulacio de informacdes e pessoas (Larkin 2013). Assim, se os sho-
pping centers aliadas as redes sociais apareciam como entidades que
permitiam que certo sentimento de classe pudesse ser performado (De
Faria et al 2017) ou as radios dos taxistas permitiam que estes se inter-
ligassem na vivéncia de uma mesma realidade laboral (Rosa 2012), os
aplicativos aparecem como infraestruturas nas quais, ao alienarem os
motoristas da propria vivéncia urbana, inviabilizam as possibilidades
de associacio coletiva. Isso se justifica nio apenas pela impossibilida-
de dos aplicativos em conectar os motoristas, mas também a partir da
maneira através da qual o algoritmo da Uber organiza e controla o
trabalho entre os motoristas. Nesse sentido, nas mensagens disparadas
pela empresa (Rosenblat & Spark 2016), como foi dito anteriormente,
o desempenho dos trabalhadores conectados circulam por eles com o
intuito menos de proporcionar a emergéncia de alguma forma de as-
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sisténcia muatua do que para servir como estimulo para a competicao
entre os proprios motoristas. Assim, a infraestrutura algoritmica que
busquei descrever até aqui parece basear seu gerenciamento em duas
dimensoes que se retroalimentam. Por um lado, na impossibilidade
dos Ubers conduzirem seus movimentos urbanos de forma auténoma
e, por outro, na geréncia de uma forma laboral ausente de garantias,
sejam elas uma renda basica ou uma possibilidade de associacio com
um outro imerso em situacoes laborais semelhantes. No entanto, atra-
vés de vivéncias geopoliticamente localizadas, a pesquisa feita com os
Ubers me mostrou que embora alienados do conhecimento de suas
mobilidades, os motoristas, mesmo sem possibilidades de se associar
coletivamente, conseguem elaborar formas de burlar essas infraestru-
turas da mobilidade, dando uma laténcia especifica as operacoes su-
geridas pelo aplicativo. Aqui, aparece um desafio central para aqueles
que queiram realizar pesquisas sobre o trabalho plataformizado, o de
localizd-lo em sua relacionalidade com certos contextos urbanos e rea-
lidades politico-econdmicas.

Ademais, a aproximacio entre infraestrutura do trabalho e mobi-
lidade permitiu evidenciar como uma especifica experiéncia de preca-
rizacio modela um certo tipo de movimento pela cidade que se torna
possivel pelas formas com as quais os aplicativos tanto organizam as
informacdes distribuidas quanto a partir dos modelos de interacao
que eles colocam como possiveis para passageiros e motoristas. Assim,
esse movimento cortado por uma forma laboral que tem como organi-
zador de suas dinimicas a desigualdade informacional abre um novo
horizonte para se pensar a mobilidade urbana. Esse entrecruzamento
pode levar a questdes ricas como, por exemplo, quais os desafios de
se conduzir uma politica de planejamento urbano a partir de um ge-
renciamento algoritmico que tem suas dinidmicas restritas aos progra-
madores e desenvolvedores das empresas de tecnologia? Ou, com essa
realidade configurada, quais as dificuldades que se colocam ao Estado
para se mapear e, por conseguinte, construir planos de enfrentamento
as arbitrariedades vividas pelos motoristas de Uber como, por exem-
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plo, as variadas consequéncias do racismo algoritmico''? Um possivel
caminho para a resposta dessas perguntas pressupde necessariamente
a capacidade dos movimentos sociais que reinvidicam o direito a cida-
de bem com as pautas de democratizacio dos seus espacos e de seus
servicos publicos em colocar na ordem do dia a agenda do que Moro-
zov & Bria (2020) descrevem como soberania digital. Para os autores,
esse termo aponta para a “‘capacidade dos cidaddos de terem voz e de
participarem na operacio e na destinacio das infraestruturas tecno-
logicas que os rodeiam” (Morozov & Bria 2020:80) de modo que os
dados que servem ao controle privado de um punhado de empresas
se traduzam em informacoes capazes de sanar os graves problemas
causados por politicas neoliberais nos servicos publicos das grandes
cidades brasileiras. Nesse sentido, a soberania digital exige uma criti-
ca radical do neoliberalismo e da sua proposta politica de resolucao
privada de problemas publicos como a ideia de que aplicativos como
a Uber resolveriam tanto a questio do desemprego para os motoristas
inscritos na empresa quanto poderiam fornecer acesso ao transporte
para populacio. Como foi argumentado ao longo deste artigo, essas
solucoes se constituem pela exclusio de parcelas significativas das clas-
ses populares e de suas insercoes especificas no espaco urbano bem
como pela reproducio e aprofundamento de um trabalho precarizado
que emerge justamente da apropriacio privada das informacoes cria-
das pela interacio de motoristas e passageiros quando estes solicitam
e aceitam viagens pela infraestrutura do aplicativo.

Nesse sentido Morozov & Bria (2020) apresentam propostas re-
levantes no sentido de desalienar essas informacoes como, por exem-
plo, a instauracdo de codigos abertos para os aplicativos de corrida
ou a construcdo de conselhos populares em ambito municipal através
dos quais as informacdes de empresas como a Uber poderiam servir
as necessidades concretas dos usuarios de transporte publico, dos co-
merciantes informais e dos gestores municipais. Em um pais de capi-
talismo periférico e dependente como o Brasil onde empresas multi-
nacionais se inserem almejando expandir seu mercado e sua taxa de
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lucro (inclusive através da variedade de informacdes produzidas pelas
interacoes dos trabalhadores com as plataformas digitais que organi-
zam sua propria exploracdo), o projeto de soberania tecnoldgica tem
relacdo intrinseca com o de soberania nacional.

Notas:

! Esse artigo ndo poderia ter sido feito sem a parceria com o professor Benjamin

Junge que, gentilmente, me concedeu a permissao para utilizar os dados de uma ou-
tra pesquisa que realizamos sobre motoristas de Uber e percep¢des politicas (Junge
& Tavares 2020).

2 Estudo recentemente publicado pela revista novos estudos Cebrap (Junge &
Tavares 2020) presidenciais de 2018 (Junge & Tavares 2020).

3 O periodo de realizacio dessas entrevistas foi justamente durante as semanas

que antecederam o primeiro turno das eleicdes presidenciais. Esse contexto parecia
estimular os motoristas a discutirem questdes sobre politica e economia.

*  QOs autores mostram, por exemplo, como os videos dos rolezinhos circulavam

por grupos de facebook e como as liderancas desse movimento se popularizaram
pelo compartilhamento dessas imagens.

> Tanto este trecho quanto todos os outros dos artigos de Rosenblat foram tradu-
zidos pelo autor.

¢ Quando relatamos o tempo enquanto motorista de Uber dos interlocutores

desta pesquisa, nos referenciamos sempre do periodo de motorista até a realizacio
das entrevistas (Setembro e Outubro de 2018).

" Embora a literatura sobre a precarizacio do trabalho aponte que no caso brasi-

leiro os governos Lula e Dilma significaram um freio frente a essas politicas, ¢ possi-
vel demonstrar novas categorias laborais que se expandiram durante esses governos
(como os trabalhadores de call centers e as revendedoras da avon) que parecem
exprimir de forma significativa o processo descrito por Abilio.

8 Portanto, a novidade aqui é¢ menos a eliminacio de direitos (embora esta se con-

solide) do que o novo tipo de geréncia do trabalho que emerge a partir do trabalho
mediado pelas plataformas digitais.

°  Aqui, mobilizamos o termo associado em aspas para descrever a maneira como

a empresa neoliberal descreve sua associacio com os trabalhadores.

1 Entendemos aqui nota negativa como aquelas abaixo da média aceita para que

os motoristas prossigam inscritos na Uber. Essas notas podem variar de 4,5 até 4,7,
a depender da cidade.

" Termo que se refere a forma como os algoritmos permitem a emergéncia de

dindmicas sociais racializadas. O estudo de Tarcisio Silva (2020) ¢ ilustrativo nos
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vérios desdobramentos dessa questio ao mostrar, a partir do conceito de microa-
gressoes, como os algoritmos da google permitem que empresas exibam antncios de
crimes para usuarios afroamericanos.
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Abstract: This article aims to analyze how the infrastructures of shared
running applications allow a specific type of movement through the
urban network. So, through a revisit of how the issue of infrastructure is
present in some works in Urban Anthropology, I discuss how application
infrastructure poses a series of new questions for understanding mobility
(such as the idea that ridesharing drivers, immersed in a precarious
situation, move in an alienated way through the city) that overflow the
previous analysis on this subject. Furthermore, from a specific ethnographic
context, | show how a perspective from cities in the global south can raise
new questions about the contradictory relationship between drivers and
the racing apps that challenge them. Finally, I suggest that the information
distribution dynamics of these infrastructures go against a democratic
experience of the city.
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