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Resumo
A presente tese dedica-se ao estudo do trabalho mediado por plataformas digitais (digitrab),
mais especificamente aquelas voltadas ao transporte de pessoas. Defende-se a tese de que a
flexibilidade desses arranjos de trabalho camufla formas de precarizacdo, evidenciadas
especialmente em paises com condi¢Bes socioecondmicas e aparatos juridicos de regulacéo
mais fragilizados. Considerando a relevancia global desse novo arranjo de trabalho, objetivou-
se analisar a relacéo entre o trabalho em aplicativos de transporte de pessoas e a precarizacao
laboral, comparando motoristas digitrabes inseridos em dois contextos socioeconémicos e
culturais distintos: Portugal e Brasil. Para alcangar esse objetivo, foram desenvolvidos dois
estudos. No primeiro deles, realizou-se uma revisdo de escopo, com o intuito de caracterizar
teoricamente a relacdo entre o trabalho desenvolvido por motoristas de plataformas de
transporte de pessoas e a precarizacdo do trabalho. Apds a delimitacao dos critérios de busca e
inclusdo, foram analisados 12 artigos por meio de uma abordagem de analise indutiva, na qual
foram observados os temas emergentes a partir dos dados coletados nas publicacdes que
serviram de base para a criagdo das dimensdes empiricas. Foram encontradas nove dimensées
empiricas que caracterizam a precarizacao no trabalho digitrab em transporte de pessoas. Essas
dimensdes foram organizadas de acordo com as categorias conceituais de precariedade
identificadas na teoria: a objetividade e subjetividade e a inevitabilidade. Os resultados
apontaram evidéncias de uma relacédo entre o trabalho em plataformas de transporte de pessoas
e a precarizacdo laboral. O segundo estudo teve como objetivo analisar e caracterizar a
percepcéo dos motoristas digitrabes sobre o trabalho desenvolvido nas plataformas digitais de
transporte de pessoas, considerando 0s aspectos objetivos e subjetivos desse arranjo de
trabalho; compreender a influéncia de fatores individuais e diferencas institucionais na
avaliagdo subjetiva dos motoristas sobre o seu arranjo de trabalho em Portugal e no Brasil; e

entender como a percepc¢éo dos motoristas e o contexto socioecondmico e cultural distinto entre



Portugal e Brasil se relacionam, apontando para um maior ou menor grau de precarizacdo do
trabalho. Participaram do estudo 122 trabalhadores em Portugal e 179 no Brasil. Os resultados
indicam que o grupo de motoristas digitrabes no Brasil percebe seu trabalho como mais flexivel
nas caracteristicas objetivas e apresenta percep¢Ges mais negativas em relacdo aos aspectos
subjetivos, em comparacdo com o0s motoristas em Portugal. Além disso, pelas percepc¢oes
apresentadas, pode-se inferir que o trabalho dos motoristas digitrabes no Brasil apresenta mais
caracteristicas de precarizacdo do que o trabalho em Portugal. Este estudo possibilitou a
comparacdo de duas realidades distintas do trabalho realizado em plataformas digitais de
transporte de pessoas. Em conjunto, os dois estudos contribuiram para uma melhor delimitacédo
tedrica do fenbmeno da economia do compartilhamento, considerando sua natureza dinamica.
Os resultados oferecem uma visao abrangente sobre o lado obscuro da precarizagao no trabalho
de motoristas de plataformas, proporcionando implicacdes praticas para a gestdo e regulacao
desse tipo de trabalho. Assim, esta tese trouxe importantes contribui¢des ao analisar o0 impacto
da precarizacdo no trabalho em plataformas digitais de transporte de pessoas. No campo
teorico, aprofundou a compreensdo sobre a economia do compartilhamento e os desafios dos
motoristas digitrabes. Metodologicamente, avaliou os fatores individuais e contextuais que
influenciam o arranjo de trabalho no digitrab. Socialmente, forneceu bases tedricas e empiricas
para a formulacdo de politicas publicas e praticas organizacionais que promovam inovagao,
regulacdo do mercado de trabalho e protecdo dos direitos dos trabalhadores.

Palavras-chave: digitrab, plataformas de transporte de pessoas, precarizacao.



Abstract
This thesis is dedicated to the study of work mediated by digital platforms (digitrab), more

specifically those aimed at transporting people. The thesis is that the flexibility of these work
arrangements camouflages forms of precariousness, especially evident in countries with
weaker socioeconomic conditions and regulatory legal apparatuses. Considering the global
relevance of this new work arrangement, the objective was to analyze the relationship between
work in people transport apps and job insecurity, comparing digitalrab drivers inserted in two
different socioeconomic and cultural contexts: Portugal and Brazil. To achieve this objective,
two studies were developed. The first of them, a scoping review was carried out, with the aim
of theoretically characterizing the relationship between the work developed by drivers of
people transport platforms and job insecurity. After defining the search and inclusion criteria,
12 articles were analyzed using an inductive analysis approach, in which emerging themes were
observed from the data collected in the publications, which served as a basis for creating the
empirical dimensions. Nine empirical dimensions were found that characterize the
precariousness of digitrab work in passenger transportation. These dimensions were organized
according to the conceptual categories of precariousness identified in the theory: the objectivity
and subjectivity, and the inevitability. The results pointed to evidence of a relationship between
work on passenger transportation platforms and job insecurity. The second study aimed to
analyze and characterize the perception of digitrab drivers about the work developed on digital
passenger transportation platforms, considering the objective and subjective aspects of this
work arrangement; to understand the influence of individual factors and institutional
differences in the subjective assessment of drivers about their work arrangement in Portugal
and Brazil; and to understand how drivers’ perceptions and the distinct socioeconomic and
cultural contexts between Portugal and Brazil relate to each other, indicating a greater or lesser

degree of job insecurity. A total of 122 workers in Portugal and 179 in Brazil participated in



the study. The results indicate that the group of Digitrab drivers in Brazil perceive their work
as more flexible in objective terms and have more negative perceptions regarding subjective
aspects, compared to drivers in Portugal. Furthermore, based on the perceptions presented, it
can be inferred that the work of Digitrab drivers in Brazil presents more precarious
characteristics than the work in Portugal. This study made it possible to compare two distinct
realities of work carried out on digital passenger transportation platforms. Together, the two
studies contributed to a better theoretical delimitation of the phenomenon of the sharing
economy, considering its dynamic nature. The results offer a comprehensive view of the dark
side of precariousness in the work of platform drivers, providing practical implications for the
management and regulation of this type of work. Thus, this thesis made important contributions
by analyzing the impact of precarious work on digital passenger transportation platforms. In
the theoretical field, it deepened the understanding of the sharing economy and the challenges
faced by Digitrab drivers. Methodologically, it evaluated the individual and contextual factors
that influence the work arrangement at Digitrab. Socially, it provided theoretical and empirical
bases for the formulation of public policies and organizational practices that promote
innovation, regulation of the labor market, and protection of workers' rights.

Keywords: digitrab, passenger transportation platforms, precariousness.
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Introducéo

O mundo do trabalho evolui e se modifica a cada inovagao incorporada. Essa dinamica
é perceptivel ao se analisarem alguns marcos socioecondmicos que impactaram as
organizacOes e a economia ao longo do tempo, os quais a literatura didaticamente divide em
revolug@es industriais. Cada uma delas trouxe eventos que causaram rupturas ou introduziram
inovag0es significativas no desenvolvimento social e organizacional.

De forma resumida, pode-se dizer que, na primeira revolucdo industrial, um marco
importante foi a invencdo da maquina a vapor, que permitiu a utilizacao da forca mecéanica no
sistema de producdo, impulsionando a inddstria manufatureira e os transportes aquaviarios e
ferroviarios (Franco & Escudero, 2019). A segunda revolugdo foi caracterizada pela
eletricidade e pela quimica, permitindo as industrias 0 uso de motores elétricos, o que
viabilizou a producdo em massa. A terceira revolugdo, conhecida como revolucao digital, teve
como principal marco o desenvolvimento dos semicondutores, das redes de computadores e da
internet, iniciando-se por volta de 1990 (Almeida, 2005; Portes, 2019).

A quarta revolugdo industrial, ocorrida na virada do século XX, destaca-se pela
biotecnologia e pela nanociéncia. Estamos fazendo parte desse momento historico,
proporcionado pelo uso de Big Data e pelo desenvolvimento da Inteligéncia Artificial (1A)
(Floridi, 2014; Franco & Escudero, 2019). Assim, as grandes transformagdes nas empresas tém
ampliado a oferta de servicos de informacao e reposicionado as relagfes de poder no mundo
(Almeida, 2005; Portes, 2019; Santos et al., 2019). A magnitude dos avancos tecnoldgicos
contemporaneos pode ser observada pelo seu alcance em nivel global, pela inevitabilidade de
sua adogéo e pelas implicagdes resultantes em diferentes esferas sociais.

A contextualizacdo dos estudos desta tese a partir das revolucdes industriais enfatiza a
quarta revolucdo industrial, uma vez que ela oferece um pano de fundo para compreender as

modificacdes vividas no mundo do trabalho, objeto de interesse de investigagdo tedrico-



20

empirica. Nesse sentido, a popularizacdo do acesso a internet, a acessibilidade das tecnologias
moveis a populacdo de um modo geral, a facilidade na comunicacdo e a velocidade das
informacgdes nas diversas esferas da vida humana e da sociedade trazem inUmeras
consequéncias, tanto positivas quanto negativas, para a relagdo do homem com seu trabalho.

Observa-se que a crescente adesao das pessoas ao ambiente online esta impulsionando
um movimento de distanciamento interpessoal e fisico em varias areas da vida. Isso se
manifesta desde a compra de produtos, anteriormente realizada em lojas fisicas, onde havia
interacGes com os vendedores, até os relacionamentos afetivo-sexuais, antes realizados cara a
cara e agora intermediados por aplicativos de namoro, nos quais a interacdo inicial ocorre
virtualmente. E possivel perceber que o modo como os individuos atuam no mundo digital
aponta uma tendéncia comportamental impessoal na contratacdo de servigos, especialmente
entre as geracfes mais jovens, que buscam informacdes prévias em plataformas e sites de
avaliagéo de servigos antes de qualquer contato humano direto (Alexandre, 2023). Observa-se
que a quarta revolucdo permitiu um grande salto entre uma comunicacao e acesso a informacao
que eram demorados, custosos e limitados, para uma comunicagéo instantanea, praticamente
automaética, e 0 acesso a informacdo em apenas um clique (Floridi, 2014; Portes, 2019;
Ungureanu, 2019).

No contexto de trabalho, a incorporacao de tais inovacgdes tecnoldgicas também déa base
aos novos arranjos de contratacao/intermediacéo de trabalho (Portes, 2019; Schwab, 2016). Ao
revisarem a literatura sobre trabalho ndo padronizado, Ashford et al. (2007) concluiram que a
tecnologia ndo s6 permitiu novas praticas de trabalho, mas também mudou a natureza do
préprio trabalho. Esses autores ja identificavam, na época, trabalhos realizados fora dos
padrbes entdo prevalentes, caracterizados por horario fixo, alocacdo no estabelecimento do
empregador, sob seu controle, e com expectativas muatuas de continuidade do emprego.

Inicialmente, contudo, o trabalho ndo padronizado era visto como um desvio temporario,



21

consequéncia de um declinio econémico. Ndo se tinha dimensdo do potencial crescimento
dessas modalidades de trabalho, que se alastraram de maneira muito acelerada no mundo. Uma
década depois, Spreitzer et al. (2017) revisaram novamente a literatura sobre trabalho fora do
padrdo, percebendo que esses arranjos alternativos de trabalho ja estavam firmemente
enraizados no novo mundo do trabalho.

Na revisdo realizada, Spreitzer et al. (2017) identificaram que o tipo de trabalho
alternativo que mais cresceu foi o realizado no ambito da economia do compartilhamento. Mais
especificamente, o trabalho intermediado por plataforma online, seja por meio de tarefas
realizadas totalmente de forma remota (crowdwork, como no Mturk), seja por meio de
prestacédo de servigos presenciais, como Uber e iFood (Katz & Krueger, 2016). Nesse arranjo,
o trabalho é viabilizado por uma plataforma digital que conecta trabalhadores diretamente com
clientes para uma atividade ou tarefa especifica (Farrell & Greig, 2016). Conforme destaca
Schwab (2016), as plataformas digitais desafiam as estruturas industriais e 0s comércios
tradicionais por meio do "compartilhamento™ e do "sob demanda".

A economia do compartilhamento &€ um fenémeno recente e, sendo assim, a producao
académica, as instituicdes, os veiculos de comunicacdo e 0s meios empresariais criaram uma
diversidade de conceitos que se misturam e se sobrepem em muitos aspectos. Ao destacar
essa confusdo conceitual, Filgueiras e Antunes (2020) buscam compreender as transformacoes
nos negdcios que estdo associados ao uso dessas novas tecnologias. Multiplos termos estdo
sendo usados para se referirem a esses novos arranjos de trabalho, o que sinaliza a auséncia de
consenso neste campo de estudos: collaborative economy, gig economy, gig work, platform
economy, sharing economy, crowdsourcing, on-demand economy, uberizacédo, crowdwork,
trabalho digital, digitrab, entre outros.

Nos estudos desta tese de doutorado, vamos optar por trés conceitos. O primeiro é o da

economia do compartilhamento, que serd usado para caracterizar o contexto em que emerge 0
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trabalho mediado por plataformas digitais. O segundo conceito sera o do gig work, para
caracterizar um campo que investiga 0s novos arranjos de trabalho inseridos na economia de
compartilhamento, mas que, diferentemente de outras modalidades nas quais o0
compartilhamento é visto como puro (Habib et al., 2017), envolve a troca de trabalho por
dinheiro entre individuos ou empresas por meio de plataformas digitais que facilitam
ativamente a ligacéo entre trabalhadores e clientes em curto prazo, para o desenvolvimento de
tarefas pontuais (Alexandre, 2023; Montgomery & Baglioni, 2021). Dentre os diversos tipos
de gig work, destaca-se o crescimento exponencial daquele intermediado por aplicativos
instalados em smartphones ou em computadores, que denominamos como digitrab e serd o
termo utilizado para abordar o trabalho mediado por plataformas digitais. O termo digitrabes
serd usado para se referir aos trabalhadores que atuam no digitrab (Carneiro et al., 2023;
Gondim et al., 2024a).

A intermediacdo do trabalho por meio de plataformas e aplicativos mdveis cresceu
consideravelmente, ampliando a variedade de servicos disponiveis. Esses servi¢cos variam
desde tarefas simples com baixo nivel de capacitacdo, como passeios com animais domesticos
e servicos de limpeza, até trabalhos altamente qualificados, como consultas e consultorias com
profissionais especializados (Bentivi et al., 2020; Filgueiras & Antunes, 2020). No entanto, foi
a partir da pandemia de Covid-19, que afetou de maneira inesperada o Brasil e 0 mundo em
2020, que se identificou o maior crescimento dessa modalidade de trabalho. As medidas de
distanciamento social levaram os individuos a utilizarem, com maior intensidade, 0s recursos
virtuais para acessar produtos e servi¢os (Moscon et al., 2022). O enfrentamento da pandemia
forgou a adogdo de medidas de distanciamento social, com efeitos devastadores no mundo do
trabalho. Além do aumento do desemprego, aqueles grupos de trabalhadores informais, mais
vulneraveis socialmente (com poucas oportunidades e recursos), viram-se diante de enormes

incertezas e inseguranga sobre sua sobrevivéncia em condigOes impeditivas de trabalho.
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A pandemia de Covid-19 demandou modificacOes e adaptagdes em muitos &mbitos da
sociedade, especialmente no campo do trabalho. Com a necessidade de distanciamento social,
0 mundo virtual tornou-se a melhor alternativa para dar continuidade as a¢Ges da vida cotidiana
(Moscon et al., 2022). Assim, o gig work passou a ser visto como uma alternativa segura para
muitos profissionais, atendendo tanto trabalhadores desempregados em busca de rapida
insercdo no mercado quanto empregados em busca de complementacdo de renda e/ou uma
forma flexivel de trabalho. Observou-se um éxodo de empregos tradicionais para empregos
flexiveis e menos vinculados, fendmeno considerado extremamente dindmico, mas também
atipico, por Ungureanu (2019). Porém, embora os individuos tenham obtido uma renda a partir
do trabalho realizado por meio das plataformas digitais, isso ndo significou necessariamente
mais seguranca para os trabalhadores ou melhor qualidade de vida durante a pandemia (Lata,
2022).

Embora o modelo de intermediacdo do trabalho por plataformas digitais seja elogiado
por sua acessibilidade — permitindo baixas barreiras de acesso ao trabalho e flexibilidade no
desempenho das atividades —, ele também é alvo de severas criticas que se intensificaram a
partir da pandemia de Covid-19. Isso se deveu a preocupacdo com a salde e seguranca de
alguns grupos de trabalhadores, como os entregadores em plataformas de delivery. Em um
ensaio critico, analisando o quanto a pandemia de Covid-19 potencializou os riscos a saide dos
digitrabes, Moscon et al. (2022) destacaram 0s riscos inerentes ao contexto digitrab, como a
alta rotatividade associada ao servico, pelo fato de o trabalhador estar em contato direto com
um grande namero de pessoas. Os riscos de contagio eram visiveis, com consequéncias para a
salde integral dos trabalhadores em suas dimens@es social, mental e fisica.

As criticas ao digitrab voltaram-se, principalmente, para 0 anonimato do empregador,
uma vez que o contrato de trabalho é realizado por meio da aceitacdo de um termo de uso,

permitindo que a figura do empregador permaneca escondida por trés da plataforma e dos
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algoritmos (empregador sem face). Além disso, a invisibilidade do empregado também foi vista
como uma questdo critica, pois a caracterizacdo do trabalhador como auténomo desobriga 0s
contratantes de se responsabilizarem por direitos trabalhistas e protecdo legal, tornando mais
dificil identificar a relacdo de exploracdo (Artur & Cardoso, 2020; Bentivi et al., 2020;
Filgueiras & Antunes, 2020). Compreende-se que, embora se assemelhem aos arranjos formais
em termos de obrigacdes e deveres do trabalhador, a inovacéo trazida pelo uso de tecnologias
digitais como intermediadoras do trabalho trouxe mudangas radicais no modo como as
atividades profissionais passaram a ser conduzidas (Organizacdo Internacional do Trabalho
[OIT], 2018).

O crescimento do uso de plataformas de intermediagdo do trabalho durante a pandemia
reacendeu as discussdes sobre o fenomeno da “uberizagdo” do trabalho, termo que se refere ao
pioneirismo da empresa Uber em relacdo ao seu modelo de organizagéo do trabalho. O estudo
realizado por Silva Junior et al. (2022) mostrou como a definicdo de uberizacdo mudou ao
longo de cinco anos. Inicialmente, elogiavam-se seus beneficios econémicos (Fleming, 2017;
Nurvala, 2015; Sharam & Bryant, 2017), mas, posteriormente, o foco mudou para destacar as
perdas nas relacOes de trabalho (Firmino et al., 2019; Ticona & Mateescu, 2018). Mais
recentemente, o conceito tornou-se mais complexo ao ser associado a um sistema de
reorganizacdo das relacdes de trabalho, quase inevitavel diante da ascensdo das plataformas de
servigos digitais da economia compartilhada (Abilio, 2020; Filgueiras & Antunes, 2020).

Nesse modelo, o trabalhador atua como autogerente-subordinado, sem previsdo de uma
relagdo contratual, embora disponibilize o seu trabalho para ser intermediado pelas plataformas
(Geron, 2021; Grifo, 2021). Sendo assim, a empresa ndo contrata o trabalhador como
empregado nem fornece os meios fisicos para o desenvolvimento do trabalho (Amorim &

Moda, 2020; Junior, 2023). A empresa cobra uma taxa para intermediar o trabalho, assegurando
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a maximizacdo de seu lucro em um patamar inimaginavel em comparagdo as formas de
contratacdo tradicionais (Franco & Ferraz, 2019).

E importante salientar que, recentemente, foi solicitada no Brasil uma alteragdo na Lei
n° 8.212, de 1991, proposta pelo Poder Executivo em marco de 2024, com o objetivo de
transformar essa categoria de trabalho em "trabalhador autbnomo de plataforma”. O Projeto de
Lei (PL) 12/2024, também conhecido como "PL dos Aplicativos", ainda tramita no Congresso,
mas prevé como principais beneficios: jornada maxima de 12 horas; remunera¢do minima de
R$ 32,10 por hora trabalhada; direitos previdenciarios, como auxilio-maternidade e
aposentadoria, mediante adesdo a um plano previdenciario opcional; além de flexibilidade para
0s motoristas escolherem quando e quanto trabalhar, permitindo operar em mais de uma
plataforma simultaneamente. No entanto, as empresas de aplicativos ndo serdo obrigadas a
formalizar o vinculo empregaticio com os motoristas (Brasil, 2024).

A imprecisdo na categorizacdo do vinculo de trabalho estabelecido em plataformas
digitais permite que as empresas proprietarias das plataformas e o Estado ndo reconhecam um
vinculo formal de trabalho, isentando-se de prestar qualquer tipo de protecdo social aos
trabalhadores. A consequéncia principal recai sobre os vinculos de trabalho, cada vez mais
frageis, flexiveis e carentes de sentido econémico, pessoal e social (Spreitzer et al., 2017).
Além disso, o crescimento desse arranjo de trabalho favorece a institucionalizacdo da
precariedade, amplia as formas de terceirizacdo e quarteirizacdo do trabalho e transfere os
riscos da atividade econémica para o trabalhador, que precisa dispor de recursos pessoais para
assegurar o desenvolvimento de seu trabalho (Filgueiras & Antunes, 2020; Lima & Bridi, 2019;
Oltramari & Piccinini, 2006).

Assim, a intensificacdo do uso de tecnologias digitais mediadas por plataformas e o
aumento da flexibilizagdo do trabalho e dos formatos organizacionais fazem parte do atual

contexto de trabalho que necessita ser mais bem compreendido. Por se tratar de um fendmeno
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recente, ainda em processo de teorizacdo e que demanda mais estudos empiricos, torna-se
necessaria a criacdo de modelos tedricos explicativos sobre as relagfes entre essas modalidades
de trabalho e variaveis relevantes na area da Psicologia Organizacional e do Trabalho (POT).

A partir dessas constatagdes, surgiu o interesse em estudar o trabalho mediado por
plataformas digitais (digitrab). Os novos arranjos desse tipo de trabalho apresentam uma
caracteristica singular, envolvendo tanto a flexibilizacdo do vinculo do trabalhador com a
organizacao quanto as relacdes entre a oferta do servico e o cliente consumidor. A escolha do
tema também é resultado das reflexdes realizadas pelo grupo de pesquisa em Psicologia
Organizacional e do Trabalho do Programa de Pds-Graduagdo em Psicologia da Universidade
Federal da Bahia (UFBA) acerca do uso da literatura existente para a compreensdo de
fendbmenos particularmente recentes. Os trabalhos desenvolvidos por meio de plataformas
online trazem consigo especificidades que os distanciam do modo tradicional/formal de
trabalho, sob o qual muitas pesquisas foram estruturadas. Assim, o surgimento de novos
contextos ou a modificacdo de um contexto existente € uma excelente oportunidade para
aprimorar uma teoria, tornando-a mais condizente com a nova realidade.

Esta tese de doutorado integra um projeto maior desenvolvido em cinco paises da Ibero-
América e intitulado: “Digitrab: compreendendo o mundo do trabalho mediado por plataformas
digitais”. O projeto Digitrab teve como objetivo central mapear 0s arranjos que caracterizam
os vinculos de trabalhadores de plataformas digitais, analisando suas relagbes com a
centralidade do trabalho e diversas outras variaveis relevantes para os contextos de trabalho,
especialmente a experiéncia de precarizagao e incerteza no trabalho. Participaram desse projeto
pesquisadores de cinco paises ibero-americanos: Argentina, Brasil, Chile, Colémbia e Espanha.
O projeto Digitrab discutiu o fendmeno do trabalho mediado por plataformas digitais de
maneira mais ampla, abordando desde a influéncia das tecnologias de informacdo e

comunicacdo (TICs) no mundo do trabalho até a caracterizacdo do trabalho e do perfil dos
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trabalhadores de plataformas digitais em cada um dos paises participantes. Além dos temas
centrais, também foram abordados temas transversais, como a relacdo entre usuarios e
trabalhadores de plataformas digitais; desenvolvimento de carreira dos trabalhadores de
plataformas digitais; suas expectativas de futuro e a incerteza laboral; e fatores de risco e de
protecdo para o seu bem-estar (Gondim et al., 2024b).

O projeto Digitrab englobou todas as plataformas que se caracterizam como mediadoras
de trabalho, distribuidas em onze categorias: plataformas de produtos e delivery; transporte de
pessoas; producdo de contetdos e ferramentas digitais (textos ou videos/comunicacao
digital/publicidade e propaganda/aplicativo de tecnologia); microtarefas (responder
questionarios, rotular imagens, avaliar um texto, etc.); servi¢os especializados de saude
(medicina, psicologia, nutricdo, fisioterapia, educacao fisica, etc.); consultoria/assessoramento
(advocacia, arquitetura, engenharia, etc.); limpeza ou manutencdo doméstica (servigos
elétricos, de cozinha, de cuidado de animais domésticos, etc.); cuidado doméstico (cuidado de
idosos, criangas, pessoas com necessidades especiais); educacdo (aulas, cursos, capacitacao);
aluguel ou venda de espacos e utensilios; e entretenimento (eventos ou producdes culturais,
apresentac0es artisticas, trabalhos sexuais).

Para fins dos dois estudos desta tese, fez-se um recorte que focou apenas nas
plataformas inseridas na categoria de transporte de pessoas, uma vez que 53,7% da amostra
brasileira da pesquisa do Digitrab utilizava plataformas de transporte de pessoas ou produtos,
demonstrando que esse tipo de intermediacdo de trabalho é bastante significativo e possui
grande relevancia no Brasil (Dias et al., 2024). A fim de compreender essa modalidade
especifica do trabalho mediado por plataformas digitais com foco no transporte de pessoas, foi
proposta uma analise comparativa visando identificar as diferencas e semelhancas entre dois
paises: o Brasil, pais em desenvolvimento no qual ainda ndo ha uma regulamentacdo da

profissdo, e Portugal, pais desenvolvido que j& conta com uma lei que regulamenta a profissao
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dos motoristas que trabalham em plataformas de transporte de pessoas. Para o desenvolvimento
da pesquisa em Portugal, foi realizada uma parceria entre a UFBA e a Universidade de
Coimbra, por meio do Programa de Doutorado-sanduiche no Exterior (PDSE), financiado pela
Coordenacdo de Aperfeicoamento de Pessoal de Nivel Superior (CAPES).

Apos apresentar as reflexdes e motivacdes que resultaram na elaboragdo dos dois
estudos desta tese, e considerando a importancia do contexto para o fendmeno digitrab, a se¢ao
em sequéncia procura fazer esta caracterizacdo, abordando também os fenémenos estudados,
além das escolhas tedricas e metodologicas adotadas para responder ao problema de pesquisa.
Sao apresentados em seguida o0s objetivos da tese e a estrutura, detalhando como os dois
estudos encontram-se divididos para alcancar o objetivo geral. Nas se¢Oes posteriores cada um
dos estudos sera apresentado em detalhes. Eles se encontram redigidos sob a forma de artigos
para fins de submissdo a periddicos cientificos.

Contexto e problematizagéo

O trabalho € uma parte intrinseca da vida humana, desempenhando um papel
fundamental no atendimento as nossas necessidades basicas de sobrevivéncia. A literatura
destaca o trabalho como um construtor da identidade humana, pois a intencionalidade por tras
dele é uma caracteristica que diferencia os seres humanos dos animais. Portanto, o trabalho
desempenha diversas fungbes na formagdo da identidade, no desenvolvimento pessoal, nas
experiéncias psicossociais, na construgdo da comunidade e na criacdo do patriménio histérico
e cultural da humanidade, independentemente do contexto sociocultural em que o individuo
esteja inserido (Clot, 1999; Pereira, 2019). Para fundamentar teoricamente o cenario atual, no
qual se insere o0 objeto de estudo desta tese, é relevante apresentar os conceitos basicos e 0s
principais constructos sobre 0s quais esta tese esta estruturada.

As plataformas digitais de trabalho assumiram um papel importante no cenario mundial

e geralmente sdo vistas por meio de trés atores: as plataformas, os clientes e os trabalhadores.
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A literatura aponta varias vantagens para as partes envolvidas nesse sistema. As plataformas
digitais se apresentam como empresas de tecnologia que fornecem apenas o instrumento de
trabalho (o aplicativo) e, portanto, ndo estabelecem nenhum tipo de vinculo com o trabalhador
que as utiliza para trabalhar, faturando milhdes com isso (Cornelissen & Cholakova, 2021).

Além disso, o ndo pagamento de horas extras, férias, licenca médica, previdéncia social,
beneficios de desemprego ou indenizacdo por acidente de trabalho faz com que as empresas
tenham uma economia de 20 a 30% por empregado (Li et al., 2023). Estima-se que, em 2019,
havia 4 milhdes de brasileiros “empregados” por aplicativo em empresas como Uber, iFood,
99 e Rappi, constituindo as plataformas como alguns dos maiores “empregadores” do Brasil
(Amorim & Moda, 2020).

Em Portugal, somente na plataforma Uber, o nimero de trabalhadores passou de 349
condutores certificados no inicio de 2019 para 21 mil em dezembro do mesmo ano (Grifo,
2021; Leonardi & Pirina, 2020). Além disso, Portugal foi considerado a terceira maior forca de
trabalho em plataformas digitais entre 14 paises europeus (Brancati et al., 2019) e o pais com
maior porcentagem de trabalhadores em servigos “on location” e “Top 5” em relagdo aos
servicos digitais (Boavida & Moniz, 2022; Pesole et al., 2018).

Em relacdo aos consumidores e clientes, algumas vantagens também sdo percebidas.
Muitos individuos preferem essas ferramentas digitais devido a sensacdo de confianca,
previsibilidade e conforto que oferecem na contratacdo de servicos. Isso se deve tanto a
curadoria prévia realizada pela plataforma, que fornece informacgdes sobre o trabalhador,
quanto aos comentarios e avaliacdes feitos por outros clientes e consumidores, que deixam sua
opinido sobre o servigo contratado. Nesses casos, a confianga é transferida do trabalhador para
a plataforma, que garante a qualidade do servico por meio de sua intermediacdo. Essa
caracteristica sociocultural contemporanea tem contribuido significativamente para a rapida

expanséo das plataformas de trabalho em escala global (Alexandre, 2023; Wirtz et al., 2019).



30

O trabalhador também percebe aspectos positivos nesse novo arranjo de trabalho,
principalmente quanto a facilidade de insercdo em uma atividade profissional, flexibilidade na
execucdo das tarefas, autonomia na organizagao da rotina de trabalho e liberdade para escolher
o local de trabalho (Peticca-Harris et al., 2020; Polkowska, 2019; Surie & Koduganti, 2016).
Constata-se, portanto, que tais vantagens, somadas a auséncia de vagas no mercado formal de
trabalho, acabam atraindo méo de obra para essas plataformas digitais.

Nesta tese, elegeu-se como foco de analise o trabalhador que utiliza as plataformas para
intermediar seu trabalho. Embora as vantagens apresentadas sejam significativas, esse tipo de
arranjo de trabalho também oculta fragilidades que contribuem para a precariza¢do. Um estudo
realizado por Carneiro et al. (2023) mostrou que existe um desequilibrio entre as exigéncias as
quais o trabalhador esta submetido no digitrab e os recursos dos quais ele pode lan¢ar mao para
lidar adequadamente com tais exigéncias, 0 que pode impactar no desempenho e no processo
de desgaste do trabalhador. Esse desequilibrio traz consigo pontos de aten¢do, principalmente
no que diz respeito a precarizacdo do trabalho, a flexibilizacdo dos vinculos e as discussdes
sobre trabalho decente (OIT, 2021b; Ribeiro, 2020).

O conceito de "trabalho decente” foi formalizado pela OIT em 1999, com o objetivo de
reduzir a desigualdade social e a pobreza, assegurando governabilidade democratica e
desenvolvimento sustentavel por meio do estabelecimento e monitoramento de padrdes
trabalhistas em nivel internacional. O trabalho decente € definido pela OIT como aquele que é
produtivo e fornece renda justa, protecdo social, oportunidades de desenvolvimento pessoal e
integracdo social, liberdade para compartilhar preocupacles e participar de decisdes, e
igualdade de oportunidades (OIT, 2018).

A agenda do trabalho decente ainda se mostra atual e necessaria, pois busca atender a
quatro objetivos estratégicos da OIT: a protecao dos direitos humanos nas relacdes de trabalho

(liberdade sindical, direito de negociagao coletiva, eliminacao da discrimina¢do no emprego e



31

erradicacéo do trabalho forgcado e infantil), a promogéo do emprego produtivo e de qualidade,
a ampliacdo da protecdo social e o fortalecimento do diadlogo social (OIT, 2021b). A
observancia dos preceitos relacionados ao trabalho decente torna-se imprescindivel no cenario
do gig work, uma vez que a auséncia de regulamentacédo especifica, em varios paises, faz com
que o tema da precarizacdo esteja concentrado em discutir a natureza da relacdo estabelecida
entre trabalhadores e plataformas. No entanto, além de se discutir a existéncia ou ndo de um
vinculo empregaticio, é necessario garantir protecdo social aos trabalhadores de plataformas
digitais, conforme preconizado pela OIT (Orsini & Costa, 2021).

Segundo Allan et al. (2021), o trabalho decente é, em muitos aspectos, o oposto do
trabalho precério. Isso ocorre porque o trabalho precério expde os trabalhadores a condi¢des
inseguras, oferece baixos salarios e restringe a capacidade dos trabalhadores de reivindicar e
receber beneficios no local de trabalho. De maneira semelhante, Mitchell e Murray (2017, p.
24) definem trabalho precério como aquele que impede a obtencdo de uma "renda decente”,
ndo proporciona aos trabalhadores "condicdes de trabalho decentes” e coloca-0s em risco
concreto, incluindo todos os aspectos indesejaveis da vida que andam de méos dadas com a
inseguranga, a pobreza e os rendimentos mais baixos.

Algumas revisdes de literatura (Alberti et al., 2018; Allan et al., 2021; Mallett, 2020)
destacam que o interesse em compreender a precarizacdo no trabalho é antigo, tendo se
intensificado desde o inicio do processo de industrializacdo (Cavalcante, 2009). Muitos estudos
focam nos aspectos conceituais, buscando compreender questdes macro de ordem ontolégica
(Butler, 2004), passando por direitos trabalhistas (Brito, 2000), deteriora¢ao das condicdes de
trabalho (Leite, 2008), caracteristicas fisicas do ambiente de trabalho, conte(ido das atividades
realizadas e condigdes sociais em que sdo realizadas (Costa et al., 2015), além de questdes
subjetivas e psicoldgicas (Allan et al., 2021). Um dos desafios atuais € compreender a

precarizagdo inserida nos novos arranjos de trabalho mediado por plataformas digitais.
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Ao aproximar as discussoes sobre a precarizacdo no trabalho do digitrab, modalidade
de trabalho mediado por plataformas digitais, Mallett (2020) utiliza a defini¢ao de precariedade
como a auséncia de emprego estavel, associada a formas particulares de trabalho cada vez mais
caracterizadas por arranjos casuais, flexiveis, contingentes e de meio periodo, somada a
exposicao desproporcional a danos e riscos. Para Bajwa et al. (2018a), o trabalho precario se
diferencia dos trabalhos tradicionais, principalmente pelo tipo de vinculo estabelecido entre
empregador e empregado. As plataformas digitais se isentam da responsabilidade em relacdo a
protecdo do trabalhador, ocasionando a desagregacdo de empregos, a terceirizacdo de
microtarefas e a falta de filiacdo dos trabalhadores, que permanecem desconectados de seus
pares. Sob esse ponto de vista, entdo, o trabalho via digitrab é visto como precério, 0 que
significa que, geralmente, € mal pago, temporario e sem beneficios de saude, treinamento ou
aposentadoria, além de transferir os riscos do negdcio do empregador para o trabalhador.

O trabalho no digitrab também se diferencia dos demais tipos de trabalhos temporérios.
Sendo assim, embora os digitrabes compartilhem com outros trabalhadores temporéarios
desafios comuns, como a falta de beneficios e seguranca, eles também enfrentam
vulnerabilidades especificas relacionadas ao modelo de trabalho nas plataformas digitais (Allan
et al., 2021; Bajwa et al., 2018; Mallett, 2020; Silva Junior et al., 2022). Trés categorias de
vulnerabilidades dos trabalhadores temporarios foram identificadas por Bajwa et al. (2018a):
1) vulnerabilidades ocupacionais (inconsisténcias entre oportunidades e acesso a recursos)
relacionadas as condi¢cdes em que o trabalho esta sendo executado, como dirigir um veiculo, e
gue ndo sdo exclusivas ao contexto das plataformas digitais; 2) a precariedade (fragilidades de
todo tipo), que se refere a natureza temporaria e incerta do trabalho e pode ser compartilhada
com outras formas de trabalho, como a falta de seguro salde, negociacdo coletiva ou
treinamento; e 3) vulnerabilidades baseadas em plataforma, sendo estas Gltimas especificas ao

modelo de trabalho em plataformas digitais (digitrab), como a classifica¢do inadequada dos
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trabalhadores como empreendedores, as assimetrias de informacéo entre a plataforma e 0s
trabalhadores e a cultura de vigilancia por meio da geolocalizacdo e gestdo algoritmica. Todas
essas Vvulnerabilidades desafiam o direito desses trabalhadores a salde, demandando
investigacdo (Bajwa et al., 2018a, 2018b).

Embora ainda esteja em fase inicial de teorizacdo, o digitrab tem sido exaustivamente
estudado e muitas vezes apresentado na literatura como um trabalho precério (Bajwa et al.,
2018a, 2018b; Polkowska, 2019). No entanto, um desafio importante diz respeito a forma de
avaliar formalmente a precariedade (Creed et al., 2020; Garcia-Pérez et al., 2017). Os poucos
instrumentos de medicdo existentes que procuram capturar a precariedade inserida
especificamente no gig work avaliam as caracteristicas das plataformas como mediadoras de
trabalho (digitrab), mas ndo consideram a situacdo dos trabalhadores de forma individual.
Buscando preencher essa lacuna, Vandevenne e Vanroelen (2022) validaram a Escala de
Precariedade Laboral (Employment Precariousness Scale - EPRES) no contexto de entrega de
alimentos na Bélgica. A escala foi considerada pelos autores uma ferramenta multidimensional
adequada, composta por sete dimensdes da precariedade, e provou ser teoricamente util para
avaliar os varios aspectos relacionados ao emprego precério no gig work.

Um instrumento mais recente, também utilizado para caracterizar melhor arranjos do
digitrab, foi apresentado por Gondim et al. (2024b), baseando-se em Spreitzer et al. (2017). O
survey foi estruturado em quatro eixos: 1) dados demogréficos e ocupacionais dos
trabalhadores; 2) condi¢cbes objetivas de trabalho, como baixos salarios, pouco tempo de
ocupacao e contrato de trabalho temporario; 3) percepc@es subjetivas dos trabalhadores sobre
suas condicgOes de trabalho e experiéncias de emprego inseguro (Alberti et al., 2018); 4) uma
escala adaptada sobre incerteza no trabalho (Llosa et al., 2017), caracteristica basica sobre a

qual Kalleberg (2009) concentra seus trabalhos sobre as medidas de precariedade. Este Gltimo
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instrumento foi utilizado na presente pesquisa e encontra-se disponivel na integra no Apéndice
C.

Esse instrumento de incerteza no trabalho evidencia algumas variaveis importantes que
devem ser observadas na caracterizacdo do digitrab. Dentre as condi¢des objetivas destacam-
se as variaveis relacionadas a flexibilidade apresentada por Spreitizer et al. (2017) apontadas
como um elemento importante para compreender esse tipo de arranjo de trabalho combinado a
flexibilidade na relacdo de emprego; a flexibilidade na programacdo do trabalho; e a
flexibilidade no local de trabalho. Uma outra importante varidvel, ainda no escopo das
caracteristicas objetivas da precariedade, diz respeito aos rendimentos recebidos pelo
trabalhador, uma vez que a relacdo de trabalho é também pautada no quanto o trabalho pode
assegurar a sobrevivéncia e a qualidade de vida do individuo (Allan etal., 2021; Gondim et al.,
2024b).

Considerando a dimensdo subjetiva do fendmeno, Bentivi et al. (2021) destacam a
relevancia de abordar também como o trabalhador vivencia suas experiéncias laborais e se
relaciona com o seu trabalho. Os novos arranjos de trabalho trazem desafios em termos de
vivéncias subjetivas, que podem variar conforme o contexto e as leis que regulamentam esse
tipo de trabalho em cada pais (Gondim et al., 2024b).

Para abordar esse aspecto, incluiu-se como uma varidvel importante do estudo a
motivacéo do trabalhador em ingressar no arranjo digitrab, supondo-se que a intencionalidade
no engajamento nesse tipo de arranjo pode impactar o bem-estar e a satisfacdo do trabalhador.
Essas motivacdes podem ser divididas, segundo Bajwa et al. (2019b), em fatores de
“empurrdo” (relacionados ao desemprego, subemprego) e de “atragdo” (relacionados a busca
por flexibilidade ou renda extra). Sendo assim, quando os trabalhadores se inserem em um

arranjo de trabalho mais flexivel por escolha propria, considerando que esse arranjo pode trazer
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algum tipo de beneficio, hd uma tendéncia de que eles ndo classifiquem seu trabalho como
precarizado (Barling et al., 2002; Berger et al., 2018; Spreitzer et al., 2017).

Além da liberdade de escolha por esse tipo de arranjo de trabalho, outras variaveis
subjetivas sdo destacadas como importantes na compreensao do digitrab, tais como a avaliacao
do nivel de satisfacdo, a percepcdo de realizacdo pessoal/profissional, a avaliacdo geral em
termos de pros e contras, e a percepcdo de risco (fisico e mental) (Joyce et al., 2010).

Outra variavel importante, relacionada a experiéncia subjetiva dos trabalhadores, diz
respeito a incerteza no trabalho. Essa variavel retrata a percepcdo de ndo ter controle sobre o
desenvolvimento do préprio trabalho. Assim, surgem sentimentos (afeto) e pensamentos
(cognicgdo) negativos pela possivel perda do emprego que se deseja manter, e que aparenta estar
continuamente ameacado pela fragilidade do vinculo (Greenhalg & Rosenblatt, 1984; Llosa et
al., 2017).

Além dos desafios relativos a medicdo da precarizagdo no contexto digitrab e a
identificacdo dos aspectos relevantes para a realizacdo de estudos empiricos, pesquisas globais
indicam que, embora as plataformas de mediacdo de trabalho sejam um fenémeno mundial
(Allegretti et al., 2021; Boavida & Moniz, 2019; Churchill & Craig, 2019; Cuppini et al., 2024;
Gondim et al.,, 2024a; Grifo, 2021; Ungureanu, 2019; Wirtz et al., 2019), o trabalho
desenvolvido por meio delas ndo ocorre da mesma forma em todos os lugares. Pelo contrario,
caracteristicas especificas de cada pais, como legislagdo, cultura, economia e governanca,
determinam o impacto social e econdmico que o trabalho mediado por plataformas tem para os
trabalhadores.

Nota-se, assim, que as mesmas plataformas tendem a produzir processos desiguais nos
diversos paises onde atuam, mesmo quando esses compartilham semelhancgas geogréficas e
culturais. Portanto, por mais que apresentem légicas comuns de exploracdo em diferentes

setores e contextos, as sangfes para comportamentos inadequados ou a composicao da forca
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de trabalho variam de acordo com as especificidades locais (Marrone & Pirina, 2024).
Trabalhadores do Norte e do Sul global podem vivenciar os desafios desse arranjo de trabalho
de maneira muito diferente (Bajwa et al., 2018b). Além disso, segundo Mont et al. (2020), a
maior parte das pesquisas que investiga o digitrab é conduzida no Norte global, sendo
necessario entender como esse arranjo de trabalho se torna prevalente em diversos paises em
desenvolvimento e suas implicacdes. Portanto, € fundamental analisar as diferencas e
semelhancas da atuagdo das plataformas em paises com niveis distintos de desenvolvimento
socioecondmico.

Considerando o0 exposto, sustenta-se neste trabalho a tese de que a flexibilidade do
arranjo de trabalho em plataformas digitais oculta formas de precarizacdo, 0 que é
particularmente evidente em paises com condi¢des socioeconémicas e marcos regulatorios
mais fragilizados. Para oferecer insumos que sustentem essa tese, foi proposto o objetivo de
comparar o trabalho desenvolvido nas plataformas de transporte de pessoas em dois contextos
socioculturais distintos: o Brasil, representando um pais em desenvolvimento do Sul global, e
Portugal, um pais mais desenvolvido do Norte global. Este estudo comparativo visa preencher
lacunas identificadas por Bajwa et al. (2018b), que destacaram a necessidade de pesquisas
nacionais representativas da economia gig e comparacbes das experiéncias das diversas
modalidades de trabalhadores gig, como os digitrabes, especialmente aqueles que se tornam
prevalentes, como os motoristas de aplicativos de transporte de passageiros.

A comparacdo proposta se justifica ndo apenas pelos diferentes niveis de
desenvolvimento social, mas também porque, nas Gltimas duas décadas, Portugal obteve um
reposicionamento significativo dentro da hierarquia global (Leonardi & Pirina, 2020). O pais
foi pioneiro na regulamentacéo do servico ofertado em plataformas digitais de transporte de
pessoas, com a Lei 45/2018 (a chamada Lei Uber). Essa lei regulamenta exclusivamente o

transporte individual e remunerado de passageiros em veiculos descaracterizados por meio de
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plataformas eletronicas (TVDE). Assim, ela ndo se estende a outras categorias de plataformas
digitais e inova ao introduzir uma quarta entidade no trabalho desenvolvido em plataformas.
Ou seja, enquanto na maioria dos paises (incluindo o Brasil) ha apenas trés entidades atuando
nesse tipo de trabalho (a plataforma, o trabalhador e o cliente), em Portugal existe também o
operador TVDE (Amado & Moreira, 2019; Leonardi & Pirina, 2020).

De acordo com a legislagdo portuguesa, plataformas como a Uber sdo consideradas
operadoras tipicas de plataformas digitais que intermedeiam 0s servigos entre 0S USUArios
(sejam motoristas ou clientes) e os operadores TVDE, responsaveis pelo transporte remunerado
de passageiros. Sdo os operadores TVDE que contratam 0s motoristas, em regime de contrato
de trabalho ou ndo (Amado & Moreira, 2019; Costa & Soeiro, 2022). Assim, embora 0s
motoristas precisem do aplicativo para realizar a atividade, ndo estabelecem contrato
diretamente com a plataforma digital. Essa estrutura de arranjo é comparada por Amado e
Moreira (2019) ao fendmeno brasileiro conhecido como "pejotizacdo”, em que os prestadores
de servicos sdo obrigados a constituir pessoas juridicas para trabalhar (Filho, 2013; Miranda
Filho, 2023). Essas distin¢cdes fazem de Portugal um contraponto relevante para a realidade
brasileira, aumentando o potencial de contribuigéo desta tese.

As seguintes questdes nortearam o desenvolvimento do estudo empirico desta tese:
Como o motorista que atua no digitrab em aplicativos de transporte de pessoas caracteriza e
avalia o seu arranjo de trabalho? H& diferencas na percep¢do dos motoristas de acordo com o
pais em que atuam, Portugal e Brasil? Qual € a relacdo desse tipo de trabalho com as discussdes
sobre trabalho precarizado?

Objetivo Geral

Analisar a relacdo entre o modelo de trabalho promovido por aplicativos de transporte

de pessoas e a precarizagdo laboral, a partir da comparacao de digitrabes inseridos em dois

contextos socioculturais distintos: Portugal e Brasil.
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Para tanto, foram definidos os seguintes objetivos especificos:

o Caracterizar, teoricamente, a relagdo entre o trabalho desenvolvido por
motoristas de plataformas de transporte de pessoas e a precarizacdo do trabalho;

o Analisar e caracterizar as percepc¢des dos motoristas digitrabes sobre o arranjo
de trabalho em plataformas digitais de transporte de pessoas, considerando tanto os aspectos
objetivos quanto subjetivos dessa forma de organizacdo laboral;

o Compreender como fatores individuais e diferencas institucionais influenciam a
avaliagdo subjetiva dos motoristas sobre seu arranjo de trabalho nos contextos de Portugal e
Brasil,

o Compreender a relacdo entre a percepcdo dos motoristas e 0S contextos
socioculturais distintos de Portugal e Brasil, identificando como essas dinamicas contribuem
para diferentes graus de precarizacdo do trabalho.

Justificativa

Esta pesquisa se justifica por suas implica¢cfes tedricas, metodoldgicas e sociais.
Implicag0es tedricas

Esse novo arranjo de trabalho, inserido na economia de compartilhamento, decorre de
um processo de precarizacdo do trabalho que teve como pano de fundo as revolugdes industriais
ocorridas ao longo da histéria. Embora haja um numero consideravel de publicacdes
relacionadas ao tema, esse € um fendbmeno recente e atual que necessita de mais
aprofundamentos. Assim, além de contribuir para a compreensao desse campo de estudo, a
pesquisa visa dois aspectos tedricos importantes no ambito da psicologia organizacional.

Primeiramente, a abordagem utilizada permitira uma analise abrangente dos desafios e
das oportunidades enfrentadas pelos trabalhadores em plataformas de transporte de pessoas
(visdo micro), assim como das implicag¢des sociais, econdémicas e politicas desses modelos de

trabalho, possibilitando uma compreensdo mais ampla do fenbmeno da Economia do
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Compartilhamento (visdo macro). Por conseguinte, o crescente uso dessas plataformas tem
transformado significativamente o mercado de trabalho em todo o mundo, tornando essencial
uma analise comparativa entre paises com diferentes abordagens regulatérias e contextos
socioculturais distintos, como € o caso de Portugal e o Brasil.

Dentre os estudos que se propuseram a analisar o trabalho dos motoristas digitrabes sob
0 enfoque da precarizagdo, poucos foram aqueles que utilizaram uma metodologia quantitativa
(Janior Silva et al., 2021; Moraes et al., 2019). Alguns se dedicaram a pesquisar apenas um
tipo de plataforma, restringindo-se a uma Unica plataforma, a Uber (Amorim & Moda, 2020;
André et al., 2019). Um dos estudos desta tese se diferencia de outros estudos empiricos
realizados ao propor uma comparacdo entre dois paises distintos, ndo se limitando a apenas
uma plataforma de transporte de pessoas, procurando compreender as experiéncias subjetivas
desses motoristas.
Implicagdes metodoldgicas

Em relacdo as contribuicbes metodologicas, 0 estudo empirico desta tese visa ir além
das analises tradicionalmente realizadas. Fez-se uso de analise de grupos distintos recorrendo
a decomposicdo de Oaxaca ((Blinder, 1973; Jann, 2008; Oaxaca, 1973). A escolha de uma
abordagem metodoldgica diferenciada busca atender a expectativa com a inovacdo e a
exceléncia na pesquisa que uma tese de doutorado requer. Essa metodologia permite separar
os efeitos das que se relacionam ao d&mbito institucional e estrutural do mercado de trabalho
(como tipo de contrato ou organizacao do trabalho) sobre algumas variaveis estudadas.
Implicagdes sociais

Em relagdo as contribuigdes praticas do estudo, espera-se que os resultados a serem
alcancados possam subsidiar o processo de tomada de decisdo envolvido na elaboracdo de

politicas publicas, planos e praticas organizacionais e governamentais, para estimular a criagao
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de ambientes que favorecam a inovagdo nesses espacos. Espera-se também fornecer insumos
Uteis para a regulacdo do mercado de trabalho e protecao dos direitos dos trabalhadores.

Estrutura da tese

Esta tese se estrutura em seis secdes. Nesta secdo introdutoria estdo apresentados o
tema, o problema e os objetivos de pesquisa, além das justificativas para a sua realizacdo. Na
secdo 2, é apresentado o referencial tedrico que sustenta a compreensdo do arranjo digitrab,
sobre o qual a tese foi desenvolvida. Foram desenvolvidos dois estudos que se articulam entre
si, conforme os objetivos especificos e que estdo representados na figura 1 e sdo apresentados

nas secoes 3 e 4, respectivamente.

Figura 1.
Resumo dos estudos da tese
Titulo Objetivo(s)

Estudol  Plataformas digitais de e Caracterizar, teoricamente, arelagdo entre o trabalho
transporte de pessoas e desenvolvido por motoristas de plataformas de
precarizagdo do trabalho: transporte de pessoas e a precarizagéo do trabalho;
Uma revisdo de escopo

Estudo2  Precarizagdo no trabalho e Analisar e caracterizar as percepgdes dos motoristas
digitrab: Um estudo digitrabes sobre o arranjo de trabalho em

comparativo sobre o trabalho
de motoristas digitrabes em

Portugal e no Brasil

plataformas digitais de transporte de pessoas,
considerando tanto os aspectos objetivos quanto
subjetivos dessa forma de organizacéo laboral;
Compreender como fatores individuais e diferengas
institucionais influenciam a avaliacdo subjetiva dos
motoristas sobre seu arranjo de trabalho nos
contextos de Portugal e Brasil;

Compreender a relacdo entre a percepcdo dos
motoristas e 0s contextos socioculturais distintos de
Portugal e Brasil, identificando como essas
dindmicas contribuem para diferentes graus de

precarizacdo do trabalho.
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Na secdo 3, é apresentado o primeiro estudo da tese, intitulado “Plataformas digitais de
transporte de pessoas e precarizacdo do trabalho: Uma revisdo de escopo”. A énfase deste
estudo (estudo 1) estd nos aspectos tedricos e empiricos das discussdes que relacionam a
precarizacdo ao trabalho digitrab em plataformas de transporte de pessoas. Esse estudo
possibilitou mapear e analisar as principais pesquisas que relacionam os dois principais
fendbmenos investigados nesta tese, o trabalho de motoristas digitrabes e a precarizagdo do
trabalho. A revisdo de escopo gerou insumos adicionais para a realizagdo do estudo empirico
(estudo 2), subsidiando também a interpretacdo dos resultados e das discussdes. Na se¢éo 4,
apresenta-se o estudo empirico da tese (estudo 2), intitulado “Precarizacdo no trabalho digitrab:
Um estudo comparativo sobre o trabalho de motoristas digitrabes em Portugal e no Brasil”.
Esse estudo caracteriza e compara 0s motoristas digitrabes nos dois paises. Por fim, na se¢do 5
apresentam-se as conclusdes da tese, incluindo as limitagdes relativas aos dois estudos,
sinalizando também sugestdes para estudos futuros.

Fundamentacgédo Tedrica

A titulo de fundamentacdo teorica, discute-se nesta se¢do aspectos conceituais que
estruturam a compreensao dos temas envolvidos na tese. Neste sentido, inicialmente explora-
se a literatura existente sobre a economia do compartilhamento. Em seguida, sdo apresentados
0s novos arranjos de trabalho realizados a partir da gig work e as especificidades relacionadas
as plataformas de transporte de pessoas (digitrab).

Economia do compartilhamento

O ato de compartilhar é inerente ao ser humano. Por muito tempo, esse comportamento
era visto como um fendmeno social que ndo mantinha relagdo com a economia e que ocorria,
geralmente, nas relacGes mais proximas, entre familiares e amigos (Belk, 2014; Gerwe & Silva,

2020). Porém, o advento da tecnologia trouxe consigo a possibilidade de expansao, velocidade
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e a facilidade necessérias para que a agdo de compartilhar tomasse propor¢fes cada vez
maiores.

Ainda nos anos 1990, observou-se a criacdo de comunidades que migraram do modo
de compartilhar tradicional, offline, para o compartilhamento online, por meio de grupos que
disponibilizavam inicialmente acesso a itens digitais, como arquivos, masicas, videos etc.
(Alonso-Almeida, 2020; Gerwe & Silva, 2020). Progressivamente, essas trocas tornaram-se
mais seguras, principalmente a partir do surgimento de plataformas de redes sociais, nas quais
grupos de interesses comuns e comunidades tinham acesso ao perfil de todos os usuarios,
obtendo informagfes que passavam maior seguranga no contato estabelecido. Essas redes
passaram a explorar o compartilhamento de produtos e servigos, tanto online quanto offline,
com pessoas além das suas relacdes proximas, e muitas vezes completamente desconhecidas
(Curtis & Mont, 2020; Gerwe & Silva, 2020).

A expressao "economia do compartilhamento” foi cunhada por Lessig (2008), para
fazer um contraponto a economia de mercado, sendo a sua caracteristica mais marcante a
relagdo de trocas sem o uso do dinheiro propriamente dito, mas com valores gerados por ela,
como a doacdo, por exemplo (Doin, 2019; Gerwe & Silva, 2020). Assim, percebe-se que se
trata de um tema recente, no qual o campo de pesquisa ainda estd em estagio inicial de
desenvolvimento (Krausetal., 2020; Lai & Ho, 2020). Uma pesquisa realizada por Doin (2019)
mostrou que a economia de compartilhamento passou a interessar pesquisadores a partir de
2014, com um crescimento exponencial de publicac@es a partir de 2016. Esse crescimento nas
pesquisas se justifica pelo fato de o fendbmeno estar em fase de teorizacao, o que o torna bastante
atrativo, uma vez que ainda ha muito o que conhecer para a teoria alcangar seu nivel de
maturidade (Doin, 2019; Gerwe & Silva, 2020).

Embora a teoria esteja em estadgio de formacdo, a pratica e 0os novos modelos de

negocios inseridos na economia do compartilhamento tém se expandido rapidamente, o que
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torna um desafio para os pesquisadores identificarem suas principais propriedades, definir o
fenbmeno, estruturar, agrupar e categorizar as diversas dimensfes observadas. Isso se deve
justamente a natureza multifacetada e em constante evolucdo da realidade que a teoria tenta
retratar (Gerwe & Silva, 2020; Netter et al., 2019; Schor, 2016). Devido a necessidade de
apreender o fenbmeno enquanto ele ocorre, ainda ndo ha uma definicdo precisa ou consenso
sobre o entendimento da economia do compartilhamento. Além disso, varios termos foram
criados e sdo usados de maneira intercambidvel, cada um deles destacando determinados
aspectos dos modelos de negocios desenvolvidos a partir da economia do compartilhamento
(Lai & Ho, 2020; Mont et al., 2020). Dessa forma, a economia do compartilhamento tornou-se
um conceito guarda-chuva que engloba todas as atividades de mercado que se diferenciam das
relagbes tradicionalmente estabelecidas apenas pelo utilitarismo econémico (Belk, 2014;
Netter et al., 2019; Wirtz et al., 2019).

Inimeros estudos de revisao de literatura comegaram a se dedicar ao tema da economia
do compartilhamento (Cheng, 2016; Hossain, 2020), incluindo revisdes sistematicas (Agarwal
& Steinmetz, 2019; Ryu et al., 2019) e meta-analises (Doin, 2019; Gerwe & Silva, 2020;
Mosaad et al., 2023). Outros estudos buscaram mapear o estado da arte por meio de analises
bibliométricas (Kraus et al., 2020; Mont et al., 2020), numa tentativa de compreender,
descrever e categorizar os varios significados de economia do compartilhamento.

O estudo de andlise bibliométrica realizado por Kraus et al. (2020) utilizou o banco de
dados da Web of Science (WoS) Core Collection e abrangeu o periodo de janeiro de 2013 a
fevereiro de 2020. Eles identificaram os artigos mais citados sobre economia compartilhada
(Sharing Economy), totalizando oito artigos cientificos e dois capitulos de livros. Essas
referéncias foram compiladas na Tabela 1 para fornecer uma base de definicdes sobre economia

compartilhada.
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Definicao de economia compartilhada a partir dos textos mais citados no estudo de Kraus et al. (2020).

Termo em portugués

Definicdo

Consumo colaborativo

“Pessoas coordenando a aquisi¢do e distribui¢do de um recurso
por uma taxa ou outra compensacao”

Consumo colaborativo

“E uma atividade baseada entre pessoas de obter, dar ou
compartilhar acesso a bens e servicos, coordenada por meio de
servigos on-line baseados na comunidade”

Autor e Ano Artigo Termo em
inglés

Belk (2014) You are what you can Collaborative
access: sharing and Consumption

collaborative consumption

online

Hamari, The sharing economy: why  Collaborative
Sjoklint people participate in Consumption

e Ukkonen, collaborative consumption

(2016)

Bardhi e Access-based Access based
Eckhardt (2012)  consumption; the case of ~ Consumption

car sharing”,

Consumo baseado em acesso

“Transac¢des que podem ser mediadas pelo mercado, nas quais
nenhuma transferéncia de propriedade ocorre”

Economia do compartilhamento

“E enquadrada como uma inovagdo disruptiva do modelo de
negdécios impulsionada pela tecnologia digital”

Economia do compartilhamento

“Permite que as pessoas fagam uso colaborativo de inventario
subutilizado por meio de compartilhamento baseado em taxas”

Economia do compartilhamento

“Envolve individuos que alugam o acesso aos seus bens
subutilizados, desde espacos habitacionais, a carros, as
ferramentas elétricas”

Martin (2016) The sharing economy: a Sharing
pathway to sustainability or Economy
a nightmarish form of
neoliberal capitalism?

Zervas The rise of the sharing Sharing
Proserpio e economy: estimating the Economy
Byers (2017) impact of Airbnb on the

hotel industry

Guttentag Airbnb: disruptive Sharing

(2015) innovation and the rise of Economy
an informal tourism
accommodation sector
Lamberton e When is ours better than Commercial

Rose (2012) mine? A framework for Sharing

understanding and altering Programs

participation in commercial
sharing systems

Programas de compartilhamento
comercial

“Sistemas gerenciados pelo profissional de marketing que oferece
aos clientes a oportunidade de usufruir dos beneficios do produto
sem a propriedade”

Collaborative
Consumption

Trust and reputation in the
sharing economy: the role

Ert, Fleischere
Magen (2016)

Consumo colaborativo

“Sistemas de circulagdo de recursos, que permitem a qualquer
individuo agir como provedor ou obtentor de um dado recurso
diretamente com outro individuo ou através de um intermediario”
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of personal photos in
Airbnb

Sundararajan  The sharing Economy: The Sharing Economia do compartilhamento “Nova atividade econdmica como existente em um continuum
(2016) End of Employment and Economy entre economias de doagOes e economias de mercado, com alguns
the Rise of Crowd-Based casos nos dois extremos do espectro e muitos outros entre eles”
Capitalism
Botsman e What’s Mine is Yours: The Collaborative Consumo “compartilhamento, troca, empréstimo, financiamento, aluguel,

Rise of Collaborative
Consumption

Rogers (2010) Consumption

Colaborativo

troca de presentes e troca tradicionais”

Fonte: Elaborada pela autora com base em Kraus et al. (2020).
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Quatro conceitos se destacaram: "Collaborative Consumption” (Consumo
Colaborativo), "Sharing Economy" (Economia do Compartilhamento), "Access-based
Consumption” (Consumo baseado em Acesso) e “"Commercial Sharing Programs” (Programas
de Compartilhamento Comercial).

A expressdo "Collaborative Consumption™ tornou-se popular com Botsman e Rogers
(2010), embora tenha sido criticada por sua abrangéncia, pois incluia trocas de mercado,
presentes e compartilhamento. A definicdo usada por Belk (2014) trouxe uma visdo mais pura
do consumo colaborativo, caracterizando-o como compartilhamento gratuito entre usuarios,
permutas, negociacles e trocas sem compensacao monetaria (Doin, 2019; Gerwe & Silva,
2020). O conceito foi ampliado por Ert et al. (2016), ao destacar que o compartilhamento pode
ocorrer entre pessoas (offline) ou por meio de intermediacéo, e ao incluir a ideia de ampliacédo
da circulacéo de recursos, abrangendo compras de segunda mao, recebimento gratuito, trocas
e acesso gratuito a recursos, diferenciando-se do consumo tradicional (Doin, 2019). A defini¢do
de Hamari et al. (2016) enfatiza que o consumo colaborativo ocorre por meio de servicos
online, trazendo uma perspectiva tecnologica que exclui transacfes offline. Esses autores
também consideram "collaborative consumption™ e "sharing economy" como sindnimos
(Netter et al., 2019).

Os autores que utilizam a expressao "sharing economy" destacam como caracteristica
marcante desse tipo de economia 0 uso em detrimento da posse de produtos e servigcos
(Guttentag, 2015), o uso de artigos subutilizados (Guttentag, 2015; Zervas et al., 2017) e 0
caréater disruptivo dessa inovacgdo, impulsionada pela tecnologia digital, além de seu potencial
para destruir ou substituir modos tradicionais de operagdo (Martin, 2016). No entanto, para
Sundararajan (2016), a "sharing economy" é um conceito guarda-chuva que engloba varios
modelos de negécios situados entre a economia de mercado e a economia de doacdes,

denominando-a de economia hibrida (Doin, 2019; Gerwe & Silva, 2020; Netter et al., 2019).
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O conceito "Access-Based Consumption” foi cunhado por Bardhi e Eckhardt (2012).
Esses autores distinguiram plataformas de compartilhamento mediadas pelo mercado, em
contraste com o compartilhamento puro definido por Belk (2014). Ao estudar especificamente
o compartilhamento de carros via aplicativo Zipcar, fundamentaram o conceito em duas
caracteristicas principais: a auséncia de transferéncia de propriedade ou posse conjuntae a falta
de motivacdo altruista ou pré-social. Enquanto o compartilhamento tradicional envolve posse
conjunta, criando lagos comunitarios, no compartilhamento de carros, 0s usuarios apenas tém
acesso ao bem sem estabelecer lacos ou responsabilidades, sendo motivados principalmente
por uma troca econdmica (Doin, 2019; Netter et al., 2019).

Embora a expressdo "Commercial Sharing Programs™ ou "Programas de
Compartilhamento Comercial" tenha sido criada por Lamberton e Rose (2012), também com a
premissa de ndo transferéncia de propriedade, ela se refere a formas de acesso aos produtos
baseadas em trocas de mercado. Nesse sentido, esse modelo de negécio seria dirigido por
profissionais de marketing que induziriam a rivalidade entre consumidores, intensificando a
sensacao de risco de escassez do produto, aumentando assim o interesse dos usuarios em
maximizar os beneficios e reduzir os custos do acesso ao bem. Essas a¢Bes seriam fatores
determinantes para promover o compartilhamento (Doin, 2019; Lamberton & Rose, 2012).

Além dos conceitos previamente mencionados, ha outros sete que séo utilizados dentro
desse guarda-chuva conceitual, mas que foram menos citados na pesquisa realizada por Kraus
et al. (2020). Eles estdo apresentados na Tabela 2.

Tabela 2
Conceitos que foram cunhados por diversos autores e que estdo inseridos no guarda-chuva

conceitual da Economia Compartilhada.

Outros conceitos Definicéo

“Mesh economy” ou Introduzido por Gansky (2010), destaca uma economia mais
Economia de malha flexivel, vista como uma rede de pontos interconectados, facilitada




pela tecnologia, onde o compartilhamento é considerado uma nova
fase de servigos baseados em informacdes (Doin, 2019; Gansky,
2010).

“Collaborative economy” ou

Economia colaborativa

E um conceito mais amplo que inclui o consumo colaborativo.
Refere-se a uma economia que contrasta com a tradicional,
sugerindo transformac®es sociais e culturais construida a partir da
conexdo em torno de afinidade de individuos e comunidades para a
criacdo de valor para 0 bem comum (Bauwens et al., 2012; Doin,
2019; Dredge & Gyiméthy, 2015).

"Peer-to-Peer economy" ou

Economia ponto a ponto

Se refere a trocas entre pares sem o envolvimento de
intermediarios, visando aumentar a participacdo mais ampla e
igualitaria do individuo que ora oferta bens subutilizados ou
servicos, ora é o usuario do compartilhamento, gerando valor nao
para o mercado, mas para a comunidade da qual faz parte (Dredge
& Gyimothy, 2015; Selloni, 2017).

“On demand economy” ou

Economia sob demanda

Refere-se a novos formatos de trabalho mediados por plataformas
digitais que conectam o prestador de servicos aos usuarios de
maneira imediata (Gerwe & Silva, 2020; Selloni, 2017).

“Gig economy” ou Gig

economia

Foi definida por Telles (2016) como plataformas digitais que
permitem arranjos de trabalhos flexiveis e que sdo baseadas em
servicos e plataformas sob demanda. A gig economia é também
conhecida como economia de bicos ou trabalho freelancer, pois o

que prevalece nesse modelo de negdcio é a contratacdo temporaria.

“Platform  economy” o0U

Economia de plataforma

Estd associada ao trabalho remoto e diz respeito ao trabalho
mediado por todo tipo de plataformas digitais, incluindo aqui sites,
aplicativos mdveis e até mesmo redes sociais que criam um
mercado aberto que permitem atividades com fins lucrativos entre
individuos. A mediacgdo realizada pelas plataformas pode ser direta
ou indireta (Kahancova et al., 2020). Segundo Hoang et al. (2020)
esse é também considerado um conceito gurda-chuva porque ele
abrange modelos de neg6cios que usam a tecnologia como
facilitadora das transagBes comerciais.

“Crowdbased  capitalism”

ou Capitalismo de multiddo

Foi proposto por Sundararajan (2016) a fim de substituir o termo
economia de compartilhamento. Esse termo foca na escalabilidade
gue somente a tecnologia, por meio das plataformas digitais,
permite as transacOes econdmicas. Para esse autor, o capitalismo de
multiddo seria um novo paradigma econdmico (Doin, 2019;
Sundararajan, 2016).

Fonte: Elaboragéo prdpria
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A partir dessas definicdes, percebe-se que 0s estudiosos criaram conceitos diferentes
para capturar as especificidades de cada modelo de negdcio realizado dentro da esfera do
compartilhamento. Porém, todos eles sdo utilizados de maneira intercambiavel (Gerwe & Silva,
2020). O foco desta tese, no entanto, recai na articulacdo entre economia de compartilhamento
e a mediagdo do trabalho via Apps.

A economia do compartilhamento: Do compartilhamento puro as plataformas digitais
de trabalho

A palavra "compartilhamento™ tem sido exaustivamente utilizada em varios momentos
e em diferentes contextos. Segundo John (2020), estamos vivendo a era do compartilhamento,
que se projeta em trés importantes esferas sociais. A primeira ¢ a esfera online, onde
compartilhar se mostra intrinseco ao uso da internet. Os individuos compartilham diariamente
fotos, vivéncias e a vida para que outras pessoas possam acompanhar. A segunda é a esfera das
relagdes intimas, nas quais a partilha ocorre no &mbito privado, selecionando-se as pessoas com
as quais se deseja partilhar e o qué. Por ultimo, na esfera econémica, o compartilhamento diz
respeito ao modo de distribuicdo ou alocacdo de recursos. Nesta Ultima esfera, a palavra
"compartilhamento” esta constantemente sendo contestada e desafiada, justamente porque ha
uma pulverizacdo de termos e expressoes para se referir a ela, gerando confusdo conceitual.

Um modo de ver a trajetoria da economia de compartilhamento é apresentado por Belk
(2014), ao afirmar que a economia de compartilhamento tem se diferenciado ao longo do tempo
no que diz respeito as fungdes e motivacOes. Para esse mesmo autor, a economia de
compartilhamento relne varias terminologias e iniciativas que nao estdo, necessariamente,
relacionadas ao compartilhamento de valores e costumes remanescentes (Doin, 2019; Habibi,
2019). Desse modo, as empresas criam o que Belk (2014) chama de "sharewashing”. Em
portugués, isso poderia ser compreendido como "mascara do compartilhamento”, " pseudo-

sharing™ ou ainda "pseudo-compartilhamento™, o que garante uma vantagem para as empresas
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que sdo vistas como inseridas na economia de compartilhamento, permitindo a abstencdo de
regulamentac@es, além da transferéncia dos riscos dos negdcios para terceiros (Belk, 2014;
Doin, 2019; Habibi, 2019).

Na busca de compreender a metamorfose da economia de compartilhamento,
Sundararajan (2016) propds que o desenvolvimento desta economia se deu por meio de
diversas formas organizacionais ao longo de um continuum. Nesse sentido, dois estudos se
destacam ao trazer um framework que compila as principais caracteristicas dos negocios
voltados tanto para préaticas puras de compartilhamento quanto para o mercado. O primeiro
deles, destacado na Figura 2 no quadrante verde, é o compilado realizado por Habibi et al.
(2017), que constroi um continuum contendo graus variados de compartilhamento. Em seus
extremos aparecem as praticas voltadas para o compartilhamento puro a esquerda e as praticas
voltadas para trocas e vendas puras a direita, sendo o centro compreendido como um ponto de
equilibrio entre compartilhamento e troca/venda (Habibi et al., 2017). A estrutura apresentada
por Habibi et al. (2017) foi elaborada a partir de dez dimensdes as quais avaliam as pontuacdes
de compartilhamento de varias praticas, numa escala Likert. Desse modo, € possivel calcular
uma pontuacdo de compartilhamento ao extrair a pontuacdo média para cada pratica nas dez
dimensdes. Essa ferramenta tem como principal objetivo auxiliar os gestores a identificar qual
a localizacdo que o seu negdcio se encontra no continuum, para que eles possam, além de tragar
quais as estratégias seriam as mais adequadas para os seus negocios, identificar se uma
atividade realmente esta voltada para a economia do compartilhamento. Para fins praticos, trés
categorias foram criadas dentro do continuum: as atividades com caracteristicas dominantes de
compartilhamento; carateristicas balanceadas entre compartilhamento e troca/venda, e

atividades com caracteristicas dominantes troca/venda.
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Figura 2

Continuum entre praticas do compartilhamento versus praticas de mercado na Economia de

Compartilhamento
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* Nivel Tecnologico;
« Alcance Espacial da Atividade Doin (2019)

Fonte: Adaptacdo dos modelos de Belk (2014), Doin (2019) e Habibi, Davidson, & Laroche (2017)

De maneira complementar, Doin (2019) expande a visdo de Habibi et al. (2017) ao
apresentar um continuum que abrange desde os negdcios voltados para 0s bens comuns, ou
compartilhamento puro (Habibi et al., 2017), pois essas a¢fes ndo estariam voltadas ao lucro,
até os negocios voltados para o mercado e direcionados a fins lucrativos, representados por
trocas e vendas. Dentro desse continuum, destacado na Figura 2 no quadrante laranja, € possivel
encontrar plataformas inseridas em quatro faces da economia de compartilhamento: aquelas
voltadas para o ativismo social, hibridismo, repaginacdo de mercado e financeirizacdo das
plataformas.

O modelo proposto por Doin (2019) contempla oito categorias pelas quais se pode
compreender o estdgio em que o negdécio se encontra: formato da colaboracéo,
compartilhamento, reuso e troca; segmento industrial; fontes de receita; modelo de interagao
entre atores; forma de compensacédo; orientacdo da atividade ao lucro ou aos bens comuns;

nivel tecnoldgico; e alcance espacial da atividade.
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Outro modo de compreender a trajetdria da economia de compartilhamento é proposto
por Artur e Cardoso (2020), que apresentam uma visdo mais disruptiva em relacéo a evolucéo
da economia de compartilhamento, conforme mostra a Figura 3. Eles compreendem o uso das
plataformas digitais (digitrab) em dois momentos distintos, chamados de primeira e segunda
onda. Para eles, as plataformas que surgiram na primeira onda representam a verdadeira
economia de compartilhamento. Nessa primeira onda, é possivel aos individuos realizarem
compras diretas com empresas ou realizarem a troca de servi¢os entre usuarios. Tais ac¢les
geraram a expectativa de ser um capitalismo melhorado, promovendo uma ldgica de
sustentabilidade no consumo ao combinar a criagdo de valor econémico, social e ambiental
(Martin, 2016).

Embora algumas plataformas tenham surgido com o propdsito de corresponder a esse
novo modelo de negdcio, concebido para ser um espaco de troca descentralizado, a utilizacao
da tecnologia como mediadora das transacdes foi apropriada por pequenas e grandes empresas,
que adaptaram essa economia inicialmente proposta. Assim, a expressdo “economia de
compartilhamento” foi utilizada por diversas plataformas para designar transacdes realizadas
por meio de tecnologia. Essa segunda geracdo de plataformas, operada por empresas
semelhantes as tradicionais em termos de centralizacdo, verticalizacdo e objetivos voltados
para a maximizac&o do lucro, surgiu em meados dos anos 1990, aproveitando 0S noVos recursos
tecnoldgicos disponiveis (internet, geolocalizacdo e o uso global dos smartphones). Ao
associar o conceito de economia de compartilhamento as mudancas tecnoldgicas, essa nova
geracdo suprimiu a ideia de oposicdo e se aproximou cada vez mais do capitalismo, agora
apoiado em um novo discurso, uma nova tecnologia e uma nova forma de funcionamento

(Artur & Cardoso, 2020; Mosaad et al., 2023).
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Figura 3

Evolucéo das plataformas de compartilhamento em primeira e segunda onda

Economia de Compartilhamento
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Fonte: Artur e Cardoso (2020)

Na visdo de Artur e Cardoso (2020), a ideia da economia do compartilhamento foi
apropriada pela logica capitalista por meio do uso das plataformas digitais com o intuito de dar
uma nova roupagem para as empresas e 0s negocios tradicionais. Esse pensamento também
tem a adesdo de Srnicek (2017), ao considerar que tanto as organizagdes novas quanto as
tradicionais ao inserirem atividades tipicas de mercado no contexto da economia do
compartilhamento denotam oportunismo para driblar as regulamentagdes existentes (Mosaad
etal., 2023).

Assim, um grande nimero de plataformas de trabalho que apresentam caracteristicas
semelhantes aos arranjos de emprego tradicionais esté inserido na chamada gig economy. Essas
plataformas, segundo Artur e Cardoso (2020), buscam promover novos conceitos sociais,
mudancas no funcionamento do mercado de trabalho, além da sua regulamenta¢cdo como
empresa de compartilhamento e colaboragdo, mesmo na auséncia de atividade de

compartilhamento, visto a relacdo de subordinacdo dos digitrabes as regras da empresa
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mediadora do trabalho. No topico a seguir abordaremos mais aprofundadamente a gig
economia e 0s seus aspectos de trabalho.
Gig economy: uma especificidade da economia de compartilhamento

A gig economy é uma das muitas terminologias utilizadas para nos referirmos a
economia de compartilhamento. Segundo Vaclavik e Pithan (2018), ela esta incluida no que
chamam de mercado laboral digital e é compreendida como um subconjunto da economia de
compartilhamento. Essa forma de trabalho, além de refletir as recentes mudancas no mercado
de trabalho global com a chamada economia gig, é também resultado das inovacgoes
tecnoldgicas do inicio do século XXI (Ungureanu, 2019).

A gig economy é uma alternativa ao trabalho de periodo integral, pois engloba trabalhos
e tarefas eventuais, contratados a partir de uma logica que se distancia do emprego tradicional.
Aproxima-se de arranjos de trabalho mais flexiveis, nos quais os trabalhadores séo vistos como
independentes e podem facilmente se conectar aos seus clientes em todo o0 mundo, utilizando
como mediacdo principal (embora ndo exclusiva) as startups de plataformas digitais e as
aplicagbes moveis (apps) (De Stefano, 2016; Schulte et al., 2020).

Muitas pesquisas ja foram realizadas com o intuito de observar as diversas nuances
desses novos arranjos de trabalho. Em 2017, o Joint Research Committee (JRC) conduziu o
projeto-piloto Collaborative Economy and Employment (COLLEEM), uma pesquisa
exploratoria que visava representar todos os usuarios da internet em 14 Estados-Membros da
Unido Europeia. Esses paises incluiam Alemanha, Holanda, Espanha, Finlandia, Eslovaquia,
Hungria, Suécia, Reino Unido, Croacia, Franca, Roménia, Lituania, Italia e Portugal,
totalizando uma amostra final de 32.409 individuos entre os 16 e 74 anos, com cerca de 2.300
pessoas por pais.

O estudo também tentou responder aos apelos do Conselho Europeu e do Parlamento

Europeu, fornecendo evidéncias quantitativas sobre o trabalho em plataformas. Um dos dados
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colhidos nesse estudo foi que aproximadamente 10% da populagdo adulta j& utilizou servi¢os
online de plataformas para a prestacdo de trabalho. Além disso, a caracterizacdo de um tipico
trabalhador de plataforma (digitrab) europeu mostrou que o perfil encontrado era de um jovem
do sexo masculino, com formagdo superior e com familia e filhos. Quanto ao sexo, foi
observado que a proporcdo de mulheres diminui @ medida que a intensidade do trabalho nas
plataformas aumenta. Os dados revelaram, também, uma consideravel heterogeneidade nos
perfis dos trabalhadores digitrabes entre os paises (Pesole et al., 2018).

Uma pesquisa semelhante realizada na Europa visou compreender, mais
especificamente, as operagOes de quatro plataformas digitais (Airbnb, Deliveroo, Helpling e
Uber) em sete cidades europeias (Barcelona, Berlim, Bolonha, Lisboa, Londres, Paris e Tallin)
entre os anos de 2018 e 2021. Essa pesquisa reuniu resultados do Projeto Horizonte 2020
PLUS, “Plataforma de Trabalho em Espagos Urbanos” e investigou as principais caracteristicas
e dimensdes do impacto das plataformas digitais na economia e na sociedade, com foco
especifico no trabalho, nas transformag6es urbanas e no bem-estar (Cuppini et al., 2024). Em
relacdo ao trabalho, destacam-se trés reflexdes importantes. Primeiro, embora os trabalhadores
digitrabes ndo sejam assalariados, eles continuam sendo tratados como empregados, mesmo
que as plataformas os considerem trabalhadores independentes. Segundo, as plataformas criam
hierarquias dentro de seus ecossistemas, uma vez que trabalhadores que ndo se dedicam ao
méaximo ficam para tras ou sdo excluidos. E, por fim, chama-se atencdo para a importancia de
pensar na seguridade social para esse tipo de relacdo de trabalho, uma vez que sdo 0s
trabalhadores os responsaveis por arcar com sua prépria seguranca social, o que resulta em
fendbmenos como o multiemprego e a multiaplicacdo (Cuppini et al., 2024).

Mais recentemente, um estudo inserido no projeto Digitrab foi realizado por Llosa et
al. (2024) em cinco paises (Argentina, Brasil, Chile, Coldmbia e Espanha), com o intuito de

estabelecer uma reflexdo comparativa entre o contexto latino-americano e o europeu. Esse
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estudo apresentou uma descri¢do dos trabalhadores que atuavam em diversas plataformas de
mediacdo de trabalho, abordando aspectos como a caracterizagdo da amostra, a apresentacao
das caracteristicas do trabalho realizado por esses profissionais e dados referentes as condi¢des
do trabalho (Gondim et al., 2024b, 2024c).

Essa pesquisa mostrou que a introducdo da gig economy e a modalidade Digitrab nos
paises europeus e latino-americanos ocorreu de maneira diferente. 1sso porque, na Europa, a
heranca keynesiana fez com que os paises partissem de um contexto de emprego padronizado
e de natureza estavel para um contexto de trabalho de natureza liquida em relacdo a
flexibilidade, causando um impacto psicossocial na populacdo trabalhadora europeia. Nos
paises latino-americanos, entretanto, desde a segunda metade do século XX, a sociedade foi
marcada por economias de natureza mais instavel e, consequentemente, por desigualdades
sociais e uma estrutura menos definida de direitos laborais. Assim, culturalmente, o0 emprego
em tais paises tem um significado mais volatil, estando ja impregnado de caracteristicas de
precariedade, com elevadas taxas de emprego temporario ou de trabalho em tempo parcial
(Gondim et al., 2024b; Ramos et al., 2015).

Essas caracteristicas contrastantes podem estar ligadas aos resultados diferenciados
encontrados na pesquisa Digitrab em relacdo a inseguranca no trabalho. Os resultados apontam
uma maior incerteza laboral no contexto espanhol do que na América Latina. Entre os paises
participantes, os trabalhadores da Espanha foram os que demonstraram maior sensagdo de
incerteza no trabalho, enquanto os da Colémbia e do Chile demonstraram menor incerteza.
Quando comparada a analise do discurso entre trabalhadores da Argentina e do Brasil, embora
a amostra tenha sido menor, evidenciou-se que hd menos percepcdo de incerteza entre 0s
trabalhadores brasileiros que atuam nas plataformas digitais (Llosa et al., 2024; Pienaar et al.,

2013).
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Outra contribuicdo desse estudo Digitrab foi compreender como o trabalho em
plataformas digitais se relaciona com a precariedade no trabalho. Os resultados mostraram que,
em todos os paises, foi possivel estabelecer uma relagdo entre o trabalho nas plataformas e o
processo de precarizagdo da vida das pessoas. Tal relacdo contribui para 0 aumento da
percepcdo de incerteza quanto ao futuro, uma vez que é entendido como um trabalho
temporario a espera de um emprego mais estavel (Agull6-Tomas et al., 2024).

Os resultados encontrados no Chile permitiram a concluséo de que mulheres, migrantes
e pessoas com menor nivel educacional ocupavam, principalmente, trabalhos precarios,
informais e instaveis, com salarios frequentemente inadequados (Ansoleaga et al., 2024). O
sexo também foi uma varidvel de destaque nos resultados obtidos na Espanha. Observou-se
que as mulheres enfrentavam maior precariedade no trabalho, trabalhando menos horas do que
os homens, com uma proporcdo significativa em empregos de meio periodo e mais propensas
a trabalhar de casa, 0 que pode gerar sobrecarga devido ao conflito entre trabalho e vida pessoal.
Além disso, elas sdo mais expostas a riscos psicossociais no trabalho e sofrimento, sentem
inseguranca laboral e realizam tarefas que envolvem maiores riscos para a satde (Agullo-
Tomés et al., 2024; Ansoleaga et al., 2024).

Do mesmo modo, os resultados da Colémbia indicaram que o trabalho em plataformas
digitais apresenta caracteristicas visiveis de precarizacdo. Estas estdo ligadas a critérios
mensuraveis envolvendo Varios tipos de questdes, tais como baixos salarios, pouco tempo de
ocupacdo, contrato de trabalho temporario, baixo conteddo intelectual, pouca autonomia,
assédio no local de trabalho, conflito entre vida profissional e social, e mas condicdes fisicas
de trabalho (OIT, 2021a, 2021b). No entanto, quando considerados o0s relatos dos
trabalhadores, esses mesmos aspectos sao vistos como positivos, uma vez que o trabalho nas
plataformas permite aos individuos sobreviver. Assim, a permanéncia no trabalho, para os

trabalhadores da Colémbia, trata-se de resolver a situacdo urgente de sobrevivéncia diéria e
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minimizar a percepcao de precarizacao da atividade que desenvolvem (Renteria-Pérez et al.,
2024).

Os resultados do estudo Digitrab realizado no Brasil forneceram insights relevantes
para os estudos desta tese, especialmente o estudo 2, de desenho empirico, e serdo examinados
com mais detalhes. A amostra brasileira consistiu, principalmente, de homens sem deficiéncia,
com idade média de 35,39 anos, predominantemente brancos, seguidos por pardos. Quanto a
escolaridade, a maioria possuia ensino médio completo, embora uma proporcao significativa
tivesse graduacdo ou pos-graduacdo, quando analisadas em conjunto. Um aspecto que chamou
atencdo foi que mais da metade dos trabalhadores investigados atuava em plataformas de
transporte de pessoas ou produtos (Dias et al., 2024), demonstrando que esta é uma importante
categoria para os trabalhadores que usam plataformas como intermediacdo de trabalho
(digitrabes) remunerado no Brasil.

Outras pesquisas também indicaram que as plataformas de trabalho sob demanda do
tipo material (presencial) mais comuns sdo as que oferecem servicos de transporte e entrega
(Artur & Cardoso, 2020; Carneiro et al., 2023). Corroborando essa observacao, alguns autores
(e.g., Geissinger et al., 2020; Hossain, 2020) apontam os setores de transporte e alojamento
como o0s mais predominantes dentro da economia de compartilhamento.

Em Portugal, Boavida e Moniz (2019) conduziram o primeiro relatorio portugués para
0 projeto Crowd-work21, fornecendo uma revisdo de literatura e resultados de pesquisas
exploratorias sobre plataformas digitais de trabalho. O relatério tinha como objetivo oferecer
uma visdo geral dos debates cientificos e pablicos portugueses sobre 0 assunto. Os resultados
indicaram uma produc&o cientifica significativamente baixa sobre o tema durante o periodo
analisado. Os poucos estudos incluidos no relatorio traziam uma avaliacao critica dos efeitos
da tecnologia (e das plataformas digitais) nas condi¢des de trabalho e nas perdas dos direitos

dos trabalhadores. Estudos posteriores também foram realizados a fim de tracar um perfil dos
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trabalhadores de plataformas digitais (Boavida & Moniz, 2022), além da realiza¢ao de estudos
de caso sobre o trabalho em plataformas digitais em Portugal (Boavida et al., 2021a; 2021b).

Pode-se perceber que os estudos mencionados buscaram compreender, de maneira
abrangente, todas as variagcdes nas formas alternativas de trabalho inseridas dentro da gig
economy, as quais tém sido majoritariamente classificadas em dois grupos de acordo com a
OIT (Berg et al., 2018; Cavallini, 2018; De Stefano, 2016). No primeiro grupo encontram-se
os arranjos que sao estabelecidos por tarefas digitais. Esse arranjo decorre da “turkeirizacao do
trabalho”, mais conhecido como “crowdworking” (trabalho de multiddo). Nesse caso, as
empresas sdo responsaveis por terceirizar um grande volume de trabalho demandado por
clientes, que podem ser pessoas fisicas ou juridicas, repassando-o para os trabalhadores
cadastrados em suas plataformas ou aplicativos digitais, que formam uma grande forca de
trabalho global, chamada de “multidao”, que decide aceitar ou nao as demandas propostas. O
trabalho é todo realizado online, desde a contratagdo do servigo até a execucdo, abrangendo
tarefas predominantemente cognitivas (Churchill & Craig, 2019; Moreschi et al., 2020).

Uma das mais importantes caracteristicas desse arranjo de trabalho € a realizacdo de
microtarefas, que nada mais s@o que a decomposicdo do trabalho em vérias tarefas menores,
realizadas por diversos trabalhadores por meio da intermediacéo, e posteriormente reagrupadas
(Durward et al., 2020). As atividades realizadas podem variar entre tarefas bastante simples,
como clicar em imagens ou rotula-las, até tarefas mais complexas que exigem um alto grau de
habilidade, como a redacdo de contratos legais. As varia¢es também ocorrem em relacédo ao
tempo necessario para o desenvolvimento da atividade e ao retorno financeiro, podendo ser
bastante flexiveis ou semelhantes aos contratos de trabalho tradicionais (Churchill & Craig,
2019; Schulte et al., 2020).

O segundo grupo engloba arranjos de trabalho diretamente ligados a tarefas fisicas.

Esse arranjo esta associado ao fendmeno da “uberizagdo do trabalho”, também chamado de
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“work by platform” (trabalho via plataforma) ou “work-on-demand-via-app” (trabalho sob
demanda via aplicativos). Em oposi¢do ao trabalho de multiddo realizado online, nesse arranjo
as tarefas sdo desenvolvidas no “mundo real”, ndo no virtual. A mediacdo realizada pelas
empresas envolve tarefas como transporte de pessoas, entrega de alimentos e trabalhos
manuais, como servicos de manutencdo doméstica ou limpeza (Wood et al., 2019). Nesse
arranjo de trabalho, também é verificado o controle das empresas que fazem a mediacéo sobre
questdes relativas ao tempo de desenvolvimento das tarefas e ao valor a ser recebido por cada
uma delas, similar ao que ocorre no primeiro tipo de arranjo.

Ambos os arranjos de trabalho se constituem como o trabalho mediado por plataformas
digitais (digitrab). Porém, o presente estudo se voltara para o segundo grupo de tarefas que séo
aquelas realizadas localmente, mais especificamente o trabalho mediado por aplica¢cbes méveis
(Apps) de transporte de pessoas.

Plataforma de transporte de pessoas

Entre as plataformas de transporte de pessoas, ha subgrupos e diferencas significativas.
Segundo Gerwe e Silva (2020), duas dimensdes sdo importantes de serem observadas. A
primeira diz respeito ao tipo de transacao realizada, que pode ser baseada em troca monetéria
ou ndo. A segunda se refere ao tipo de ativo, podendo as plataformas facilitarem o acesso a
ativos fisicos, como bens imoveis, carros, eletrodomésticos, etc., ou a ativos ndo fisicos, como
habilidades, talentos, conhecimento ou tempo — este Gltimo considerado um dos recursos mais
importantes e valiosos (Calo & Rosenblat, 2017).

O estudo realizado por Teixeira e Paraizo (2020) procurou compreender o contexto
geral de aplicagdo das plataformas digitais e aplicativos nos sistemas de transporte e mobilidade
urbana. Esses autores categorizaram as plataformas (aguelas que possuem algum site para
visualizagdo em desktops) e aplicativos (softwares desenvolvidos para serem instalados em

dispositivos eletrénicos moveis, como smartphones ou tablets, nos dois principais sistemas
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operacionais: Android (Google) e i0OS (Apple) em quatro grandes categorias: Orientacdo de
Mobilidade, Compartilhamento de Viagens, Transporte sob Demanda e Compartilhamento de
Veiculos.

Para uma compreensdo mais didatica, as diferencas entre as plataformas de transporte
de pessoas serdo apresentadas na Figura 4, com base no continuum apresentado na Figura 3.
Assim, as categorias das plataformas de transporte criadas por Teixeira e Paraizo (2020) podem

ser representadas da seguinte forma:

Figura 4
Plataformas digitais de mobilidade urbana inseridas no continuum praticas do

compartilhamento versus praticas de mercado na Economia do Compartilhamento
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Fonte: Adaptado dos trabalhos de Belk (2014); Doin (2019); Teixeira & Paraizo, 2020; Habibi, Davidson &
Laroche (2017).

A categoria “Orientagdo de mobilidade” refere-se as plataformas e aplicativos nos quais
0s usuarios podem monitorar o transito, utilizando mapas e recebendo informacdes em tempo
real sobre distancias e tempos de deslocamento em rotas a pe, de bicicleta ou de transporte
publico. Esses apps sdo alimentados tanto por informacgdes de localizacdo via algoritmos
quanto por usuarios que participam dessas comunidades, ndo sendo baseados em transacdes

monetarias. Estdo localizados na extremidade do continuum referente a plataformas e
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aplicativos de compartilhamento puro, com a plataforma Waze como exemplo, que opera no
Brasil e em Portugal (Teixeira & Paraizo, 2020). Embora esses apps ndo compartilhem o carro
como ativo fisico, compartilham o que Gerwe e Silva (2020) chamam de ativo néo fisico, nesse
caso, o tempo e as informacdes fornecidas pelos usuarios.

A segunda categoria ¢ o “Compartilhamento de viagens”, que inclui plataformas que
promovem o compartilhamento de viagens em carros particulares, proporcionando uma
ocupacdo mais eficiente ao oferecer assentos vagos para outros usuarios. Essa pratica é
conhecida no Brasil como “carona” e em Portugal como “boleia”. As viagens podem ser de
longa distéancia, realizadas entre cidades (intermunicipais), ou de curta distancia, realizadas
dentro de uma cidade (intraurbanas). A plataforma Blablacar, presente no Brasil e em Portugal,
é um exemplo dessa categoria, sendo considerada de ponto a ponto (P2P), pois realiza a
mediagdo entre pares. Embora envolva dinheiro, o valor ndo é considerado uma remuneragao,
mas sim uma colaboracdo para cobrir 0s custos da viagem, que o motorista j& faria
independentemente (Teixeira & Paraizo, 2020).

No proximo nivel do continuum esta a categoria “Transporte sob demanda”, que
conecta diretamente e em tempo real passageiros e motoristas. As empresas atuam como
mediadoras, facilitando a comunicacdo entre passageiros e prestadores de servicos. Nessa
categoria estdo plataformas que oferecem transporte de passageiros dentro de uma mesma
cidade ou em viagens interurbanas, realizadas por carros ou motos, e que sdo baseadas em
transacGes monetarias. A Uber, que opera no Brasil e em Portugal, € um exemplo dessa
categoria. O objetivo é proporcionar renda adicional ao motorista e, a0 mesmo tempo, facilitar
0 acesso a um ativo fisico ocioso, como um veiculo ou assento vazio. Diferentemente da
Blablacar, na Uber, o percurso para o destino do passageiro sé ocorre mediante pagamento

(Gerwe & Silva, 2020; John, 2020). Em Portugal, essas plataformas e aplicativos sdo
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denominados transporte individual e remunerado de passageiros em veiculos descaracterizados
a partir de plataforma eletrénica (TVDE).

No outro extremo do continuum, voltado para o mercado, encontra-se a categoria
“Compartilhamento de veiculos”. Essas plataformas e aplicativos oferecem aos clientes o
acesso a veiculos (como automoveis, trotinetes e bicicletas) em espagos urbanos limitados,
podendo ter ou ndo estacdes pré-definidas, sendo eles os proprios responsaveis por iniciar o
servico, conduzir e posteriormente entregar o veiculo. Esse modelo de negdcio, exemplificado
por plataformas como Zipcar e Car2Go (carsharing), apesar de estar inserido no contexto da
economia de compartilhamento e promover a ideia de uma comunidade, assemelha-se mais ao
aluguel convencional em uma interagdo empresa-cliente (B2P). Grandes empresas
disponibilizam uma frota de veiculos para uso, e os participantes dessas comunidades
raramente desenvolvem o ato de compartilhar ou entram em contato uns com os outros (Gerwe
& Silva, 2020; John, 2020; Teixeira & Paraizo, 2020).

O foco dos estudos desta tese é nas plataformas e apps inseridos na categoria
“Transporte sob demanda”, consideradas na literatura como plataformas de trabalho, pois seu
principal objetivo é oferecer um servico solicitado via app por um consumidor (Gerwe & Silva,
2020; John, 2020; Teixeira & Paraizo, 2020). Esses novos modelos de negocio surgiram como
alternativa a servigos que ndo estavam agradando aos consumidores, seja pelo mau atendimento
ou pelos altos valores cobrados (Wirtz et al., 2019).

Os servigos de transporte sob demanda conectam de forma direta e em tempo real
passageiros e motoristas. As empresas funcionam como plataformas mediadoras, otimizando a
comunicacao entre passageiros e prestadores de servigos (Teixeira & Paraizo, 2020). Inserem-
se nessa categoria as plataformas destinadas a transportar passageiros, dentro da mesma cidade
ou em viagens interurbanas, realizadas por carros ou motos. A Uber é a maior empresa do

mundo a disponibilizar o servico de transporte de pessoas via aplicativo e é o melhor exemplo
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de uma empresa baseada em plataforma de internet na gig economy, sendo amplamente
utilizada como estudo de caso em diversas pesquisas (Allegretti et al., 2021; Amorim & Moda,
2020; Cezario & de Araujo, 2022; Leonardi & Pirina, 2020). No entanto, muitas outras
empresas foram criadas para concorrer com a Uber, tanto em nivel local e nacional quanto em
nivel mundial.

Um estudo realizado por Carneiro et al. (2023) consistiu na analise documental de sites
e aplicativos moveis (apps), permitindo um mapeamento quali-quantitativo das plataformas
digitais de intermediacdo em operac¢édo no Brasil. Dentre varias categorias, foram identificadas
14 plataformas de transporte de pessoas, sendo trés delas multinacionais (99, Uber e Cabify) e
as demais de origem nacional (31Motorista, Agilize Transportes, Bimp, Giross, Lady Driver,
Let’s Go, Livre, Meu Moto Taxi, Motora, Ryd e Trips).

Outro estudo realizado por Marrone e Pirina (2024), com o intuito de comparar duas
plataformas logisticas atuantes nos paises do sul da Europa — Deliveroo, em Bolonha
(transporte de mercadorias), e Uber, em Lisboa (transporte de pessoas) — também apresentou
uma lista de 13 plataformas digitais TVDE licenciadas em Portugal entre 2013 e 2023. Essas
plataformas sdo as seguintes: Bolt, Uber, Its My Ride, Vemja, Tazzi, Freenow, Chofer, Libber,
Mobiz, Tarine, Ixat, Leb e Let’s Go Move. Algumas das plataformas de transporte de pessoas

mais conhecidas que atuam em Portugal e no Brasil estdo representadas na Figura 5.
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Figura 5

Plataformas de transporte de pessoas mais conhecidas que atuam em Portugal e no Brasil
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Fonte: Elaborada pela autora.

Os cinco principais beneficios da gig economy que motivam os individuos a aderirem
a esse novo modelo de neg6cio, na perspectiva de Ungureanu (2019), sdo: flexibilidade,
controle sobre o trabalho escolhido, liberdade no local de trabalho, prote¢cdo contra o
preconceito e motivacdo. Esses beneficios sao corroborados por outros estudos sobre o trabalho
em plataformas digitais. A liberdade, a flexibilidade e a autonomia sdo amplamente
reconhecidas como vantagens desse modelo de negdcio, segundo Surie e Koduganti (2016),
especialmente no que se refere as decisbes cotidianas que os motoristas podem tomar em
relacdo ao seu trabalho.

Em um estudo com motoristas da Uber, Wirtz et al. (2019) encontraram que
aproximadamente dois tercos dos motoristas utilizavam as plataformas apenas para
complementacdo de renda, o que justifica a participacdo nas plataformas digitais pela
flexibilidade e possibilidade de escolha dos horarios trabalhados. Nesse estudo de Wirtz et al.
(2019), apenas um terco dos motoristas declarou que o trabalho em aplicativos digitais era sua

Unica fonte de renda (Churchill & Craig, 2019). Essa caracteristica esta intimamente ligada a
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motivagéo, pois os resultados financeiros estdo diretamente relacionados ao desempenho dos
motoristas nas atividades, proporcionando maior satisfacdo profissional.

Outro ponto relevante é a facilidade de entrada, uma vez que possui baixas barreiras e
ndo exige alto nivel de qualificacdo para a “contratacdo”. Nao requer habilidades especificas,
e 0 processo seletivo ndo segue um rigor elevado, o que também esta relacionado ao beneficio
de protecdo contra o preconceito e a discriminacgdao (Wirtz et al., 2019). Essas caracteristicas
tornam esse modelo de trabalho atrativo para diferentes perfis de trabalhadores. Por exemplo,
jovens podem gerar renda enguanto estudam, idosos podem complementar a aposentadoria,
mulheres conseguem equilibrar vida pessoal e profissional, e desempregados encontram uma
maneira facilitada de se reinserir no mercado de trabalho (Churchill & Craig, 2019).

Além dos beneficios apontados por autores considerados mais otimistas em relacao a
gig economy, outros (e.g., Amorim & Moda, 2020; Churchill & Craig, 2019; Ungureanu, 2019;
Wood et al., 2019) chamam a atencdo para aspectos que podem representar riscos consideraveis
nesse tipo de trabalho. As plataformas de intermediacdo de trabalho, de maneira geral,
oferecem baixos pagamentos, promovem o isolamento social, trabalho em horéarios irregulares,
excesso de trabalho, privacdo de sono e exaustdo aos trabalhadores (Wood et al., 2019). Na
mesma perspectiva, Ungureanu (2019) também apresenta obstaculos relevantes em relagdo ao
digitrab: inseguranca financeira, seguranca dos dados, falta de transparéncia, altos impostos e
isolamento social. Sobre a inseguranca financeira, Amorim e Moda (2020) observam que,
embora 0s motoristas tenham a impressao de que a remuneragdo que recebem é superior ao
salario minimo brasileiro, que é de R$ 4,54 por hora, essa € uma conta dificil de ser precisa,
pois as ferramentas de trabalho, como telefones celulares e carros, sofrem depreciacéo cuja
responsabilidade recai sobre os motoristas, impactando diretamente o valor liquido recebido.

Outro ponto de alerta é a seguranca dos dados recolhidos pelas plataformas ao longo do

trabalho dos motoristas, visto que a propria plataforma informa que esses dados servem para
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realizar melhorias (Allegretti et al., 2021). A pergunta que carece de resposta €: mas, a rigor,
melhorias para quem? E necessaria maior transparéncia sobre como as plataformas e os
algoritmos funcionam. Os altos impostos também séo abordados por Amorim e Moda (2020)
e Allegretti et al. (2021), que ora discutem a taxa aplicada pela plataforma as corridas realizadas
pelos motoristas, que varia entre as diferentes plataformas, ora apresentam 0s custos com
seguros e manutencao dos veiculos dos motoristas.

Quanto ao isolamento social, Ungureanu (2019) menciona que o trabalho independente
pode ser solitario, com contatos de curto prazo e pouco contato entre pares ou comunidade de
trabalho, o0 que pode acarretar riscos a salde mental. Os desafios do trabalho em plataformas
digitais, destacados por Churchill e Craig (2019), evidenciam que a flexibilidade pode ser
condicional e iluséria. Os motoristas podem ser removidos das plataformas ou desativados caso
fiquem muito tempo sem ativa-las. Ha também a pressdo para manter uma alta taxa de aceitacéo
de corridas, pois recusa-las pode levar a bloqueios ou a diminuicao da oferta de corridas, além
do receio de receber uma baixa pontuacao de clientes por fatores fora do controle do motorista,
como atrasos devido ao transito (Churchill & Craig, 2019).

As caracteristicas intrinsecas ao trabalho em plataformas digitais evidenciam o aumento
dos riscos transferidos para os trabalhadores. Os novos arranjos de trabalho flexivel sugerem
uma acentuacgéo das condicdes de precarizacdo do trabalho (Alberti et al., 2018; Carneiroetal.,
2023). Poderiamos afirmar que esse aumento da precarizagdo é percebido da mesma maneira
por motoristas que atuam em contextos socioecondémicos e culturais distintos, como em
Portugal e no Brasil?

Os dois estudos desta tese visam contribuir teoricamente para uma compreensao mais
robusta acerca do trabalho digital, gerando subsidios para que politicos e demais atores sociais
envolvidos em tomadas de decisdes observem esse fendmeno sob um prisma cientifico,

apoiando medidas regulatdrias legais e de politicas publicas. Essa seria uma forma de defender
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a justica social no trabalho e um trabalho decente no contexto do trabalho digital, sendo o
Trabalho Decente um dos objetivos de desenvolvimento sustentavel (ODS) da Agenda das
Nacdes Unidas 2020-30.

A seguir, serdo apresentados os dois estudos que compdem a presente tese sob a forma
de artigos que se articulam entre si, atendendo aos objetivos especificos da tese. O artigo 1
caracteriza, do ponto de vista tedrico, a relacdo entre o trabalho desenvolvido por motoristas
de plataformas de transporte de pessoas e a precarizagdo do trabalho. O artigo 2 analisa e
caracteriza as percepcdes dos motoristas digitrabes sobre o arranjo de trabalho em plataformas
digitais de transporte de pessoas, considerando tanto os aspectos objetivos quanto subjetivos
dessa forma de organizacéo laboral. O artigo traz também subsidios para compreender como
fatores individuais e diferencas institucionais influenciam a avaliacao subjetiva dos motoristas
sobre seu arranjo de trabalho nos contextos de Portugal e Brasil. Por fim, busca compreender
a relacéo entre a percepcdo dos motoristas e 0s contextos socioculturais distintos de Portugal e
Brasil, identificando como essas dinamicas contribuem para diferentes graus de precarizacao

do trabalho.
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Estudo 1
Plataformas digitais de transporte de pessoas e precarizacdo do trabalho: Uma revisédo
de escopo

Introducéo

Nas Ultimas décadas, presenciamos o crescimento da gig economia, especialmente
representada pelas plataformas digitais de intermediacdo do trabalho (digitrab). 1sso vem
atraindo, cada vez mais, a atencdo de pesquisadores interessados em compreender seus
impactos nas relacdes de trabalho (Almeida, 2005; Lata et al., 2023; Li, 2023; Schwab, 2016).

As perspectivas divergentes sobre o trabalho mediado por plataformas digitais podem
ser resumidas em duas abordagens opostas. Uma delas é a que podemos designar como
otimista, que realca os beneficios gerados pela gig economia, destacando as novas
oportunidades de trabalho remoto ou baseado em localizagdo, acompanhadas de uma maior
liberdade e flexibilidade para os trabalhadores (Abilio, 2019; Ravenelle, 2019).

A segunda perspectiva, por sua vez, assume uma postura mais critica ao enfatizar que
a mediacéo do trabalho beneficia sobretudo os proprietarios das plataformas, acompanhada de
perdas de direitos dos trabalhadores, transferindo a maior parte dos custos e riscos do negécio
para os préprios trabalhadores que voluntariamente aderem a esse arranjo de trabalho. Ha,
portanto, uma preocupacdo com o agravamento das condigdes de precariedade no trabalho
enfrentadas por aqueles que fazem uso desse novo arranjo (Duggan et al., 2020; Filgueiras &
Antunes, 2020; Mika, 2022; Vallas & Schor, 2020).

A precariedade do trabalho, de acordo com Alberti et al. (2018), pode dividir-se em
duas facetas. A primeira concentra-se em condi¢des objetivas e mensuraveis, como, por
exemplo, tipos especificos de relacBes de trabalho: contratos temporarios, trabalho sob

demanda ou alguns tipos de trabalho auténomo. A segunda aborda condic¢des subjetivas dos
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trabalhadores relacionadas com as experiéncias e percepcdes heterogéneas de emprego
inseguro, envolvendo um sentimento de perda de reconhecimento e integracao social.

Tais condicdes objetivas e subjetivas de amplo escopo podem fragilizar os vinculos de
trabalho e as relagdes contratuais, com efeitos negativos na satde e no reconhecimento social
do trabalhador. Outros efeitos também podem ser observados, como a desvalorizacdo simbolica
do trabalho e a fragilizacao de identidades profissionais e coletivas (Alberti etal., 2018; Franco
et al., 2010; Kalleberg, 2009).

A revisdo de literatura realizada por Mallett (2020) concluiu haver duas perspectivas
complementares para abordar a precariedade. A primeira apoia-se em Judith Butler (2004),
concebendo-a como um mal-estar social generalizado que leva a condi¢do de vulnerabilidade
e instabilidade social, ainda que vivenciado de forma desigual, afetando mais intensamente
grupos sociais minoritarios. A segunda perspectiva concebe-a como uma forma de inseguranca
econdmica, propria dos tempos contemporaneos, especialmente originada das experiéncias no
mercado de trabalho atual. A precariedade, portanto, manifesta-se como uma condi¢ao social
e econdmica que gera instabilidade no emprego e faz crescer arranjos de trabalho informais,
flexiveis, temporarios e de meio periodo, nos quais o trabalhador assume a maior parte dos
riscos e das responsabilidades das tarefas laborais.

Essa visdo é apoiada na compreensdo de Standing (2011) sobre a inevitabilidade da
precarizagdo. Segundo o referido autor, a globalizagdo e as politicas neoliberais promovem
uma flexibilizacdo do mercado de trabalho que inevitavelmente leva a precarizacdo. Em
sintese, a assimetria de poder estende-se para além do vinculo formal, alcangando arranjos de
trabalho mediados por tecnologias digitais, 0 que gera mais desigualdades e desequilibrios
entre recursos e recompensas, e também entre trabalhadores de diferentes classes, culturas e

contextos geopoliticos.
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A revisdo de literatura realizada por Allan et al. (2021) identificou trés estados
psicologicos relacionados a precariedade no trabalho: 1) precariedade do trabalho (precarity of
work), associada as incertezas sobre a continuidade da propria atividade desenvolvida; 2)
precariedade no trabalho (precarity at work), que diz respeito ao estado psicoldgico relacionado
a experiéncia subjetiva de inseguranca fisica, psicologica e nas relacGes interpessoais (como
assédio, por exemplo); e 3) precariedade oriunda do tipo de trabalho (precarity from work),
relacionada com as incertezas de manter um emprego que ndo atende as necessidades basicas,
como salarios baixos, inadequacdo da renda recebida e a ndo satisfacdo de necessidades
essenciais.

Os estudos sobre precariedade convergem ao defender que se trata de um fendémeno
presente nas relacdes de trabalho com o capital (Alberti et al., 2018; Allan et al., 2021; Mallett,
2020). As abordagens variam, focando ora nas dimensdes subjetivas e experiéncias individuais,
ora nas estruturas organizacionais e institucionais mais amplas, o que coloca em destaque a
complexidade e multidimensionalidade desse fenémeno.

O objetivo desta revisdo de escopo foi caracterizar, teoricamente, a relagdo entre o
trabalho desenvolvido por motoristas digitrabes e a precarizagdo do trabalho. Pretende-se,
assim, trazer novas contribuicdes para o debate sobre a precariedade no digitrab (tipo de arranjo
de trabalho mediado por plataformas digitais), a partir da analise de uma categoria de trabalho
especifica: os motoristas (Gerwe & Silva, 2020; Teixeira & Paraizo, 2020).

O interesse surge pela constatacdo do crescimento expressivo de plataformas para
intermediar servigos de transporte de pessoas, dentro da mesma cidade ou em viagens
interurbanas, realizadas por carros ou motos. A Uber, pioneira nesse setor desde o inicio de
suas operagdes em 2009, é a maior empresa global que oferece esse tipo de servico por meio
de aplicativo. Isso a torna um marco da gig economia, sendo amplamente analisada como

estudo de caso (Allegretti et al., 2021; Amorim & Moda, 2020; Leonardi & Pirina, 2020).
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Analisar estudos empiricos que se dedicam a entender melhor as condicGes de
precariedade vivenciadas por trabalhadores que fazem uso de plataformas digitais podem
ajudar a compreender as especificidades que cercam as distintas formas de precariedade no
trabalho, gerando insumos para politicas de protecdo dos direitos dos trabalhadores. Portanto,
esta revisao busca responder a duas questdes: Que evidéncias empiricas podem ser encontradas
nas relagdes entre trabalhadores de plataformas de transporte de pessoas e a precariedade no
trabalho? E a que dimensdes conceituais da precariedade se relacionam tais evidéncias?

Este estudo encontra-se organizado em cinco se¢fes, incluindo esta introducdo. A
segunda secdo dedica-se a descrever 0 método utilizado para esta revisdo. A terceira apresenta
os resultados, caracterizando os estudos revisados, analisando as evidéncias empiricas trazidas
pelos estudos consultados e a relacdo dos dados empiricos com os aspectos tedricos da
precariedade. Finalmente, nas consideragdes finais, sintetizam-se as principais conclusdes
desse estudo de revisdo, que forneceram uma base solida para o estudo empirico desta tese.
Além disso, apresentam-se as limitacdes da pesquisa e sugestdes para futuros estudos.
Meéetodo

Optou-se por uma revisdo de escopo para mapear 0S principais aspectos que
caracterizam a precariedade do trabalho no contexto do transporte de pessoas via plataformas
de intermediagdo. Esse tipo de revisdo mostrou-se adequada ao interesse desse estudo devido
a natureza exploratoria do tema em questdo. Este tipo de revisdo permite mapear, sistematizar
e sintetizar as evidéncias disponiveis na literatura de forma abrangente. Nesse sentido,
seguiram-se algumas regras e padrdes das revisdes sistematicas que utilizam o protocolo
PRISMA, o qual propde cinco fases com o objetivo de assegurar replicabilidade e rigor,
reduzindo o viés na identificacdo e selecdo dos artigos e resultando em pesquisas mais
confiaveis e rigorosas (Cordeiro & Soares, 2019; Liberati et al., 2009; Sampaio & Mancini,

2007).
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A primeira fase foi a exploracdo inicial da literatura, realizada em duas etapas.
Inicialmente, buscou-se mapear revisdes anteriores para avaliar o conhecimento existente sobre
0 tema até o momento. Foram identificadas sete revisdes relacionadas a economia
compartilhada, que engloba o gig work (trabalho circunscrito a gig economia): Cheng (2016);
Ertz e Leblanc-Proulx (2019); Hossain (2020); Klarin e Suseno (2021); Kraus et al. (2020);
Mont et al. (2020) e Sutherland e Jarrahi (2018). No entanto, essas revisdes abordavam a
economia compartilhada como um termo guarda-chuva, ndo tendo sido encontradas revisoes
gue se concentrassem exclusivamente nas plataformas de transporte de pessoas, especialmente
relacionando-as com a precariedade do trabalho.

Uma vez justificado o foco da revisdo, definiram-se as bases de dados (WoS e Scopus),
as palavras-chave e os critérios de inclusdo e exclusdo (Galvéo et al., 2015; Snyder, 2019). A
escolha de trabalhar exclusivamente com a Web of Science e a Scopus foi fundamentada na
relevancia e abrangéncia dessas bases, uma vez que ambas as bases de dados sdo amplamente
reconhecidas como fontes robustas de literatura cientifica multidisciplinar, oferecendo acesso
a publica¢6es de alta qualidade em areas como ciéncias sociais, estudos do trabalho, tecnologia
e economia, que sdo essenciais para este estudo. A revisdo de escopo foi conduzida entre
outubro 2022 e junho de 2023. As palavras-chave em inglés usadas estdo listadas na Tabela
1.1, organizadas em trés eixos. A suposicao é que, independentemente do idioma do estudo, 0s
periddicos exigem o resumo e palavras-chave em inglés. As palavras que compdem o primeiro
eixo se referem a gig economia e seus sindnimos. O segundo eixo abrange as plataformas de
transporte de pessoas e as principais plataformas intermediadoras. O terceiro eixo engloba o
referencial tedrico utilizado como base para analise. As buscas foram realizadas considerando
todas as combinacdes possiveis, conectando os elementos de cada eixo por meio do operador

booleano OR e ligando-os com o operador booleano AND.
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Tabela 1.1

Termos utilizados na busca dos artigos nas bases de dados

Palavra-chave Palavras sindbnimas

Gig economy “Platform economy” OR “platform capitalism” OR “digital platforms” OR
“platform work” OR ““gig economy” OR “gig work” OR “on-demand work”

OR ‘digital labor” OR Platform*

Platform Uber* OR “TVDE” OR “Individual and Paid Transport of Passengers in
Uncharacterized Vehicles” OR carsharing OR driver* OR transport* OR

mobilit* OR “ride sharing” OR Vehicle OR Car

Precariousness Precarious* OR “Precarious employment” OR precariat OR precarization

Fonte: Elaboracéo propria.

Na segunda etapa, foi conduzida uma busca refinada e estruturada usando as palavras-
chave no titulo, resumo ou palavras-chave dos artigos, e aplicaram-se 0s seguintes filtros
(critérios de inclusdo/exclusdo): apenas artigos cientificos cuja metodologia pudesse abranger
tanto estudos quantitativos quanto qualitativos, em inglés, portugués e espanhol, publicados a
partir de 2009, ano de langcamento da plataforma Uber (Cornelissen & Cholakova, 2021) até
junho de 2023. Na busca, foram encontrados um total de 130 artigos. Os artigos selecionados
foram importados para o software Zotero. Utilizou-se a funcdo de exclusdo automética de
artigos duplicados fornecida pelo programa, complementada por uma verificagdo manual dos
pesquisadores. Os artigos duplicados foram removidos (45 artigos).

Na fase de triagem, realizou-se a exclusdo dos artigos por meio da leitura dos titulos,
dos resumos e das palavras-chave. Apds as analises, 57 publicacBes foram excluidas por
pertencerem a outras areas do conhecimento (n=6), por abordarem as redes sociais como
plataforma de mediagdo de trabalho (n=5), por tratarem exclusivamente de aplicativos de
entrega (n=17), por abordarem a utilizacéo de aplicativos em outros tipos de trabalho, como o

de influenciadores digitais (n=12), por abordarem varias plataformas ou o gig work de forma
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geral (n=8), por ndo tratarem da precarizacdo/precariedade (n=6), por abordarem a
precarizacao sem foco nas plataformas de transporte (n=1), ou por serem artigos tedricos (n=2).

A validacdo da selecdo dos artigos ocorreu por meio de um comité de juizes, composto
por duas professoras e pesquisadoras da area e uma discente de um programa de pés-graduagédo
em psicologia. A validacdo foi um recurso para resolver as poucas discordancias ou dirimir
davidas/incertezas sobre a inclusdo/exclusdo dos estudos na revisdo (Sampaio & Mancini,
2007).

Ap0s a revisao e aprovacao do comité de juizes, que se certificou de que a exclusao dos
artigos estava adequada, realizou-se a terceira fase da selecdo, referente a elegibilidade. Nessa
fase, buscou-se identificar a relevancia do conteudo a partir de uma leitura dindmica dos artigos
em sua integra, garantindo que apenas publicacdes que abordassem as plataformas de
transporte de pessoas e a precarizacdo fossem retidas. Essa fase permitiu a exclusdo de 16
estudos que ndo atenderam aos critérios definidos: revisdes apenas tedricas (n=8) ou estudos
gue ndo abordaram a plataforma de transporte de pessoas e/ou motoristas digitrabes (n=8).

Embora o protocolo PRISMA preveja uma fase de inclusdo, nenhuma outra publicagéo
foi adicionada nesta selegéo de artigos. Assim, foram realizadas apenas quatro das cinco fases
previstas no protocolo PRISMA (Sampaio & Mancini, 2007). A tltima fase, de analise, incluiu
um total de 12 estudos. Para tanto, utilizou-se uma abordagem de andlise indutiva, na qual
foram observados os temas que emergiram dos dados coletados nas publicacgdes, que serviram
de base para a criacdo das dimensdes empiricas apresentadas nesta revisdao. A primeira
categorizacdo foi feita pela primeira autora e revisada por duas pesquisadoras seniores. O
fluxograma do processo de selecdo das publica¢des, conforme recomendado pelo PRISMA,

esta apresentado na Figura 1.1.
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Fonte: Elaborag&o propria.

Resultados
A fim de apresentar um panorama geral dos artigos que fizeram parte desta revisao e
para melhor organizacéo dos resultados encontrados, os principais achados foram sintetizados

na Tabela 1.2.
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Artigos selecionados
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Titulo e Autores Pais Método de NUmero de Perfil dos Entrevistados Compreensdo sobre Principais achados
(ano) Investigacédo Entrevistas e Precariedade
Questionarios
Shake that Canada Estudo 65 entrevistas Maioria do sexo Precarizacdo e o A Uber atrai novos
moneymaker: (Quebec) Qualitativo semi- masculino (apenas duas  crescimento do nimero de  motoristas ao apresentar um
insights from estruturadas in mulheres); maioria trabalhadores de baixa modelo de negocios que se
Montreal’s Uber locoe imigrante do oriente renda j& ocorriam antes do  aproveita da inseguranga em
drivers netnografia médio e no norte da surgimento da economia um mercado de trabalho
(Jamil & Africa, seguida por compartilhada baseada em  altamente segmentado. Esse
Noiseux, haitianos; foram trabalhos precarios via modelo transfere parte
2018) encontrados motoristas crowdsourcing. substancial dos custos de
formados em engenharia, producao e riscos para 0S
educacdo, ciéncias e trabalhadores, o que
administracdo de aumenta ainda mais 0s seus
empresas encargos financeiros.
frequentemente;
trabalham em média 12
horas por dia devido a
legislagdo do pais;
remuneragdo em média
de CAD 4,6 (délares
canadenses).
Does the app Poldnia Estudo 10 entrevistas No caso de todos os Incerteza no emprego, Embora as experiéncias
contribute to the Qualitativo ~ em profundidade informantes, esse jornadas longas, baixa individuais dos motoristas

precarization of

work?: The case

of Uber drivers
in Poland

trabalho era sua fonte
basica de renda e todos
os informantes eram
homens.

renda, falta de direitos

sociais e trabalhistas, e
auséncia de representagéo
sindical, jJuntamente com a

da Uber confirmam que esse
tipo de trabalho é
considerado precario, muitos
desses trabalhadores
mantém uma visao positiva




(Polkowska,
2019)

falta de cuidados e protecédo

sindical.

de sua situacdo de trabalho
ao usar o aplicativo.

Different
directions or the
same route? The
varied identities

of ride-share
drivers

(Josserand &

Kaine, 2019)

Australia

Estudo
Qualitativo

21 entrevistas
narrativas de
vida

Né&o apresenta o perfil
dos participantes.

A experiéncia da
precariedade pode variar
consideravelmente entre

trabalhadores independentes
e trabalhadores temporarios.

Compreendem a experiéncia
dos motoristas por meio de
quatro tipos de perfis -
otimista, amador,
empreendedor e
desencantado — cujas
narrativas sdo alinhadas com
as mensagens das
plataformas.

Postcapitalist
precarious work
and those in the

‘drivers’ seat:

Exploring the
motivations and
lived experiences
of Uber drivers

in Canada
(Peticca-Harris et
al., 2020)

Canada
(Toronto)

Estudo
Qualitativo

31 entrevista em
profundidade in
loco

Maioria homens, entre
50 e 60 anos, do oriente
médio; maioria com 2
meses de atuacdo;
maioria nas plataformas
como renda extra.

Plataformas de economia
compartilhada se
beneficiam da inseguranca
econdmicae da
precariedade dos
trabalhadores em seu
proprio interesse,
frequentemente sem
enfrentar criticas ou
resisténcia significativa por
parte dos trabalhadores.

Foram identificados trés
perfis grupos de motoristas
da Uber: aqueles que
trabalham em meio periodo
(complementacao),
desempregados (falta de
oportunidade) e motoristas
profissionais (extensdo de
atividade profissional).

Gig Workers
during the
COVID-19

Crisis in France:
Financial
Precarity and
Mental Well-
Being
(Apouey et al.,
2020)

Franca

Estudo Misto

94 entrevistas
semi-
estruturada;
107 participantes
na pesquisa
online (fase 1)
137 participantes
na pesquisa
online (fase 2)

A maioria eram homens;
com idade superior a 50
anos; renda mensal
média dos motoristas de
2.750 euros; 40,9% deles
tinham as plataformas
como renda extra; boa
saude e viviam em
grandes metrépoles.

A incerteza e instabilidade
financeira durante crises,
como a pandemia de
COVID-19, podem
rapidamente se agravar,
resultando em extrema
precariedade.

Trabalhadores que atuam

digitalmente sofreram um

impacto maior durante a

crise do que outros
profissionais, com uma
queda significativa em suas
rendas e problemas de salde
fisica, inclusive sintomas de
COVID-19.
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Unionisation
and mobilisation
within platform

work: towards
precarisation—a
case of Uber
driversin
Poland
(Polkowska,
2021)

Pol6nia Estudo

Qualitativo

21 entrevistaem  Maioria homens; entre 0s
profundidade 20 e 0s 58 anos,
com motoristas plataformas como fonte
basica de renda para
todos os entrevistados;

A normalizagdo da
precariedade significa que
o0s padrdes de carreira
instaveis, fragmentados,
temporarios e inseguros se
tornam institucionalizados
de maneira semelhante aos
antigos padrBes de emprego
de longo prazo nos locais de
trabalho.

As dificuldades para a
sindicalizacio dos
trabalhadores das
plataformas estéo

relacionadas a natureza
temporéria do trabalho

nessas plataformas e a

complexidade das relacdes
entre motoristas, parceiros
de frota e a empresa, como
no caso da Uber na Pol6nia.

Perceived
COVID-19
health and job
risks faced by
digital platform
drivers and
measures in
place to protect
them: A
qualitative study
(MacEachen et
al., 2022)

Canada
(Ontario)

Estudo
Qualitativo

30 entrevistas
em profundidade

Sexo masculino (80%y);
membros de grupos
raciais minoritarios

(52%); média
a idade de 31 anos;
trabalhavam em média

23 horas por semana;

com rendimentos
aproximados de $ 23.790
anualmente; digitrab
como principal
fonte de renda (57%); e
digitrab como a Gnica
fonte (27%).

O digitrab é marcado por
inseguranca, baixa
remuneracao e
precariedade. Essa situacdo
esta associada as
transformacdes nas
condicdes de trabalho,
resultantes do avanco
tecnolégico e da maior
mobilidade de capital e

trabalhadores.

Descreveram cinco
principais riscos
relacionados a COVID-19
enfrentados pelos motoristas
de plataformas digitais e
como esses riscos foram
gerenciados.

Business or Austrélia
Pleasure? A (Queenslan
Comparison of d)
Migrant and
Non-Migrant
Uber Drivers in
Australia

Estudo Misto

34 entrevistas
semi-
estruturadas e
253 respostas na
pesquisa online

Imigrantes: Sexo
masculinos (94%); 30-39
anos (47%); part-time
(58%); motoristas a 2-3
anos (25%); carga
horéria de 30hs
semanais; trabalham aos
finais de semana (94%);

Caracteristica reconhecida
na sociedade atual,
manifestando-se tanto
politicamente (com voz
reduzida e poder de
negociacdo limitado) quanto
economicamente (por
salarios baixos e

Diferencas nas motivacdes e
experiéncias entre
motoristas migrantes e ndo
migrantes. Motoristas
migrantes dependem mais
da plataforma e tém menos
oportunidades de emprego a
disposicéo, o que os coloca




(Holtum et al.,
2022)

sem filhos (52%); divide
despesa com parceiro
(45%).

descontinuidade nos
empregos).

Residentes: Sexo
masculinos (85%); 40-49
anos (29%); part-time
(57%); motoristas a 6
meses ou menos (28%);
carga horaria de 34hs
semanais; trabalham aos
finais de semana (93%);
sem filhos (63%); divide
despesa com parceiro

em uma posi¢ao mais
vulneravel.

(56%).
Flexibilization Brasil Estudo Misto 10 entrevistas Maioria homens; idade Na perspectiva de Motoristas tém uma rotina
and (Juazeiro semi-estruturada ~ média de 31 anos; com Cavalcante (2009), esse de trabalho extenuante, com
precarization do Norte) e b4 escolaridade de nivel fendbmeno ndo é algo mais horas de trabalho por
of working questiondrios superior; da geragéo recente, mas tem as suas

conditions and
labor relations
in the
perspective
of app-based
drivers
(Silva Junior et
al., 2022)

respondidos in
loco e online.

millenials; casados e com
mais de um ano de
atividade nas
plataformas. de producdo e o capital

financeiro, enquanto o

empregado contribui com

sua forca de trabalho.

origens no surgimento da
producao capitalista onde o
empregador detém os meios

semana em comparagdo aos
empregos formais. Suas
principais motivagoes sdo a
oportunidade de ganhar
renda adicional e a
flexibilidade oferecida pelas
plataformas de transporte.
No entanto, é importante
notar que 0s custos
associados frequentemente
afetam negativamente seus
ganhos.
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'God Is

Protecting Me ...

And | Have
Mace":
Defensive
Labour in
Precarious
Workplaces
(Ladegaard et al.,
2022)

32 entrevista
semi-estruturada

Maioria homens; entre
22 a 59 anos; maioria
brancos.

Envolve a expansdo do
trabalho temporario,
informal ou contingente,
que estéa relacionado a
riscos, incertezas e a
responsabilidade pela
prépria seguranca.

A interacdo entre a
precariedade, a
responsabilidade e a
organizacgdo inovadora
resultam na necessidade de
"trabalho defensivo". Isso
envolve a ado¢do de préaticas
de autoprotecdo emocional e
cognitiva, como regulagéo
emocional e estratégias
cognitivas para diminuir 0s
riscos.

Brothers and
broken dreams:
Men,
masculinity, and
emotionsin
platform
capitalism
(Dinh & Tienari,
2022)

Netnografia
realizada em site
com cerca de
70.000
participantes
(midias sociais).

Postargens realizada por

homens.

Em regides do Sul Global,
muitos empregos de baixa
qualificacdo sempre foram
caracterizados pela
precariedade, e essa
situacao precéria tornou-se
algo comum. Ao mesmo
tempo, as empresas de
plataforma prometem novas
oportunidades e esperanca
para as pessoas.

Visdo das empresas de
plataforma e o trabalho
precario no Sul Global,
destacando a vulnerabilidade
dos homens que entram
nessas empresas com
expectativas elevadas. Além
disso, descrevem como esses
homens enfrentam
sentimento de perda e
desapontamento no
ambiente online.

Normalizing and
Resisting the
New Precarity:
A Case Study of
the Indonesian
Gig economy
(Yasih, 2022)

Estados Estudo
Unidos Qualitativo
(Nova
York e
Boston)
Vietna Estudo
Qualitativo
Indonésia Estudo
Qualitativo

48 entrevista
semi-estruturada

N4o apresenta o perfil
dos participantes.

Conforme proposta por
Neilson e Rossiter (2008),
envolve a percepcéo de que
esse conceito surgiu como
um tema politico,
especialmente nos
movimentos sociais da
Europa Ocidental.

Apresenta uma variedade de
experiéncias subjetivas,
identidades e vontade de

organizagdo entre 0s
trabalhadores na gig
economia da Indonésia. Essa
diversidade cria
contradigdes politico-
econdmicas especificas que




tornam desafiadora tanto a
criacdo de uma identidade
comum quanto a disposi¢do
dos trabalhadores para a
organizac&o coletiva.

Fonte: Elaboracéo propria.
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Dados Descritivos

Foram analisados 12 artigos, sendo o primeiro encontrado em 2018. Nos anos seguintes,
de 2019 a 2020, houve uma média de dois artigos publicados por ano, com um artigo
encontrado em 2021 e um aumento significativo em 2022, quando foram identificados seis
artigos. Esses artigos foram publicados em varios paises, sendo a maioria proveniente do
Canada (n=3), seguido da Poldnia (n=2) e da Australia (n=2). Além disso, foram encontradas
publicagdes da Indonésia, EUA, Vietna, Franca e Brasil. Observou-se uma predominancia de
estudos empiricos qualitativos (n=9), que utilizaram diferentes estratégias de coleta de dados,
principalmente entrevistas. Também foram encontrados estudos mistos (n=3) que combinaram
entrevistas semiestruturadas com a aplicacdo de questionarios, tanto na modalidade online

quanto presencial. Ndo foram encontrados estudos quantitativos.

3.3.2 Evidéncias empiricas da precariedade no trabalho de motoristas em plataformas
digitais de transporte de pessoas

Em linha com a primeira questéo que orientou a revisao, foram extraidos e classificados
0s principais achados apresentados nos resultados dos artigos analisados. Apds as analises,
foram identificadas nove dimensdes que caracterizam a precarizacdo desse tipo de trabalho,

conforme ilustrado na Figura 1.2.
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Figura 1.2

DimensBes empiricas que caracterizam a precarizacado do trabalho de motoristas de App.

Falta de Questdes
Sindicalizagdo Geoecondmicas
Sistema de 3 1
Avaliagdo como 5 8 Implicita a natureza
ameaca/punicdo do trabalho
Falta de 3 :
identidade Dimensdes - Tipo de
profissional empiricas da ‘ trabalhador

precarizagdo

Renda ]‘

Uso de mecanismos 5 6
emocionais de defesa

para laceitfr a Riscos do Trabalho
exploragdo

Nota: Os nimeros representam a quantidade de artigos que exploraram as dimensdes

Fonte: Elaboracéo propria.

A dimensdo mais mencionada nos artigos revisados foi a que concebe a precarizacao
como implicita a natureza do trabalho dos motoristas de aplicativo (N=8) (Apouey et al., 2020;
Jamil & Noiseux, 2018; Ladegaard et al., 2022; Peticca-Harris et al., 2020; Silva Junior et al.,
2022; Polkowska, 2019, 2021; Yasih, 2022). A ideia de precarizacdo é constatada a partir da
identificacdo de trés aspectos principais que caracterizam esse trabalho: longas jornadas de
trabalho, auséncia de vinculo formal e a impossibilidade de promogédo ou construgdo de uma
carreira.

As longas jornadas de trabalho estdo relacionadas a necessidade de fazer turnos de mais
de 8 horas diarias, alem de trabalhar no periodo noturno e nos finais de semana (Polkowska,
2019, 2021). Esse aspecto esta vinculado a auséncia de um vinculo formal ou legal entre os
motoristas e as plataformas. Os estudos indicam que o trabalho temporario e instavel,

desprovido de protecdo social (como seguro de salde e aposentadoria), muitas vezes associado
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a intermediagdo por meio de parceiros de frota, € uma caracteristica central do trabalho dos
motoristas de plataforma (digitrabes) (Apouey et al., 2020; Peticca-Harris et al., 2020;
Polkowska, 2019, 2021; Yasih, 2022).

O ultimo aspecto relacionado a propria natureza do trabalho, apontado em alguns
estudos revisados (e.g., Ladegaard et al., 2022; Peticca-Harris et al., 2020; Polkowska, 2021,
Yasih, 2022), é a impossibilidade de esses digitrabes construirem uma carreira como
motoristas, 0 que os impede de ter uma visdo de longo prazo na profissdo. Além disso, ha o
descompromisso das plataformas em oferecer treinamento e desenvolvimento, uma vez que
sua perspectiva também se limita ao curto prazo.

A segunda dimensdo presente nos estudos revisados aponta que a precarizagdo pode
afetar os diversos tipos de trabalhadores de maneira diferente (n=6) (Holtum et al., 2022; Jamil
& Noiseux, 2018; Ladegaard et al., 2022; Peticca-Harris et al., 2020; Polkowska, 2021; Silva
Junior et al., 2022). Assim, a precarizacdo pode variar de acordo com as caracteristicas e
especificidades que esses trabalhadores apresentam, como ser trabalhador em tempo integral
(Peticca-Harris et al., 2020) ou fazer parte de um grupo minoritario (Ladegaard et al., 2022),
como ser imigrante (Holtum et al., 2022; Polkowska, 2021) ou mulher (Holtum et al., 2022;
Jamil & Noiseux, 2018). A intensificacdo da precarizacao entre esses trabalhadores pode ser
explicada pelo fato de que eles dependem mais do trabalho como fonte principal de renda.
Imigrantes e mulheres, por exemplo, sdo trabalhadores que optaram pelo trabalho em
plataformas por serem vitimas do desemprego estrutural, necessitarem de flexibilidade para
conciliar trabalho e atividades domésticas e/ou verem nesse trabalho uma possibilidade de
contornar as dificuldades devido a falta de documentacdo necessdria no novo pais de
residéncia. Consequentemente, tornam-se mais vulneraveis, gerando maiores sentimentos de
inseguranca, principalmente pelo medo de serem desligados das plataformas devido as

avaliagOes que recebem dos passageiros.
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Essas caracteristicas geram um sentimento de instabilidade em relacdo ao futuro
(Peticca-Harris et al., 2020), mais evidente nos motoristas em tempo integral e de grupos
minoritarios. O recorte geracional também foi utilizado (Silva Janior et al., 2022; Polkowska,
2021) para a compreensdo de como a precarizacdo € percebida por diversos grupos, sendo
identificado que a geracdo dos millennials aceita melhor o trabalho digital, tratando como
norma esse mundo inseguro, instavel, fragmentado e de emprego precério (mas flexivel).

Os riscos que 0s motoristas (n=6) enfrentam em seu trabalho foram a terceira dimenséo
mais presente nos estudos revisados (Apouey et al., 2020; Holtum et al., 2022; Jamil &
Noiseux, 2018; Ladegaard et al., 2022; MacEachen et al., 2022; Silva Junior et al., 2022). O
primeiro risco apontado foi o de agressdes por preconceitos de raga, nacionalidade e/ou género
(Apouey et al., 2020; Holtum et al., 2022; Ladegaard et al., 2022; Silva Junior et al., 2022).
Nesse sentido, mulheres, negros e imigrantes também aparecem como 0s principais alvos de
agressoes fisicas, verbais e morais. As agressoes, 0 assedio e 0s abusos morais e/ou sexuais
também foram considerados riscos, independentemente das caracteristicas sociais dos
motoristas, assim como roubos, assaltos, lesdes e agressdes fisicas e verbais (Holtum et al.,
2022; Ladegaard et al., 2022; Silva Junior et al., 2022).

Um dos estudos que investigou o trabalho dos motoristas durante a pandemia de Covid-
19 (MacEachen et al., 2022) destacou a fragilidade vivida pelos motoristas nessa situacédo de
emergéncia sanitaria. Durante esse periodo, os motoristas relataram que o risco estava
relacionado a falta de apoio por parte das empresas que mantinham as plataformas, como a
auséncia de seguro de salde, as pressdes para continuarem trabalhando e o medo de relatar
sintomas de Covid-19, com receio de possiveis puni¢des ou retaliacdes.

A quarta dimensdo destacada nos estudos relacionou-se com as estratégias regulatorias
dos motoristas para amenizar as consequéncias das condigdes de trabalho (n=5) (Apouey et al.,

2020; Dinh & Tienari, 2022; Josserand & Kaine, 2019; Ladegaard et al., 2022; Yasih, 2022).
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Os motoristas apoiam-se nas redes sociais, em grupos especificos dos quais fazem parte, e em
locais onde se encontram ou esperam por chamadas de trabalho (e.g., quiosques e
estacionamentos préprios) para compartilhar suas experiéncias e emogdes sobre as condi¢des
de trabalho ou os problemas do dia a dia (Dinh & Tienari, 2022; Ladegaard et al., 2022). Manter
o siléncio, ndo revidar e criar protocolos de comportamentos especificos de acordo com a
situacdo sdo os mecanismos mais frequentes usados pelos motoristas para amenizar situacoes
negativas no trabalho (Ladegaard et al., 2022; Yasih, 2022).

A quinta dimensdo de precarizacdo do trabalho dos motoristas de aplicativo identificada
nos estudos refere-se a renda (N=4) (Apouey et al., 2020; Jamil & Noiseux, 2018; Polkowska,
2019; Silva Junior et al., 2022). A renda dos motoristas aparece com 0 mesmo peso na
caracterizacdo da precarizacdo do seu trabalho, pois 0s ganhos mostram-se desproporcionais a
carga horaria de trabalho (Apouey et al., 2020; Jamil & Noiseux, 2018; Polkowska, 2019). Os
motoristas de plataformas (digitrabes) precisam deduzir os custos operacionais da sua atividade
(aluguel de carro, despesas de manuten¢do, combustivel e sequro) do valor bruto que recebem
(e.g., Jamil & Noiseux, 2018). Além disso, a falta de direitos trabalhistas traz consequéncias
para a reducdo dos ganhos quando os motoristas ndo podem trabalhar. Por exemplo, a
ocorréncia de acidentes durante a jornada de trabalho, problemas de saude e situagdes como as
vivenciadas durante a Covid-19 sdo relatados nos estudos que abordaram essa categoria,
ressaltando a auséncia de suporte das plataformas (Apouey et al., 2020; Silva Junior et al.,
2022).

A sexta dimensdo refere-se a auséncia de uma identidade profissional (n=3) (Josserand
& Kaine, 2019; Peticca-Harris et al., 2020; Yasih, 2022). A identidade profissional dos
motoristas apoia-se também na crenca, amplamente difundida, de que seriam empreendedores
(Josserand & Kaine, 2019; Yasih, 2022), alinhando-se ao discurso das plataformas digitais

sobre as vantagens desse vinculo de trabalho. Nesse sentido, os motoristas (digitrabes) se
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consideram microempresarios (Duggan et al., 2020; Filgueiras & Antunes, 2020; Vallas &
Schor, 2020). Alguns se autodenominam socios das plataformas. O fato de possuirem
flexibilidade de horario também se alinha a abordagem empreendedora. Ter a liberdade de
voltar para casa a qualquer momento e fazer pausas, de acordo com suas necessidades, faz parte
dessa forma de pensar. O trabalho é, muitas vezes, considerado uma atividade secundaria ou
eventual (Peticca-Harris et al., 2020; Polkowska, 2019), ja que grande parte desses
profissionais trabalha apenas em periodos parciais e sem se identificar fortemente com o papel
de motorista. Nesse sentido, o foco recai nos ganhos financeiros, que sao vistos como uma
renda extra ou complementar, considerada assim por estarem fora da sua "real ocupagéo™.

A sétima categoria foi o sistema de avalia¢do do trabalho dos motoristas (n=3) como
mecanismo de ameaca ou punicdo (Dinh & Tienari, 2022; Holtum et al., 2022; Ladegaard et
al., 2022). O uso de sangdes (Ladegaard et al., 2022) quando os motoristas ndo atendem a certas
condig0es exigidas pelas plataformas (e.g., recusar um transporte de passageiro, estar offline
da plataforma, receber dendncias e reclamacdes), e a falta de transparéncia sobre o0s
procedimentos adotados pelas plataformas (e.g., desativacdo ou desligamento do motorista sem
aviso prévio) deixam os trabalhadores com a sensacdo de medo e receio da avalia¢do (Dinh &
Tienari, 2022). Além disso, as justificativas dos motoristas para as avaliacfes negativas tém
menos peso em comparacdo com o0s argumentos dos clientes reclamantes (Dinh & Tienari,
2022; Holtum et al., 2022).

A oitava dimensdo foi a falta de sindicatos para representar os motoristas de aplicativo,
apontada como um aspecto da precarizagdo em trés estudos (n=3) (Polkowska, 2019, 2021;
Yasih, 2022). Tais estudos mostraram que o trabalho dos motoristas de aplicativo (digitrabes)
é, geralmente, percebido como uma atividade essencialmente individual. Ou seja, os problemas
que enfrentam ndo sdo considerados de interesse comum, devido a variedade de situac@es que

envolvem 0s motoristas.
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Nesse sentido, trabalhadores de diferentes contextos/condi¢des (imigrantes versus nao
imigrantes, trabalho integral versus trabalho temporario, por exemplo) muitas vezes possuem
visdes antagonicas em relacdo aos problemas que enfrentam (Polkowska, 2019, 2021). O
carater temporéario desse trabalho, que é comum entre os motoristas de plataforma, também
dificulta uma visao de futuro a longo prazo e, consequentemente, a organizacao coletiva desses
trabalhadores em torno de seus interesses e desafios (Yasih, 2022). Portanto, eles tendem a
resolver seus problemas de forma individual com as plataformas.

Por fim, a nona e ultima dimensao trouxe evidéncias sobre o posicionamento geografico
em que o digitrab atua. O estudo de Dinh e Tienari (2022) destacou que a precarizacdo é mais
prevalente entre 0s motoristas de plataforma que operam nos paises localizados no hemisfério
sul, onde a precariedade se manifesta de maneira distinta dos paises situados no hemisfério
norte. A maior precarizagdo observada entre os motoristas do Sul Global deve-se ao fato de
que muitos empregos de baixa qualificacdo sempre foram precérios nesses paises, e a
precariedade € uma condicéo ja estabelecida (Dinh & Tienari, 2022).

Em resumo, foram identificadas nove dimensdes que ajudam a caracterizar as relacdes
que podem definir os digitrabes que atuam no transporte de pessoas. A outra questéo da reviséo
buscou dedicar-se as relagdes entre digitrabes e precarizacéo.

Analise das relacdes entre as dimensdes empiricas e conceituais de precarizagao

A compreensdo da precarizagdo feita através da revisdo de literatura, possibilitou a
compreensdao dos dados empiricos encontrados. Desse modo, as dimensGes empiricas
encontradas nos 12 estudos revisados foram organizadas de acordo com as dimensdes
conceituais de precariedade identificadas na teoria: a objetividade e subjetividade e a
inevitabilidade. Cada uma das duas dimensdes se desdobra em duas categorias, conforme
apresentado a seguir

Dimenséo Objetividade e Subjetividade da precariedade
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A revisdo realizada por Alberti et al. (2018) d& sustentagdo para a dimensdo da
“Objetividade e Subjetividade”. Segundo esses autores, a precarizagdo pode ser compreendida
por condicGes objetivas e subjetivas, ambas diretamente ligadas a atividade que é
desempenhada.

A categoria objetiva esta ligada a critérios estreitos e mensuraveis, e refere-se a nogédo
de que o trabalho precarizado envolve questdes econémicas e politicas relacionados com uma
série de caracteristicas objetivas do trabalho. Dentre as dimensdes empiricas encontradas nos
artigos analisados, duas delas se enguadram nessa categoria: a “Renda” e a “Falta de
sindicalizag¢@o”, por meio da inexisténcia ou por meio da fragilidade de leis que regulamentem
os transportes digitais de pessoas (Apouey et al., 2020; Jamil & Noiseux, 2018; Polkowska,
2019, 2021; Silva Janior et al., 2022; Yasih, 2022). Nesse sentido, tal fragilidade é¢ observada
pela auséncia de sindicatos especificos para essa categoria de trabalhadores e pelas dificuldades
na aprovacdo de leis em varios paises (Dinh & Tienari, 2022; Polkowska, 2019; Silva Junior
etal., 2022).

A segunda categoria da dimenséo objetividade e subjetividade é a de que a precariedade
é uma questao subjetiva do proprio individuo (Allan et al., 2021; Alberti et al., 2018). Assim,
0 centro do entendimento da precariedade passa a ser a percepcdo e a interpretacdo que 0s
trabalhadores fazem do seu proprio trabalho, envolvendo questBes relativas a cultura,
subjetividade e experiéncia. Essa categoria pode ser compreendida a partir de duas dimensées
empiricas encontradas nos artigos analisados: a “Falta de identidade profissional”, na medida
em que alguns motoristas ndo se identificam com a classe de trabalhadores, e o “Uso de
mecanismos emocionais de defesa para aceitar a exploracdo”, que sdo dimensdes da esfera
psicologica dos digitrabes (Dinh & Tienari, 2022; Josserand & Kaine, 2019; Peticca-Harris et

al., 2020).
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Dimensao Inevitabilidade

Em sua revisdo de literatura, Mallet (2020) apresenta duas perspectivas para abordar a
precariedade. A primeira, apoiada em Judith Butler (2004), compreende a precariedade como
um mal-estar social, e a segunda entende a precariedade como uma condicdo permanente de
inseguranca econémica, caracteristica dos tempos contemporaneos. Essas duas categorias
foram alocadas juntas em uma dimensao chamada “Inevitabilidade”.

Essa dimensdo é fundamentada também na compreensdo de Standing (2011) sobre a
precarizacdo do trabalho. Assim, a dimensdo da inevitabilidade envolve analisar como as
transformacdes econdmicas, tecnoldgicas e sociais contemporaneas sao vistas como forgas que
tornam a precariza¢do uma consequéncia inevitavel do desenvolvimento moderno. A dimensao
da inevitabilidade divide-se nas categorias intrinseca e extrinseca.

A categoria intrinseca envolve concepgdes sobre a precariedade como inerente ao
trabalho em plataformas digitais (digitrab), uma vez que se entende que a precariedade pode
estar presente em todas as relacdes trabalho-capital, em graus variados, de acordo com a
atividade desenvolvida (Allan et al., 2021; Alberti et al., 2018; Mallet, 2020). Algumas
vulnerabilidades séo especificas da forma como o trabalho em plataforma € estruturado (Bajwa
et al., 2018a). Trés dimensdes empiricas representam essa categoria: “Implicita a natureza do
trabalho”, “Sistema de avaliagdo como ameacga/punicdo” e “Risco do trabalho”. Essas
dimensodes estdo relacionadas aos encargos que os trabalhadores precisam suportar, como a
necessidade de se protegerem contra danos fisicos, emocionais e custos econdmicos. Isso inclui
defesa contra ameacas veladas das plataformas, lidar com passageiros indisciplinados,
exposicao a riscos inerentes a atividade, acidentes e outros desafios semelhantes (Apouey et
al., 2020; Holtum et al., 2022; Jamil & Noiseux, 2018; Ladegaard et al., 2022; MacEachen et

al., 2022; Silva Janior et al., 2022).
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A categoria extrinseca, por sua vez, considera a precariedade como algo naturalizado
na sociedade (Dinh & Tienari, 2022; Polkowska, 2021; Silva Junior et al., 2022), sendo
concebida por uma visdo ontolégica. Ou seja, essa dimensao esta relacionada a questdes que
extrapolam a natureza da atividade desenvolvida. A natureza extrinseca da precariedade
também se manifesta como uma condicdo de vida mais ampla, distribuida de forma desigual
na sociedade e concentrada em determinados grupos sociais.

As dimensdes empiricas que representam essa categoria sdo “Tipo de Trabalhador”,
“Risco do Trabalho” e “Questdes Geoecondmicas”. E importante destacar que a dimensio
“Risco do Trabalho™ aqui se refere as especificidades de trabalhadores pertencentes a grupos
estigmatizados na sociedade: migrantes versus ndo migrantes; trabalhadores em regime de
meio periodo, periodo integral, profissionais e ndo profissionais; pertencentes a diferentes
geracdes (geracdo Y, X, Z), género, raca, entre outros (Dinh & Tienari, 2022; Polkowska, 2021;
Silva Junior et al., 2022). Essas diferencia¢fes indicam que a condi¢cdo de precariedade ndo
pode ser considerada de forma linear e homogénea para todos os trabalhadores.

A Figura 1.3 sintetiza as relagbes entre as dimensdes conceituais e empiricas da

precariedade no trabalho de motoristas de plataforma, conforme os estudos revisados.

Figura 1.3

Aspectos conceituais relacionadas as evidéncias empiricas da precarizacéo

Dimensdes conceituais da precariedade no trabalho Dimensdes empiricas da

precarizacdo

Objetividade e Categorias apresentadas
subjetividade Objetiva - Renda
- Falta de Sindicalizagdo
Subjetiva - Falta de identidade profissional

- Uso de mecanismos emocionais
de defesa para lidar com a
exploracéo
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Inevitabilidade Intrinseca ao trabalho em - Implicita a natureza do trabalho
plataformas digitais - Riscos do trabalho
- Sistema de avaliacdo como
ameaca/punicéo

Extrinseca ao trabalho em - Tipo de Trabalhador
plataformas digitais - Riscos do trabalho
- Questdes Geoecondmicas

Fonte: Elaboragdo propria.

Nota-se que houve uma maior distribuicdo de dimensGes empiricas da precarizacdo na
dimensao conceitual da inevitabilidade, sendo encontradas homogeneidade entre as categorias
tanto intrinseca quando extrinseca ao trabalho em plataformas digitais (digitrab).

Discussao

De acordo com as bases de dados pesquisadas, o primeiro estudo que abordou a relacédo
entre as plataformas de transporte de pessoas e a precarizacdo do trabalho foi publicado em
2018 (Jamil & Noiseux, 2018). Isso permite inferir um desenvolvimento gradual e um processo
de amadurecimento dessa discussdo ao longo do tempo em varios paises (Canada, Poldnia,
Australia, Indonésia, EUA, Vietna, Franga e Brasil). Observa-se, no entanto, que ha uma
contribuicdo relativamente menor dos paises da América Latina para o debate sobre este tema,
embora seja justamente nesse contexto que a precariedade se mostre mais evidente em
comparagao com o Norte Global.

O trabalho desenvolvido em plataformas digitais (digitrab) € bastante recente e esta
inserido nos estudos sobre a economia de plataforma e o gig work. De acordo com Klarin e
Suseno (2021), o periodo entre 2010 e 2015 é considerado como o estagio inicial das pesquisas
sobre a economia compartilhada. Embora a precarizacao do trabalho seja amplamente discutida
na literatura, compreender como essa precarizagao ocorre no ambito das plataformas digitais

de transporte de pessoas € um tema cujo interesse entre 0s pesquisadores é mais recente.
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O estudo de revisdo também permitiu inferir que, embora o trabalho de motoristas de
transporte de pessoas em plataformas digitais seja amplamente abordado na literatura, sua
relacdo com a precarizacdo do trabalho é recente, sendo ainda discutida de forma qualitativa e
exploratoria. Esse resultado converge com a reviséo de literatura conduzida por Alberti et al.
(2018), que identificaram um ndmero reduzido de estudos quantitativos ao revisar o conceito
de precariedade. Uma das dificuldades parece estar relacionada com a complexidade envolvida
na mensuracdo da precariedade e, concomitantemente, com o desenvolvimento de analises
sobre ela (Alberti et al., 2018). Pouca atencdo tem sido dada a mensuracdo quantitativa da
precarizacgao no digitrab, o que foi destacado por Vandevenne e Vanroelen (2022), pois, para
avancar em politicas de protecdo dos direitos do trabalhador, torna-se fundamental caracterizar
0 escopo da precarizacdo nesses arranjos de trabalho presentes na economia de
compartilhamento.

Sintetizando o que foi explorado acerca do conceito de precarizacdo presente nos
estudos revisados, destacam-se alguns pontos. O primeiro deles é que tratar a nocdo de
precariedade como algo simples, compreensivel apenas pela identificacdo das caracteristicas
do trabalho, € um equivoco. Tal constatacdo envolve um segundo aspecto: a necessidade de
contemplar diferentes niveis de andlise — do socioldgico ao individual (psicolégico) — para
compreender a precarizacao e a precariedade no trabalho em sua complexidade, especialmente
considerando categorias laborais especificas. 1sso traz uma referéncia importante para o
planejamento das investigacfes sobre esse tema, ou seja, definir o foco e as abordagens a partir
das quais se quer apreender a precarizacdo € essencial para estudar esse fendmeno.

Os estudos analisados evidenciam, assim, que ha varios pontos de partida para
caracterizar e descrever o que significa um trabalho precarizado nas plataformas digitais de
transporte de pessoas. Contudo, foi observado que os estudos apresentaram um maior nimero

de evidéncias empiricas relacionadas a dimensdo da inevitabilidade, mostrando evidéncias da
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precarizagdo do trabalho que sdo tanto intrinsecas quanto extrinsecas ao trabalho em
plataformas digitais. Dessa forma, a dimensdo da objetividade e subjetividade apresenta-se
como um campo que pode ser mais bem explorado em pesquisas empiricas, levando em
consideracao tanto os aspectos objetivos quanto subjetivos.

Um ultimo aspecto coloca em debate o fato de considerar o trabalho nas plataformas
digitais (digitrab) como o mais precarizado devido as suas caracteristicas peculiares. Se
olharmos, por exemplo, para outros tipos de trabalho em outras épocas, também podemos
identificar aspectos relacionados a nogao de trabalho precarizado, especialmente em atividades
fora do padrdo (Kalleberg, 2009). Dois grupos de vulnerabilidades seriam comuns aos
trabalhadores temporarios: vulnerabilidades ocupacionais (exposi¢éo a riscos) e a precariedade
(falta de direitos) (Bajwa et al., 2018). As plataformas utilizam mecanismos que aumentam a
vulnerabilidade ao incorporar a vigilancia e a avaliagdo via aplicativo como forma de controle
do processo de trabalho dos digitrabes. Embora o trabalho em plataformas digitais de transporte
de pessoas inclua novos elementos, como a algoritmizacédo e a gamificacdo do trabalho, que
amplificam certos aspectos da precarizagcdo, outros elementos da precarizagdo ndo sdo
totalmente novos no mundo do trabalho.

Quanto as evidéncias encontradas nos estudos revisados sobre a precarizacdo do
trabalho dos motoristas de plataforma, a descri¢do apresentada indica que muitos elementos
sinalizam que os digitrabes percebem seu trabalho como precério, apesar do forte discurso de
serem microempresarios. Varias das dimensoes identificadas sdo congruentes com estudos
sobre trabalho precario (Allan et al., 2021; Alberti et al., 2018; Mallett, 2020).

Alguns estudos (Peticca-Harris et al., 2020; Silva Janior et al., 2022) dedicaram-se a
definir indicadores do que constitui um trabalho precarizado. Essas dimensdes se assemelham
as listadas no presente estudo de revisdo, como as identificadas nas pesquisas de Alberti et al.

(2018), Bajwa et al. (2018a) e Mallett (2020).
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E importante ressaltar que os estudos revisados também identificam ambivaléncia na
percepcdo dos motoristas de aplicativos sobre seu trabalho. Por exemplo, alguns indicios de
precarizacgao sdo vistos como desvantagens, enquanto outros sdo percebidos como vantagens
(Peticca-Harris et al., 2020; Polkowska, 2019). De acordo com Holtum et al. (2022), apesar das
remuneracdes baixas e imprevisiveis e do baixo suporte organizacional, muitos motoristas
ainda relatam niveis razoaveis de satisfacdo com o trabalho mediado por plataformas (Berger
et al., 2018), percebendo-o, portanto, de maneira mais positiva do que negativa. Flexibilidade
de horario, possibilidade de renda extra, auséncia de vinculo formal com as plataformas,
facilidade de acesso a esse trabalho e a chance de fugir do desemprego estrutural sdo alguns
dos aspectos apontados como fatores que beneficiam, em vez de prejudicar, os trabalhadores
de aplicativos.

A possibilidade de conhecer pessoas, interagir com diferentes realidades, trocar ideias
com a comunidade e conhecer melhor a cidade onde vivem também sdo pontos positivos
mencionados nas conclusdes dos estudos analisados (por exemplo, Peticca-Harris et al., 2020).
Como observa Mallett (2020), as plataformas séo elogiadas por gerar empregos para as massas
desempregadas, sendo vistas como um novo caminho para a igualdade, através da conexao
digital.

Portanto, como evidenciado, a discussdo sobre a precarizacdo desse tipo de trabalho
ndo pode ser realizada sem considerar as diferentes percepg6es envolvidas. Se, por um lado, ha
evidéncias bastante sélidas de que o trabalho dos motoristas nas plataformas é precarizado, por
outro, ndo se pode afirmar que apenas esse tipo de atividade € precdaria. Assim, a perspectiva
adotada para definir a precarizacdo € fundamental para compreender o alcance da analise

realizada.
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Considerag0es finais

A titulo de concluséo, dois aspectos-chave podem ser destacados para responder as
questdes que orientaram este estudo de revisdo. Em primeiro lugar, ha evidéncias de uma
relagcdo entre o trabalho em plataformas de transporte de pessoas e a precarizac¢ao do trabalho.
As dimensdes analisadas para identificar essas evidéncias indicam que o trabalho nesses
aplicativos possui caracteristicas de trabalho precario. No entanto, essa precarizagao varia em
intensidade, ou seja, pode ser mais ou menos acentuada dependendo de certas caracteristicas
sociais e econémicas que distinguem os trabalhadores das plataformas de transporte. Assim,
tanto as caracteristicas externas quanto as inerentes ao trabalho nessas plataformas devem ser
consideradas para determinar o grau de precarizagao.

Em segundo lugar, todas as dimensdes conceituais de precarizacdo, tanto da
objetividade e subjetividade quanto da inevitabilidade, relacionam-se com as dimensoes
identificadas a partir das evidéncias empiricas sobre o trabalho em plataformas de transporte
(digitrab). Dessa forma, observou-se uma congruéncia entre elas, evidenciando que a literatura
oferece um entendimento conceitual que ajuda a compreender a realidade vivenciada pelos
trabalhadores de aplicativos de transporte de pessoas (digitrabes).

A revisdo de escopo permitiu identificar algumas contribuicdes, tanto tedricas quanto
empiricas, no campo da precarizacao do trabalho em plataformas de transporte. A identificacdo
da escassez de estudos sobre o tema, especialmente na América Latina, fundamenta a
necessidade de mais pesquisas nesta regido. Alguns questionamentos emergiram: O que explica
a escassez de estudos no Sul Global? N&o seria urgente aprofundar o entendimento da
precarizagao nesse tipo de arranjo de trabalho na América Latina?

Teoricamente, o estudo sistematiza indicadores, dimensdes e categorias que podem ser

utilizados para medir e compreender a precarizacao especificamente no segmento de digitrabes
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que atuam como motoristas de aplicativos. Foram encontradas mais evidéncias empiricas
relacionadas a dimenséo conceitual da inevitabilidade.

A revisdo também contribui para decisdes em politicas publicas, ao apresentar
elementos que comp&em a complexidade envolvida no entendimento da precarizagdo. Ou seja,
ndo se pode considerar apenas as dimensdes objetivas da precarizacdo. No contexto desse tipo
de ocupacdo, existem avalia¢Oes subjetivas construidas pelos individuos que nele atuam. As
percepgOes sobre as dificuldades e as recompensas desse trabalho s&o heterogéneas,
diversificadas e multifacetadas. Avaliar o que deve ser melhorado e o que deve ser mantido na
configuracao do trabalho de transporte de motoristas envolve uma compreensdo mais ampla e
aprofundada do fenémeno.

Outro aspecto a destacar nesta secdo sdo as limitacdes. Primeiramente, o presente
estudo se restringiu a artigos académicos publicados em apenas duas bases de dados, sem
incluir trabalhos apresentados em eventos, relatorios e documentos da chamada literatura cinza.
Assim, é possivel que trabalhos préaticos relevantes ndo tenham sido incluidos na selecdo desta
revisao.

A segunda limitagdo refere-se ao nimero de artigos revisados. O uso de critérios
especificos para a selecdo de artigos, incluindo apenas estudos empiricos com trabalhadores de
plataformas digitais de transporte de pessoas e com foco na precarizagdo, tornou a busca
restrita, limitando a generalizacédo dos resultados desta revisdo. Incluir outras bases de dados e
ampliar o periodo de busca pode ser uma solucdo.

Recomenda-se, também, que estudos futuros considerem uma tipologia de literatura
que inclua outros tipos de trabalhadores de plataforma, como entregadores de delivery e/ou
trabalhadores de plataformas de servicos especializados, como os de saude, por exemplo. Isso
permitiria ampliar o escopo da pesquisa e a selecdo de um maior nimero de artigos,

possibilitando ainda comparagdes entre trabalhos mais ou menos especializados. Estudos
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comparativos também sdo sugeridos para expandir a compreensdo da precarizacdo em
trabalhos mediados por plataformas digitais.

A necessidade de ampliar a compreensdo do tema fez com que fosse realizado um
estudo empirico para aprofundar a dimensdo conceitual da objetividade e subjetividade da
precarizacdo comparando dois paises: Brasil (sul global) e Portugal (Norte global). Essa

investigagdo comparativa esta compondo o estudo 2 desta tese, que sera descrito a seguir.
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Estudo 2
Precarizacdo no trabalho: Um estudo comparativo sobre a percepc¢ado do arranjo de
trabalho de motoristas digitrabes em Portugal e no Brasil
Introducéo

O trabalho em plataformas digitais (digitrab) é uma realidade global, que influencia as
competéncias e as condi¢cOes de trabalho daqueles que as utilizam como intermediadoras de
seu trabalho, mas também causam um impacto significativo no mercado de trabalho global
(Leonardi & Pirina, 2020). Esse tipo de trabalho é considerado como uma das atividades com
maior numero de pessoas envolvidas, juntamente com as plataformas de entrega e de
alojamento (Dias et al., 2024; Llosa et al., 2024; Polkowska, 2019).

As plataformas de transporte de pessoas tiveram seu marco inicial com a Uber, que foi
pioneira nesse campo. A Uber foi fundada em 2009 em San Francisco, California por Garrett
Camp e Travis Kalanick e ganhou visibilidade a partir do seu forte discurso acerca da
possibilidade de trabalhar com autonomia e flexibilidade (Cornelissen & Cholakova, 2021). A
narrativa construida sugeria que os trabalhadores seriam independentes, autbnomos, gerentes
de si mesmos e empreendedores, transformando um possivel empregado em um parceiro (Artur
& Cardoso, 2020; Bentivi et al., 2020; Carelli & Andrade, 2023; Filgueiras & Antunes, 2020).
Assim, a Uber adotou uma estratégia de despersonalizacdo da sua empresa (empregador sem
face), ao passo que se apresenta como uma empresa de tecnologia voltada para intermediacéo
e agenciamento de servicos e negocios (Bentivi et al., 2020; Carelli & Andrade, 2023,
Josserand & Kaine, 2019).

A Uber atua em Portugal e no Brasil desde 2014, marcando uma nova fase no contexto
da mobilidade urbana em ambos os paises analisados neste estudo. Além disso, impulsionou
outras empresas (nacionais e internacionais) a também adotarem esse modelo de negécio.

Pesquisas recentes identificaram 14 plataformas de transporte de pessoas que operam no Brasil
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e 13 plataformas digitais de transporte individual e remunerado de passageiros em veiculos
descaracterizados (TVDE) licenciadas em Portugal entre 2013 e 2023 (Carneiro et al., 2023;
Marrone & Pirina, 2024). Assim, o trabalho nessas plataformas difere do trabalho tradicional,
pois rompe com estruturas de relagdes de emprego antes fortemente enraizadas, sendo
considerado uma alternativa que se apoia na fragilidade e flexibilidade dos vinculos dos
individuos com suas atividades profissionais (Gondim et al., 20244a; Spreitzer et al., 2017).

Essa nova modalidade é chamada por Spreitzer et al. (2017) de “arranjos alternativos
de trabalho”. Esses autores construiram um referencial tedrico para auxiliar na identificagao de
novos arranjos de trabalho caracterizados por sua dinamicidade e fluidez. Para tanto,
descreveram todas as propriedades que distinguem os arranjos de trabalho, elencando alguns
elementos que precisam ser observados para essa classificacdo. Esses elementos podem estar
presentes de maneiras distintas entre os diferentes cenarios profissionais, pois a proposta desses
autores é justamente abranger tanto as formas mais tradicionais de trabalho quanto as formas
mais fluidas (Ashford et al., 2007; Katz & Krueger, 2016).

No estudo desenvolvido por Spreitzer et al. (2017), eles utilizam o conceito tedrico da
flexibilidade como eixo central na analise dos arranjos alternativos de trabalho, criando trés
dimensdes da flexibilidade para captar a gama de arranjos alternativos de trabalho: (a)
flexibilidade na relacdo de trabalho, (b) flexibilidade no horario de trabalho e (c) flexibilidade
no local de realizagdo do trabalho. A partir dessas trés dimensdes, podem surgir diferentes
arranjos alternativos de trabalho, uma vez que as trés dimensdes sdo independentes umas das
outras. Ou seja, os diferentes tipos de arranjos de trabalho alternativos podem compartilhar
duas ou mais dimensdes de flexibilidade. Eles classificaram os trabalhadores considerando
aqueles que apresentam menos dimensfes de flexibilidade até os que apresentam mais
dimensdes de flexibilidade, dividindo-os em grupos: trabalhadores padrdo; trabalhadores

padrdo com horérios flexiveis; trabalhadores padrdo com locais flexiveis; trabalhadores de
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tempo parcial; trabalhadores sob demanda; trabalhadores agenciados/terceirizados;
trabalhadores autbnomos; e trabalhadores de contrato mediado por plataformas (Spreitzer et
al., 2017).

Especificamente sobre o arranjo de trabalno mediado por plataformas digitais
(digitrab), Spreitzer et al. (2017) consideram que, muitas vezes, esse tipo de trabalho incorpora
um alto nivel de flexibilidade nas trés dimensdes (contrato, horario e local). Ou seja, 0s
trabalhadores atuam por conta prépria, sendo contratados para desenvolver tarefas especificas
e de curto prazo, que podem ser realizadas virtualmente ou no local em que o cliente se
encontra, possuindo limitagGes nas vinculagcdes administrativas, temporais e fisicas com o seu
contratante (Gondim et al., 2024b). Entretanto, dentro do mesmo arranjo de trabalho, como no
caso dos motoristas digitrabes, a experiéncia dos trabalhadores pode variar de acordo com suas
especificidades. Assim, é preciso considerar as diferencas entre motoristas que atuam em
tempo integral, meio periodo ou de forma casual nas plataformas, além dos residentes,
imigrantes e individuos de diferentes geracdes e géneros (Holtum et al., 2022; Jamil & Noiseux,
2018; Ladegaard et al., 2022; Peticca-Harris et al., 2020; Polkowska, 2021; Silva Janior et al.,
2022). Portanto, é possivel encontrar diferentes niveis de flexibilidade no mesmo arranjo de
trabalho, pois fatores individuais podem influenciar a experiéncia e as percep¢des dos
motoristas sobre o seu trabalho.

E importante salientar que a flexibilidade é incorporada no préprio conceito do arranjo
de trabalho digitrab e é fortemente utilizada por empresas como a Uber para sustentar e
alavancar a narrativa do autoempreendedorismo. Essa narrativa da flexibilidade também faz
com que 0s motoristas assumam a posicdo de autogerentes de si mesmos e considerem a
flexibilidade como uma vantagem desse tipo de arranjo de trabalho (Abilio, 2019; Josserand &
Kaine, 2019; Peticca-Harris et al., 2020; Polkowska, 2019; Ravenelle, 2019; Surie &

Koduganti, 2016). Entretanto, Spreitzer et al. (2017) consideram que a flexibilidade torna a
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experiéncia do trabalhador mais positiva quando € introduzida para atender as necessidades do
trabalhador. Porém, quando ela é introduzida pela empresa para atender as suas préprias
necessidades de ser mais &gil, o trabalhador enfrenta desafios significativos, tais como a
precarizacdo do trabalho.

As caracteristicas do trabalho nas plataformas de transporte de pessoas levam muitos
autores a considerarem a precarizagcdo como intrinseca a essa atividade (Apouey et al., 2020;
Jamil & Noiseux, 2018; Ladegaard et al., 2022; Peticca-Harris et al., 2020; Silva Janior et al.,
2022; Polkowska, 2019, 2021; Yasih, 2022). Algumas condicdes de trabalho podem apontar
para um cenario de precarizacdo, como a baixa remuneracdo, as condicdes insalubres, a
inseguranca no ambiente de trabalho, as jornadas exaustivas, os vinculos sem protecdo da
legislacdo trabalhista, o controle operacional rigido estabelecido pelo contratante, a auséncia
de direto a previdéncia social e instabilidade ou inseguranca em relagcdo a continuidade no
emprego (Nogueira & Carvalho, 2021).

Sendo assim, estudiosos alertam para a linha ténue entre trabalho flexivel e trabalho
precario, enfatizando a importancia de observar questdes relacionadas ao trabalho decente nas
plataformas digitais (OIT, 2021a). Nesse sentido, € imprescindivel compreender, mais a fundo,
algumas caracteristicas desse trabalho que podem ir de encontro aos principios da agenda do
trabalho decente (Ribeiro, 2020), instituida pela Organizacao Internacional do Trabalho (OIT)
em 1999. O trabalho decente tem como objetivo reduzir a desigualdade social e a pobreza,
assegurando a governabilidade democrética e alcancando o crescimento econémico de forma
sustentavel (Organizagdo das Na¢des Unidas [ONU], 2015).

A precarizacdo ganha terreno nesses arranjos de trabalho porque os trabalhadores sao
programados, desde o inicio, para serem entusiastas desse trabalho e, assim, aceitarem as
condigbes sem questionar, mesmo quando o trabalho é incerto, imprevisivel e arriscado do

ponto de vista do trabalhador (Dinh & Tienari, 2022). Essas caracteristicas sdo apontadas por
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Kalleberg (2009) como uma descrigdo de trabalho considerado precario, pois ele é inseguro
(alto risco de perdé-lo, horario de trabalho irregular), instavel (privilégios sociais e financeiros
limitados) e incerto (baixas perspectivas de promogao para empregos melhores). Essa defini¢ao
é corroborada por Polkowska (2019), que considera o trabalho precario como aquele
caracterizado por um sentimento subjetivo de incerteza (percebido pelo empregado), falta de
seguranga no trabalho, longas jornadas de trabalho, baixa renda e auséncia de direitos
trabalhistas e protegéo sindical.

As defini¢Bes de precarizacdo podem ser compreendidas a partir de duas dimensdes
conceituais: a dimensdo da objetividade e subjetividade, e a dimensdo da inevitabilidade. Na
primeira dimensdo, sdo considerados tanto o0s aspectos visiveis e mensuraveis da relacdo de
trabalho estabelecida, quanto a percepgao subjetiva do trabalhador sobre a atividade realizada
(Alberti et al., 2018). Na segunda dimensdo, sdo destacados os aspectos intrinsecos e
extrinsecos que se relacionam a precarizacao nesse tipo de atividade (Butler, 2004; Mallet,
2020; Standing, 2011).

No presente estudo, a precarizacgao € investigada por meio da dimensdo objetividade e
subjetividade. Assim, 0s aspectos objetivos serdo analisados a partir de cinco varidveis
centradas na flexibilidade, sendo quatro delas apresentadas por Spreitzer et al. (2017) como
fundamentais para comparar arranjos alternativos de trabalho com o modelo de emprego mais
classico: a relagdo de emprego estabelecida (direta, por agéncia de trabalho ou contratos
temporarios), a tarefa realizada (atividades continuadas/tempo indeterminado ou atividade
especifica), o vinculo com a organizagdo contratante (direto, indireto ou inexistente) e o horario
de trabalho (fixo ou varidvel, como em regime de plantdo, sobreaviso ou sob demanda). Foi
acrescida a variavel referente a flexibilidade dos rendimentos recebidos pelo trabalhador, pois,
devido a complexidade desse arranjo de trabalho, compreende-se que a remuneragdo é

importante para configurar uma relacdo de trabalho que assegure a sobrevivéncia dos
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individuos (Allan et al., 2017; Gondim et al., 2024b; Spreitzer et al., 2017). Além das variaveis
referentes a flexibilidade, duas variaveis relativas ao conhecimento e vinculagdo as
organizacdes coletivas e sindicais também foram incluidas, totalizando sete variaveis na
dimensdo objetiva desse arranjo de trabalho.

Os aspectos subjetivos, que estdo voltados para a avaliacdo cognitiva e afetiva dos
individuos sobre seu trabalho, foram investigados por meio de seis variaveis, sendo elas: a
motivacéo para insercdo nas plataformas de transporte de pessoas, percepcéo sobre o ritmo de
trabalho, sensacdo de realizacdo no trabalho, balanco geral (prés e contras da atividade),
percepcdo de riscos e incerteza no trabalho (Gondim et al., 2024c). Aspectos subjetivos
relacionados as experiéncias dos trabalhadores nas plataformas digitais tornam-se cada vez
mais relevantes (Allan et al., 2021). A experiéncia subjetiva mostra-se associada a percepc¢ao
de incerteza sobre a continuidade da atividade, a sensacgao de seguranca fisica, emocional e nas
relaces interpessoais, e ainda as incertezas sobre a manutencdo de um emprego que nao
satisfaz necessidades basicas, como salarios baixos e inadequacéo da renda.

A incerteza no trabalho condiz com a experiéncia subjetiva e a percepcdo de que €
impossivel continuar a desempenhar uma atividade ou trabalho que se mostre ameacado
(Greenhalgh & Rosenblatt, 1984; Llosa et al., 2017). Desse modo, a incerteza no trabalho
envolve sentimentos e pensamentos negativos que expressam 0 medo de perder o trabalho ou
emprego, levando o trabalhador a acreditar que ndo tem nenhum controle sobre o trabalho que
deseja manter. Um estudo realizado por Llosa et al. (2017) mostrou que a incerteza no trabalho
prejudica a saude do trabalhador e esta fortemente associada ao desenvolvimento de doengas,
como depressdo, ansiedade, exaustdo emocional e baixa satisfagdo geral com a vida. O

detalhamento de como as variaveis se relacionam esta ilustrado na Figura 2.1.
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Figura 2.1

Apresentacdo do modelo tedrico e variaveis investigadas no estudo

PORTUGAL - NORTE GLOBAL

Arranjo de trabalho de motoristas de plataformas digitais de
transporte de pessoas

Flexibilidade (tempo, tarefa, vinculo com a organizagio

Aspectos L. N
ARRANJO DE Obietivos contratante, no horério de trabalho e nos rendimentos), ARRANIO DE
TRABALHO ) Existéncia e Vinculo com organizagido coletiva e sindical. TRABALHO
PADRAO FLEXIVEL
Mienos (e} 1d lha, ritmo de trabalh lizaga balh Mais
= 8 S y i 3 £ t X .
Precarizado Aspectos papel da eacc? a, ritmo de trabalho, realizagio no trabalho Erassriesls
L balango geral (pros e contras), risco e inseguranga no
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trabalho.
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institucionais

BRASIL — SUL GLOBAL

Fonte: elaborada pela autora (2024).

Diferengas sociodemogréficas e diferengas socioeconémica e
de regulagdo do trabalho entre Portugal e Brasil

A partir das variaveis apresentadas, o presente estudo tem como objetivo analisar como
0s motoristas que atuam em plataformas de transporte de pessoas compreendem, de maneira
objetiva e subjetiva, seu arranjo de trabalho, e como essa compreensdo se relaciona a
precarizacao do trabalho. Este estudo empirico procurou avancar no entendimento dos efeitos
de fatores individuais, utilizando dados sociodemograficos e explorando as diferencas
institucionais entre os dois paises estudados: Portugal, um pais do Norte Global, onde o
trabalho nas plataformas de transporte ja foi regulamentado por lei, e Brasil, um pais do Sul
Global, que ainda ndo conta com uma regulacdo da profissdo. Segundo Bajwa et al. (2019b),
os trabalhadores do Norte e do Sul Global vivenciam os desafios do trabalho em plataformas
digitais (digitrab) de forma distinta, pois estdo inseridos em contextos que apresentam
diferencas nas politicas trabalhistas e nos contextos sociopoliticos. Corroborando com essa

ideia, alguns estudos (Dinh & Tienari, 2022; Llosa et al., 2024) apontam que a precariedade
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sempre foi considerada uma realidade permanente e uma condicao sistémica e estabelecida nos
paises do Sul Global. Ha, portanto, diferencas entre os dois contextos socioecondémicos e
culturais de Portugal e do Brasil que precisam ser explicitadas. A seguir, apresenta-se um
panorama geral da atuacao das plataformas de transporte de pessoas em cada um dos paises.
Plataformas de transporte de pessoas no Brasil

A insercdo das plataformas de transporte de pessoas no Brasil, embora tenha seguido
as tendéncias globais de mudanca no mercado de trabalho, contou com dois fatores especificos
ao seu contexto socioeconémico: a flexibilizacdo da legislacdo trabalhista e a
institucionalizacdo do microempreendedor individual (MEI) (Carvalho & Nogueira, 2024a,
2024b). Além disso, a Uber iniciou suas opera¢fes no Brasil um més antes da Copa do Mundo
de 2014, evento que atraiu muitos turistas e, consequentemente, criou uma demanda
significativa para o setor de transportes (Rodrigues et al., 2024). Essas plataformas se inseriram
no mercado brasileiro de maneira gradual, concentrando-se inicialmente nas regiGes Sudeste e
Sul do Brasil, e expandindo-se progressivamente para o Norte e, posteriormente, alcan¢ando
os estados do Nordeste (Gomes, 2023).

De acordo com Tozi (2018), o Brasil € um dos paises mais lucrativos para a Uber, logo
atras dos Estados Unidos. Observou-se que as regides metropolitanas brasileiras eram as
maiores responsaveis pela geracao das taxas de alta lucratividade nas plataformas digitais, uma
vez que nessas regifes a infraestrutura de transportes coletivos é considerada precéria, e ja
havia uma presenca marcante de transportes ditos alternativos (carrinhos, vans, etc.), mas que
ndo garantiam a seguranca aos passageiros. Além disso, 0 aumento das tarifas de 6nibus e a
comodidade das viagens de carro oferecidas a pre¢os mais acessiveis pelos aplicativos
aumentaram a preferéncia das pessoas pelo uso dessas plataformas, colaborando para sua

expansdo (Gomes, 2023; Magaldi et al., 2024; Rodrigues et al., 2024).
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As elevadas taxas de desemprego e a facilidade de entrada em uma atividade
profissional que ndo impde requisitos especificos de formacgdo técnica ou superior para a
realizacdo da atividade resultaram no aumento do uso de plataformas como intermediadoras de
trabalho (Bristot, 2024) uma vez que, para se inserir nesse mercado, as exigéncias se limitavam
a possuir um dispositivo movel com acesso a internet, ter conhecimento basico de tecnologia
para usar o aplicativo e o GPS, além de possuir um veiculo e uma habilitacdo permanente
(Gomes, 2023; Rodrigues et al., 2024). Esse cenario acarretou um crescimento de 29,2% no
numero de pessoas que passaram a trabalhar como motoristas por aplicativo de 2017 para 2018,
segundo a Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios - Continua (PNAD) (Gomes, 2023;
Rodrigues et al., 2024).

O crescimento exponencial desse tipo de trabalho despertou o interesse de
pesquisadores em compreender melhor o trabalho dos motoristas digitrabes no Brasil. As
pesquisas sobre plataformas de transporte de pessoas abordam temas como o controle exercido
pelas empresas e as motivacdes pessoais dos trabalhadores (Carelli & Andrade, 2023), o perfil
desses motoristas (Paz, 2023), questdes relacionadas a raga (Santos & Lacerda, 2022), o regime
juridico e o vinculo com as plataformas (Azevedo, 2020; Bristot, 2024), a subordinacdo no
trabalho dos motoristas (Souza, 2023) e o trabalho precario (Mendes et al., 2019; Silva Janior
et al., 2022; Tozi et al., 2021). Mais recentemente, dois estudos se destacaram ao analisar 0s
dados da Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios Continua: Teletrabalho e Trabalho por
Meio de Plataformas Digitais 2022 (IBGE, 2023), trazendo um compilado sobre a atividade
desenvolvida pelos motoristas digitrabes (Gomes, 2023; Rodrigues et al., 2024).

Entre os achados, destaca-se o perfil dos motoristas digitrabes apresentado por Paz
(2023), que, em sua maioria, € composto por homens, entre 30 e 39 anos, que se identificam

como pretos e pardos. Com relacdo ao nivel educacional, o estudo indica que foi possivel
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constatar uma predominancia de trabalhadores que possuem ensino médio completo, embora
cerca de 10% dos trabalhadores tenham nivel superior.

Em relagdo aos rendimentos, os motoristas de aplicativo relataram uma média mensal
de R$ 1.900,00 no quarto trimestre de 2021, valor relativamente baixo, mas que reflete um
cenario de recuperacdo, comparado ao ano de 2020, tendo em vista as consequéncias causadas
pela pandemia da Covid-19 sobre o trabalho e a renda. Uma pesquisa realizada por Carvalho e
Nogueira (2024a) apontou que a média salarial dos motoristas digitrabes € pouco acima de R$
2.400,00. Porém, segundo Magaldi et al. (2024), diferentemente do trabalho regulamentado,
ndo ha um limite minimo de remuneracdo no trabalho dos motoristas de aplicativo, ja que a
responsabilidade da remuneragéo recai sobre os motoristas, tanto de maneira objetiva quanto
subjetiva. Assim, é responsabilidade do trabalhador ““fazer seu salario”.

No que compete a regulamentacado desse arranjo de trabalho, Rocha (2024) salienta que,
no dia 27/03/2018, foi publicada a Lei 13.640/2018, conhecida como Lei do Uber. Essa lei
incorporou alguns incisos referentes as atividades desenvolvidas por motoristas em plataformas
digitais, sendo um deles o conceito de transporte remunerado privado individual de
passageiros. Trata-se de uma atividade de natureza privada, ndo aberta ao publico, para a
realizacdo de viagens individuais ou compartilhadas, solicitadas exclusivamente por usuarios
previamente cadastrados por aplicativos ou outras plataformas de comunicagdo em rede. A lei
também estabeleceu a obrigatoriedade de contratar um seguro de Acidentes Pessoais a
Passageiros (APP) e Seguro Obrigatdrio (DPVAT), além da exigéncia de que o motorista se
inscreva como contribuinte individual do Instituto Nacional de Previdéncia Social — INSS
(Brasil, 2024; Rocha, 2024).

Um outro ponto destacado na Lei do Uber versa sobre as condi¢des necessarias para o
exercicio da atividade de motorista de aplicativo. Segundo Rocha (2024), para ser motorista

digitrab no Brasil, é necessario possuir Carteira Nacional de Habilitacdo (categoria B ou
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superior, com observacdo de que o condutor exerce atividade remunerada), conduzir veiculos
que atendam as exigéncias das autoridades de transito e do poder publico local, manter o
Certificado de Registro e Licenciamento de Veiculos (CRLV) em dia e apresentar certiddo
negativa de antecedentes criminais. E importante destacar que, embora essa lei tenha legalizado
o trabalho dos motoristas de aplicativos, ela ndo se aprofundou nas suas condi¢6es de trabalho,
passando a responsabilidade sobre o reconhecimento da existéncia ou ndao de um vinculo

empregaticio do motorista com a plataforma ao Poder Judiciario (Brasil, 2024; Rocha, 2024).

Recentemente, o Projeto de Lei Complementar n® 12/2024, também conhecido como
"PL dos Aplicativos", esta propondo regulamentar o trabalho sob demanda. Assim, esse projeto
de lei pretende estabelecer direitos trabalhistas e previdenciarios para esses profissionais, mas
sem a previsao de criar vinculo empregaticio formal (Brasil, 2024; Rocha, 2024). Embora essa
proposta de regulamentacédo do trabalho plataformizado venha a minimizar os riscos desse tipo
de arranjo laboral, no entendimento de Carvalho e Nogueira (2024a), ela também
institucionaliza formas precérias de trabalho, criando uma categoria de trabalhadores com
menos direitos do que outras, perpetuando o “limbo juridico” em que se encontram taiS
trabalhadores. Salienta-se, no entanto, que esse € um projeto recente e se encontra em

tramitacdo no Congresso Nacional.

Plataformas de transporte de pessoas em Portugal

Para aprofundar a compreensdo do trabalho realizado por motoristas em plataformas de
transporte de pessoas, Portugal foi selecionado como pais de comparagdo com o Brasil, pois,
embora seja pequeno em territério e em populacdo, o pais ganhou o status de laboratério do
capitalismo de plataforma no nivel continental, como indicado por Costa e Soeiro (2022). Isso
porque, nos ultimos anos, as plataformas encontraram terreno fértil para se expandirem em
Portugal, uma vez que o turismo emergiu como um fator fundamental para o desenvolvimento

econdmico do pais, e em Lisboa, de modo particular. Assim, as plataformas se sobrepuseram
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rapidamente as praticas informais ja existentes, diferentemente de outras areas do Norte Global,
onde as plataformas se instalaram de forma relativamente gradual (Leonardi & Pirina, 2020).

Portugal foi escolhido pela plataforma Uber como o seu Centro Europeu de Tecnologia
e Exceléncia, tornando a capital Lisboa o local onde serdo testados novos servigos. Portugal,
especialmente a capital Lisboa, destaca-se na formacao de oligopolios (quase monopolios),
pois algumas plataformas concorrentes a Uber sairam do mercado portugués, a titulo de
exemplo a Cabify, ou fundiram-se umas as outras, como o caso da Kapten e Freenow (Leonardi
& Pirina, 2020). Essa dominacdo do mercado gera, como consequéncia, segundo 0s autores
supracitados, a disseminagdo de incertezas, a atomizacao das relagdes sociais e uma maior
énfase no capital humano como parte central do autoempreendedorismo, 0 que converge com
o entendimento de Allegretti et al. (2021).

Alguns dados sdo relevantes para compreender o cenario crescente do gig work em
Portugal. Estudo realizado pelo Centro Comum de Investigacdo da Comissdo Europeia, em
2017, indicou que 10,6% da populacdo adulta portuguesa ja prestou servicos via plataformas,
sendo que 67,2% o fizeram mensalmente e 56,1% dedicavam pelo menos 10 horas semanais a
essas atividades (Leonardi & Pirina, 2020). Em relacdo aos rendimentos, 39,6% dos
participantes ganhavam pelo menos 25% de sua renda total por meio de plataformas, enquanto
15,4% dependiam delas para metade de sua renda total, e apenas uma minoria relatou que este
trabalho representava a totalidade de seus ganhos financeiros, mostrando o quanto esse trabalho
¢ visto como “bico” para muitos trabalhadores (Allegretti et al., 2021; Brancati et al., 2019;
Leonardi & Pirina, 2020; Pesole et al., 2018).

Em Portugal, muitos estudos sobre as plataformas de transporte de pessoas adotam uma
perspectiva juridica (Gomes, 2023), abordando desde questdes relativas as leis que
regulamentam o TVDE (Amado & Moreira, 2019), a qualificacdo juridica do vinculo

contratual dos motoristas (Dias, 2020; Rufino, 2023). Ha estudos também voltados para a
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caracterizacdo dos trabalhadores que atuam nessas plataformas (Grifo, 2021) ou ainda,
utilizando as plataformas de transporte de pessoas como um estudo de caso para tratar do
ordenamento juridico-laboral portugués (Alexandre, 2023). Alguns estudos também exploram
questdes sociais, como as experiéncias e identidades dos motoristas (Costa & Soeiro, 2022) e
aspectos de satisfacdo e motivacdo no trabalho (Andrade, 2019).

O interesse dos pesquisadores em compreender melhor o trabalho dos motoristas é
também reflexo do crescimento quantitativo de motoristas digitrabes trabalhando como TVDE.
Segundo Leonardi e Pirina (2020), os dados do Instituto de Mobilidade e Transportes (IMT)
mostraram que o numero de motoristas certificados cresceu de 349 em janeiro de 2019 para
mais de 21 mil em dezembro do mesmo ano, com um nimero de empresas TVDE igual a cerca
de 6.600 unidades.

Em relacéo ao perfil dos motoristas digitrabes em Portugal, o estudo realizado por Grifo
(2021) mostrou que, em sua maioria, 0os motoristas digitrabes sdo do sexo masculino, de
nacionalidade portuguesa, com idade média de 42 anos. Os respondentes ainda sinalizaram
serem casados e trabalharem apenas como motoristas TVDE. Quanto ao nivel educacional, a
maior parte dos respondentes havia cursado o ensino secundario, sendo que 25% dos
respondentes sinalizaram ter concluido o nivel de ensino superior. Sobre a remuneracao, a
média que os motoristas recebiam era de 296,00 euros por semana (1.580,64 reais), variando
para cima nos motoristas em tempo integral e para baixo para aqueles que trabalhavam em
tempo parcial. Quando calculado o valor mensal informado pelos motoristas em regime de
periodo integral, obteve-se a média recebida de 1.419,00 euros por més (7.577,00 reais), 0 que
sugere que eles trabalhariam, em média, 54 horas por semana, horario bem acima do maximo
semanal de 40 horas, permitido por lei. Além disso, esse valor também seria voltado para pagar

0s custos da manutencdo do veiculo e os devidos impostos sobre o rendimento (Grifo, 2021).
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Segundo Arruda (2023), ha uma caracteristica particular dos trabalhadores que atuam
nas plataformas de transporte de pessoas em Portugal: um nimero expressivo € constituido por
imigrantes em busca de melhores condic¢des de vida para si e suas familias. Esses trabalhadores
optam pelas plataformas digitais devido a facilidade de insercdo no mercado e séo constituidos,
em sua maioria, por individuos da Comunidade dos Paises de Lingua Portuguesa (CPLP),
membros da Unido Europeia, e paises orientais, com as nacionalidades mais representativas
em 2021, vindos do Brasil, Reino Unido, Cabo Verde, Italia, india, Roménia, Ucrania, Franca,
Angola e China.

Outro ponto a ser destacado como essencial para a escolha de Portugal na analise
comparativa da atuagdo dos motoristas em plataformas de transporte de pessoas diz respeito a
sua regulamentacdo pioneira nesse setor. Portugal foi o0 primeiro pais europeu a aprovar uma
lei que formaliza o transporte remunerado e individual em veiculos ndo caracterizados por meio
de um sistema de servico de plataforma digital, a Lei 45/2018, conhecida como a ‘Lei Uber’.
Essa lei tem como intuito exclusivo regular o transporte individual e remunerado de passageiros
em veiculos descaracterizados a partir de plataforma eletronica, ou TVDE, ndo sendo estendida
a outras atividades em plataformas digitais.

Além disso, tem como especificidade a criacdo de uma terceira pessoa juridica na
mediacdo entre plataformas de transporte de passageiros e motoristas prestadores de servicos,
chamada de operador TVDE ou empresa parceira TVDE (Arruda, 2023; Leonardi & Pirina,
2020). O 6rgdo TVDE é responsavel por conceder licengas para motoristas que passam por um
curso obrigatdrio. Assim, os motoristas s6 podem atuar em Portugal se tiverem um contrato
com um operador TVDE, com quem mantém um vinculo, embora continuem a depender da
plataforma para suas atividades (Costa & Soeiro, 2022).

Os motoristas que desejam trabalhar nessas plataformas precisam, entdo, montar uma

empresa parceira (operador TVDE), podendo atuar de maneira individual, sobrepondo as
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funcbes de empresario e motorista, ou optar por ter mais pessoas, podendo, nesse caso,
contratar um ou mais funcionarios ou oferecer-lhes um contrato de servico. Isso sinaliza que é
necessario um investimento financeiro para quem deseja ingressar nessa atividade, uma vez
que é previsto em lei que o trabalhador passe por um curso de formagdo obrigatério e
remunerado, que custa, em média, 250 euros (1.335,00 reais). Somente ap0ds a obtencao do
certificado, 0 motorista estara apto para exercer a atividade. Essa previsdo em lei acrescenta
uma barreira de entrada, ndo existente no Brasil, ao limitar severamente a possibilidade de
organizacdo autdbnoma por login gratuito nas plataformas de transporte. Isso pode afetar,
principalmente, pessoas mais marginalizadas e imigrantes recém-chegados, que podem nao ter
recursos econdémicos para frequentar o curso.

Trabalhadores que ndo pretendem abrir uma empresa TVDE podem se filiar a uma ja
existente, sendo contratados por elas. No entanto, essa modalidade de atuacdo traz
consequéncias, pois esses motoristas se tornam autdbnomos, mas sem a sua principal ferramenta
de trabalho, uma vez que muitos motoristas que trabalham para operadores TVDE utilizam os
carros dos operadores TVDE que os contratam ou os alugam (Arruda, 2023). Os empresarios
credenciados como operadores TVDE, por sua vez, alugam suas frotas de carros e retém uma
porcentagem do valor bruto realizado pelos motoristas no aplicativo (Costa & Soeiro, 2022).

Além da regulamentacdo da atividade, é dever do operador TVDE observar as
obrigac¢es regulatorias, incluindo aquelas decorrentes da legislacdo sobre trabalho, seguranga
e salide no trabalho, e seguranca social. Uma clausula importante da lei estabelece um limite
méaximo de dez horas para que o motorista esteja logado no aplicativo durante um periodo de
24 horas. No entanto, ha discussbes sobre como esse controle é realizado, j& que alguns
motoristas trabalham mais de 12 horas, acessam multiplas plataformas ou exercem mais de

uma atividade profissional (Arruda, 2023; Costa & Soeiro, 2022; Leonardi & Pirina, 2020).
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A referida lei também estabelece deveres aos motoristas que necessitam, nos termos do
art. 10.° da Lei TVDE, estar inscritos na plataforma eletrénica; possuir carta de conducdo ha
mais de 3 anos; ter certificado de curso de formacdo rodovidria para motoristas; ser
considerados idoneos; ser titulares de certificado de motorista TVDE, recebido a partir de um
curso de formacdo obrigatorio; e dispor de contrato escrito que titule a relacdo entre as partes
(Andrade, 2019; Dias, 2020). Essas exigéncias para 0s motoristas valem tanto para o contrato
de trabalho quanto para o contrato de prestacdo de servicos.

Uma pesquisa realizada por Boavida e Moniz (2022) acerca do trabalho nas plataformas
digitais em Portugal mostrou que, particularmente em relacdo ao trabalho desenvolvido nas
plataformas de transporte de pessoas, os principais problemas encontrados dizem respeito: (i)
a legislacdo inadequada, (ii) a remuneracdo, (iii) as longas jornadas de trabalho, (iv) as
dificuldades para comprar e manter um carro de servico, (v) a diversidade de autopercepgdes e
(vi) as dificuldades de encontrar uma voz coletiva. Além disso, os referidos autores concluiram
que todos os motoristas de TVDE entrevistados indicaram um descontentamento significativo
com os resultados da “Lei Uber”. Essa critica a lei também foi realizada por Dambroés (2021),
que argumenta gque, ao acabar com a relacéo triangular existente (plataforma, motorista, cliente)
e criar um quarto elemento na figura do proprio trabalhador, transformando-o em empresario,
a Lei Uber desresponsabiliza quem, de fato, explora o negdcio, detém o poder e o exerce sobre
0s motoristas sob diversas formas de controle: as plataformas digitais.

Observa-se que em Portugal ha uma preocupacdo em proteger os trabalhadores
digitrabes da precarizacdo no trabalho. Essa constatacédo foi realizada por Arruda (2023) ao
abordar O Livro Verde sobre o Futuro do Trabalho, resultado de um estudo realizado em
Portugal no ano de 2021 com o intuito de compreender melhor o fenébmeno de transformacao
do trabalho para o monitoramento simultdneo do ordenamento juridico nacional, contra a

precariedade do trabalho. O Livro Verde destaca a necessidade de criar uma presuncdo de
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trabalho adaptada ao trabalho em plataformas digitais; garantir o acesso a protecdo social
adequada aos trabalhadores; promover o acesso destes trabalhadores aos direitos de
representacao e participacdo coletiva; criar um conjunto minimo de direitos aplicaveis a todos
os que trabalham em plataformas digitais, mesmo que o facam em regime de prestacdo de
servicos e como trabalhadores independentes; e combater os riscos de discriminacdo e 0s
efeitos mais nocivos da segmentacéo e polarizacdo no mercado de trabalho, nomeadamente nos
grupos mais vulneraveis e expostos, como entre os trabalhadores migrantes e em setores com
maiores riscos de precariedade (Arruda, 2023).

Considerando o cenario dos dois paises descritos, 0 estudo descrito neste artigo € um
recorte de um estudo mais amplo de caracterizagdo dos trabalhadores digitrabes. Este recorte
foca nos motoristas de aplicativos de dois paises, um representando o sul global e outro o norte
global.

Foram definidos trés objetivos especificos, a saber: analisar e caracterizar as percepgoes
dos motoristas digitrabes sobre o arranjo de trabalho em plataformas digitais de transporte de
pessoas, considerando tanto 0s aspectos objetivos quanto subjetivos dessa forma de
organizacdo laboral; compreender como fatores individuais e diferencas institucionais
influenciam a avaliacdo subjetiva dos motoristas sobre seu arranjo de trabalho nos contextos
de Portugal e Brasil; compreender a relacdo entre a percep¢do dos motoristas e 0s contextos
socioculturais distintos de Portugal e Brasil, identificando como essas dinamicas contribuem
para diferentes graus de precarizacdo do trabalho..

Os estudos desenvolvidos nesta tese contribuem para a expansédo da literatura existente
sobre o trabalho digitrab, mais especificamente circunscrito ao arranjo de trabalho em
plataformas de transporte de pessoas. Oferecem ainda insumos para ampliar a compreensao
académica sobre como a precarizagdo se faz presente nesses arranjos de trabalho em dois

diferentes contextos socioculturais. Do ponto de vista de sua utilizagéo pratica, pode vir a
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auxiliar os gestores publicos e legisladores nas decis6es, na formulagdo de politicas publicas a
fim de tornar o trabalho em plataformas de transporte de pessoas menos precarizado e mais
condizente com as diretrizes de trabalho decente.
Método
Caracterizacao do estudo

Trata-se de um estudo empirico, quantitativo e de corte transversal, cuja coleta de dados
ocorreu entre marco de 2021 e janeiro de 2023 no Brasil e entre agosto de 2022 e janeiro de
2023 em Portugal. O projeto foi aprovado pelo Comité de Etica do Instituto de Psicologia da
Universidade Federal da Bahia, no Brasil sob o parecer n° 4.384.601 e pela Comissdo de Etica
e Deontologia da Investigacéo (CEDI) da FPCE da Universidade de Coimbra em Portugal sob
o parecer n° CEDI/FPCEUC:72/R_15.
Participantes

A amostra foi composta por motoristas que trabalham por meio de plataformas de
transporte de pessoas. No total, participaram 302 trabalhadores, dos quais 40,4% atuantes em
Portugal e 59,6% no Brasil. Na amostra geral houve uma predominéncia de homens (85,8%),
apenas 2,7% dos participantes indicaram possuir alguma deficiéncia e em sua maioria se
autodeclararam brancos ou europeus (52,1%) e com nivel de escolaridade de graduados e pos-
graduados (53,1%). Em relacao ao trabalho nas plataformas a maioria (44,6%) tinham cadastro
em trés plataformas simultaneamente, ndo desempenhavam outra atividade profissional
(56,3%) e compartilhavam as despesas por igual com outro membro da familia (28,8%). Os
dados comparativos entre a amostra de Portugal e Brasil serdo apresentados na secdo de
resultados.
Instrumento

Para o presente estudo, foi utilizado o survey original do projeto Digitrab que conta com

29 questdes, distribuidas em cinco se¢des (Gondim, 2024b). A primeira secéo foi voltada para
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0s procedimentos éticos, com a apresentacdo do termo de consentimento livre e esclarecido
(TCLE), no qual foi ressaltado o objetivo geral do estudo, a preservacdo do anonimato dos
respondentes, a possibilidade de desistir de participar da pesquisa a qualquer momento, € 0
contato do pesquisador para orientagcdes sobre servigos de atendimento psicoldgico gratuito
disponiveis em caso de desconforto na participacdo da pesquisa.

A segunda secdo buscou obter as informacdes sociodemograficas dos participantes,
incluindo questdes como raga, género, renda, quantidade de cadastros em plataformas, tipo de
servigo prestado, entre outras. A terceira secdo questionou sobre a caracterizacdo objetiva do
arranjo de trabalho, contendo perguntas de mdultipla escolha sobre flexibilidade, incluindo
questBes categoricas sobre o tempo de contrato, a jornada de trabalho e o vinculo com o
trabalho, além dos rendimentos e da filiacdo em associacdes de representacdo coletiva. A
quarta secdo foi referente a caracterizacdo subjetiva do arranjo de trabalho dos motoristas
incluindo questdes categoricas para avaliar a voli¢do no trabalho e questdes do tipo Likert,
variando de 0 a 10, nas quais o trabalhador deveria avaliar sua experiéncia em relacdo ao
digitrab em quatro aspectos: i) ritmo de trabalho; ii) realizacéo profissional; iii) balanco de pros
e contras; e iv) risco percebido. A ultima se¢do foi composta por uma escala de incerteza no
trabalho (Pienaar et al., 2013), validado para a populacdo brasileira por Llosa et al. (2022),
contendo oito questdes respondidas no formato Likert (e.g. “Sinto-me seguro(a) no meu
ambiente de trabalho p <0,05, respostas variando de 1 — ndo representa nada, a 5 — representa
completamente) a fim de identificar as possiveis consequéncias do trabalho realizado nas
plataformas digitais sobre a saude fisica, mental e social dos trabalhadores. Para a aplicacdo
em Portugal, o questionario foi adaptado para o portugués de Portugal tendo o auxilio de

pesquisadoras da Universidade de Coimbra.
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Procedimento de coleta de dados

A coleta de dados foi realizada de forma online, porém os participantes foram acessados
tanto presencialmente, utilizando a amostragem por conveniéncia de acordo com a facilidade
de acesso aos motoristas (por exemplo, apresentar a pesquisa ao pegar corrida por aplicativo),
qguanto de maneira online, seguindo uma estratégia tipo “bola de neve” (Costa, 2018),
solicitando que os motoristas abordados apresentassem outros motoristas e de forma néo-
probabilistica, por e-mails disparados para redes académicas e de contatos pessoais dos
pesquisadores, e de sindicatos e associacdes de trabalhadores. Outro meio de divulgacao foram
0s grupos de redes sociais pessoais ou institucionais (Facebook, Instagram, Twitter) com foco
em temas relacionados ao trabalho em plataformas digitais. O survey era autoadministrado
mediante o convite para responder via link (Biernack & Waldorf, 1981).

Apos a eliminagdo dos casos testes, foram obtidas 181 respostas validas no Brasil e 123

em Portugal.

Procedimentos de analise de dados

A analise de dados foi realizada por meio estatisticas descritivas (médias e frequéncias)
para tracar os perfis das amostras do Brasil e Portugal. Além disso, foram utilizadas estatisticas
inferenciais para comparacdo entre 0s paises, como o teste qui-quadrado para andlise de
diferencas nas varidveis qualitativas e nos casos de varidveis quantitativas, a comparagao de
médias por meio do teste t de amostras independentes. Além disso, a consisténcia interna da
escala de inseguranca no trabalho foi realizada por meio do teste de confiabilidade Alfa de
Cronbach para ambos os paises. Por fim, a anélise decomposicdo de Oaxaca e Blinder foi
implementada a fim de saber se as diferencas entre variaveis dependentes sdo devido as
caracteristicas dos trabalhadores (individuais) ou a diferengas institucionais (Blinder, 1973,
Oaxaca, 1973). Os testes foram realizados com o pacote SPSS 20.0 e estdo representados na

Tabela 2.1.
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Tabela 2.1

Quadro sintese dos objetivos e analises utilizadas

Objetivo Tipo de Andlises

Analisar e caracterizar as percepc¢des dos motoristas digitrabes Teste Qui-quadrado

sobre o arranjo de trabalho em plataformas digitais de transporte Teste t de amostras
de pessoas, considerando tanto os aspectos objetivos quanto independentes
subjetivos dessa forma de organizacéo laboral; Teste de confiabilidade Alfa de
Cronbach

Compreender como fatores individuais e diferengas institucionais Decomposicédo de Oaxaca e
influenciam a avaliagdo subjetiva dos motoristas sobre seu arranjo Blinder

de trabalho nos contextos de Portugal e Brasil;

Resultados

Nesta secdo sdo apresentados os resultados da pesquisa em cinco se¢des, que em
conjunto correspondem aos objetivos especificos da tese que nortearam esse estudo. Assim, na
primeira se¢éo € realizada uma caracterizagdo dos participantes da pesquisa. Em seguida sdo
apresentadas as caracteristicas objetivas do trabalho nas plataformas digitais, a fim de analisar
e caracterizar como motoristas digitrabes percebem o arranjo de trabalho desenvolvido nas
plataformas digitais em relacdo a flexibilidade na relacdo contratual (tempo, tarefa, vinculo
com a organizacdo contratante), no horario de trabalho e nos rendimentos recebidos, além do
conhecimento da existéncia e vinculo as organizacdes coletivas e sindicais em Portugal e no
Brasil. A terceira secdo apresenta as caracteristicas subjetivas desse trabalho a fim de analisar
as relacdes entre a percepcao individual sobre o arranjo de trabalho dos motoristas digitrabes
em Portugal e no Brasil a partir das varidveis motivacdo para a insercdo, ritmo de trabalho,
realizacdo no trabalho, balanco geral entre prds e contras, percepcdo de riscos e incerteza no
trabalho. A quarta secdo apresenta o papel de fatores individuais e diferencas institucionais na
avaliagdo cognitiva e afetiva dos motoristas sobre o seu arranjo de trabalho em Portugal e no
Brasil em trés varidveis investigadas (satisfacdo profissional, balanco geral e percepcéo de

risco). E por fim, na quinta secéo € discutido como a percepcdo dos motoristas e 0 contexto
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sociocultural distinto entre Portugal e no Brasil se relacionam, revelando maior ou menor grau
de precarizacdo do trabalho.

Para cada secéo, o conjunto dos resultados séo apresentados salientando primeiramente,
as variaveis que ndo apresentaram diferencas significativas entre os paises estudados, em
seguida, sdo explicadas as variaveis cujo resultados evidenciam diferencas mais discretas entre
os paises e por fim, as variaveis cujo resultados demonstraram ser bastante diferenciados entre
0s paises.

Quem sdo os motoristas digitrabes que atuam no Brasil e em Portugal?

Para compreender as diferencas entre o trabalho realizado nas plataformas de transporte
de pessoas em Portugal e no Brasil é essencial identificar, primeiramente, quem sdo esses
profissionais por meio das caracteristicas sociodemograficas relevantes para o presente estudo.
Um resumo dessas informac0es esta disponivel na Tabela 2.2, oferecendo uma visao dos perfis

dos trabalhadores e incluindo os resultados obtidos.

Tabela 2.2

Perfil sociodemogréafico dos profissionais de plataformas de transporte de pessoas no Brasil e

em Portugal
Variavel Brasil Portugal Estatistica e p
. 41,184
Lugar do Nascimento (<0,001)***
Nativo 99,4 77,2
Estrangeiro 0,6 22,8
Sexo 2,413
(>0,050)
Mulher 11,7 18,0
Homem 88,3 82,0
-3,856
Idade (<0,001)***
Médias 37,7 44,6
Desvio Padrao 17,6 11,0
63,790
Cor ou Raga (<0,001)***
Amarela ou asidtica 3,9 0
Branca ou europeia 33,3 79,7
Preta, parda ou latino-americana 62,8 20,3
S 0,823
Deficiéncia

(> 0,050)
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Né&o 96,6 98,4
Sim 3,4 1,6
. 62,207
Escolaridade (<0,001)***
Ensino médio 65,6 19,5
Graduacdo e pds-graduacédo 34,4 80,5
50,061
Renda (<0,001)***
Até um salario 2,8 12,3
De 1 a 2 salérios 21,1 50,0
De2a3 28,3 25,4
Mais de 3 47,8 12,3
Participacéo nas despesas 3,424
familiares (>0,050)
Unica fonte de renda 30,0 26,2
Principal fonte de renda 26,7 26,2
Compartilha com outro membro 27,8 30,3
Tem uma pequena participacao 12,2 16,4
N&o participa da renda familiar 3,3 0,8
Tem outra atividade 1,228
profissional (> 0,050)
Sim, é a principal 23,3 20,5
Sim, mas ndo é a principal 19,4 24,6
Né&o 57,2 54,9
Carga Horaria (:6,3&?0)
Até 20hs 13,3 5,7
21 a 30hs 13,9 10,6
31 a 44hs 22,2 31,7
Mais de 44hs 50,6 52,0
Seguridade social/previdéncia ( <071 gggﬂ**
Sim 37,2 87,0
Né&o 62,8 13,0
NUmero de cadastros ativos em 35,427
plataformas (<0,001)***
1 13,9 2,4
2 38,3 27,6
3 31,7 63,4
4 7,2 4,1
Mais de 4 8,9 2,4

Fonte: elaborada pela autora (2024).

Os resultados das caracteristicas sociodemograficas dos participantes de Portugal e do

Brasil derivam do teste do qui-quadrado para variaveis qualitativas e do teste t para variaveis

quantitativas. Ao analisar a Tabela 2.2, é possivel verificar que varidveis como sexo,

deficiéncia, envolvimento em outra atividade profissional, carga horaria e participacdo nas

despesas familiares ndo apresentaram correlagdo significativa (p > 0,05). Ambas as amostras,

tanto do Brasil quanto de Portugal, compartilham caracteristicas semelhantes nessas variaveis.

Nesse sentido, ha uma predominancia de homens (88,3% no Brasil e 82,0% em Portugal,
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respectivamente); observou-se uma baixa incidéncia de deficiéncia (3,4% no Brasil e 1,6% em
Portugal); a maioria dos motoristas nao trabalha em outra atividade (57,2% no Brasil e 54,9%
em Portugal), sendo o trabalho nas plataformas digitais a Unica atividade profissional para a
maioria dos individuos em ambos os paises.

Além disso, mais da metade dos trabalhadores, em ambos os paises (50,6% no Brasil e
52% em Portugal), trabalha mais de 44 horas semanais. Porém, é possivel notar que, em
Portugal, h& um menor nimero de trabalhadores que desenvolvem suas atividades em uma
carga horaria menor que 20 horas semanais (5,7%). No Brasil, esse numero € ligeiramente
maior (13,3%). Assim, pode-se inferir que a carga de trabalho em Portugal € um pouco maior
do que a praticada no Brasil (p = 0,061), e ha também uma distribuicdo semelhante nas formas

de participacdo nas despesas familiares, como apresentado na Figura 2.2.

Figura 2.2
Representacdo da participacédo nas despesas familiares dos trabalhadores de plataformas de

transporte de pessoas em Portugal e no Brasil.

Unica renda familiar

Principal fonte de renda familiar
Compartilha as despesas com outro...
Tem uma pequena participag¢ao nas...

ndo participam da renda familiar

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Brasil Portugal

Fonte: elaborada pela autora.

Destacam-se diferencas significativas entre os dois paises em relacdo ao numero de

trabalhadores imigrantes, cor ou raca, escolaridade, renda, idade, contribuicdo para a
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seguridade social e previdéncia, e 0 nimero de cadastros ativos em plataformas, com uma
correlacdo significativa (p < 0,001). No que diz respeito ao lugar de nascimento, nota-se que a
maioria dos trabalhadores no Brasil é nativa (99,4%), enquanto em Portugal, embora a maior
parte da amostra seja de nativos (77,2%), ha uma presenca significativa de estrangeiros (22,8%)
nas plataformas de transporte de pessoas.

A analise da cor ou raga revela que, no Brasil, hd uma predominancia de trabalhadores
pretos, pardos e latino-americanos (62,8%), dado justificado pelo fato de a maioria dos
trabalhadores serem nativos. Em contraste, Portugal possui uma concentracdo menor desses
grupos (20,3%) e uma maior concentracdo de trabalhadores brancos ou europeus (79,7%). O
nivel educacional também é um fator distintivo entre os paises. No Brasil, a maioria dos
trabalhadores nas plataformas possui ensino médio ou fundamental (65,6%), enquanto em
Portugal a maioria tem graduacdo e pdés-graduacdo (80,5%). A correlacdo entre nivel
educacional e pais de nascimento na amostra dos participantes que atuam em Portugal esta
ilustrada na Figura 2.3, mostrando uma forte presenca de imigrantes qualificados, que possuem

graduacdo e pés-graduacao, entre 0s motoristas que atuam em Portugal.

Figura 2.3
Correlacdo entre as variaveis nivel educacional e pais de nascimento dos motoristas que

atuam em Portugal

Portugal
Variavel _ At§ ensino medio Qraduagéo e 5,866
(incluindo fundamental) Pds graduacéo (p < 0,05)**
Lugar do Nascimento Total
Nativo 24,2% 75,8% 100%
Estrangeiro 3,6% 96,4% 100%

Fonte: elaborada pela autora (2024).

Quanto a renda, no Brasil existe uma maior proporcdo de trabalhadores com

rendimentos mais altos (47,8%) em comparacao a Portugal (12,3%). Enquanto em Portugal
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metade dos trabalhadores (50%) apresenta rendimentos entre um e dois salarios minimos, no
Brasil, a maioria dos motoristas relata que a sua renda é de mais de trés salarios minimos
(47,8%). Uma analise de frequéncia mais detalhada da variavel Renda por pais pode ser vista
no Apéndice B. A média de idade dos trabalhadores nas plataformas € menor no Brasil (m =
37,78; dp = 17,65) em comparacdo com Portugal (m = 44,69; dp = 11,01). Isso demonstra que
os trabalhadores sdo em média mais novos no Brasil. Além disso, o desvio padrdo apresentado
na amostra brasileira indica uma maior variabilidade nas idades apresentadas pelos
trabalhadores, o que sugere que os trabalhadores brasileiros estdo mais dispersos em torno da
média, possivelmente envolvendo tanto trabalhadores muito jovens quanto alguns mais velhos.
Em contraste, o desvio padrdo apresentado pelos respondentes de Portugal € menor, indicando
que as idades dos trabalhadores portugueses estdo menos dispersas ao redor da média de 44,69
anos.

Os dados demonstram, ainda, que mais da metade dos motoristas que atuam no Brasil
(62,8%) ndo possui plano de seguridade social e previdéncia, enquanto essa propor¢do é
significativamente menor em Portugal (13%). Embora a maioria dos motoristas atue em duas
ou trés plataformas em ambos os paises, dois dados chamam muita atengcdo: ha uma
concentracdo maior de motoristas que atuam em trés plataformas em Portugal (63,4%),
enquanto esse nuimero € menor no Brasil (31,7%). Por outro lado, ha uma diferenca
significativa quando analisamos a quantidade de motoristas que atuam em apenas uma
plataforma. Em Portugal, somente 2,4%, e no Brasil, 13,9%. Desse modo, nota-se que, no
Brasil, hd& uma maior pulverizacdo em relagdo a quantidade de plataformas nas quais os
motoristas estdo inseridos, ao contréario de Portugal, onde h4 uma maior concentracdo entre
duas ou trés plataformas. Esse dado pode ser complementado com outro que identificou que,
no Brasil, 8,9% dos motoristas atuam em mais de quatro plataformas, enquanto em Portugal

esse numero é de apenas 2,4%.
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Percepcdes dos motoristas que atuam em Portugal e no Brasil sobre o arranjo do Trabalho
que executam em Plataformas de Transporte de Pessoas: Dimensdo Objetiva

Para uma compreensdo profunda das diferencas entre o trabalho realizado nas
plataformas de transporte de pessoas em Portugal e no Brasil, € relevante entender como o
trabalhador descreve e caracteriza este tipo de trabalho. Assim, para identificar as
caracteristicas objetivas desse arranjo de trabalho, foram considerados a flexibilidade
relacionada as caracteristicas dos contratos/acordos (tempo, tarefa e vinculo), organizacéo do
horéario de trabalho e variacdo de rendimentos, além do conhecimento e vinculacdo as
organizagOes coletivas e sindicais. No Brasil, esse novo arranjo de trabalho ainda carece de
regulamentacdo especifica, proporcionando uma estrutura mais flexivel e menos definida para
os trabalhadores. Embora haja um Projeto de Lei tramitando no Congresso Nacional, conhecido
como 'PL dos Aplicativos', seus beneficios ainda ndo estdo disponiveis aos trabalhadores no
periodo da coleta de dados do presente estudo.
Portugal adotou uma lei que molda e orienta o trabalho nesse contexto, a chamada Lei do
Transporte em Veiculo Descaracterizado a partir de Plataforma Eletronica (TVDE), Lei n.°
45/2018, de 10 de agosto. Nesse sentido, a intencdo é analisar os impactos da presenca ou
auséncia da regulamentacdo no trabalho desenvolvido em plataformas de transporte de pessoas,
assim como explorar as implicacfes dessas abordagens distintas sobre a regulamentagdo da
atividade adotadas pelos dois paises no dia a dia dos profissionais que atuam nesse setor. A

Tabela 2.3 apresenta os resultados encontrados.
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Tabela 2.3
Percepcao dos trabalhadores sobre aspectos objetivos do arranjo do trabalho desenvolvido

nas plataformas digitais

Variavel Brasil Portugal Estatistica e p
Flexibilidade (tempo) 17,654
(<0,001)***
Contrato tempo integral 23,8 48,1
Contrato parcial 6,2 6,7
Contrato por horas avulsas/ por demanda 70,0 45,2
Flexibilidade (tarefa) 13,380
(<0,001)***
Atividades continuadas/tempo 70,7 90,5
indeterminado
Atividade especifica 29,3 9,6
Flexibilidade (vinculo) 15,137
(<0,001)***
Vinculo direto 32 54,9
Vinculo indireto 22,1 12,4
Inexistente 45,9 32,7
Flexibilidade (horario de trabalho) 53,347
(<0,001)***
Jornada inflexivel 25,0 11,9
Jornada flexivel 39,9 82,2
Regime de sobreaviso 35,1 5,9
Flexibilidade (rendimento) 3,881
(> 0,050)
Rendimento fixo 7,5 14,5
Rendimento fixo +prod. 8,7 9,4
Rendimento variavel 83,8 76,1
Existéncia de org. coletiva/social 4,690
(<0,050)**
Sim 20,3 32,3
Nao 79,7 67,7
Vinculo com org. coletiva/sindical 0,502
(> 0,050)
Vinculo inexistente 88,2 90,9
Vinculo existente 11,8 9,1

Fonte: elaborada pela autora (2024).

No conjunto dos resultados analisados verificou-se que ndo houve diferencas
significativas (p > 0,05) entre os dois paises em relacdo as variaveis flexibilidade nos
rendimentos e vinculo com a organizacdo coletiva ou sindical. A maioria dos trabalhadores,
em ambos os paises, relatam que os rendimentos obtidos a partir do trabalho nas plataformas,
em sua maioria (83,8% no Brasil e 76,1% em Portugal) sdo rendimentos variaveis, ou seja, eles
estdo diretamente relacionados a quantidade de horas trabalhadas, podendo variar de um més

para o outro, caso haja algum incidente que ndo permita ao trabalhador desenvolver a sua
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atividade. Além disso, sinalizaram que ndo possuem vinculo com organizagdes coletivas ou
sindicais (88,2% no Brasil € 90,9% em Portugal).

Houve uma diferenca discreta em relacdo a varidvel existéncia de organizagdo
coletiva/sindical (p < 0,05). Em Portugal, mais trabalhadores relataram ter conhecimento sobre
a existéncia de organizacdes de mobilizagdo coletiva e sindical (32,3%) enquanto no Brasil, 0s
trabalhadores tendem a ter menor conhecimento da existéncia desse tipo de organizacao
(20,3%).

Variaveis como flexibilidade no tempo dedicado ao trabalho, na tarefa, no vinculo e no
horario de trabalho apresentaram forte evidéncia estatistica que atestam as diferencas entre 0s
dois paises (p < 0,001) investigados. Sobre a flexibilidade de tempo, os motoristas do Brasil
(70%) percebem o seu trabalho sob um regime de contrato ou acordo de horas avulsas e/ou por
demanda (carga horaria variavel).

Os motoristas que atuam em Portugal tém percepcdes divididas entre trabalharem com
base em contrato/acordo de tempo integral, com a méaxima carga horaria permitida pela
legislacdo (48,1%) e entre o contrato/acordo de horas avulsas e/ou por demanda (45,2%).
Assim, pode-se inferir que no Brasil, os motoristas tém maior flexibilidade em relagdo ao
tempo que é dedicado ao trabalho na plataforma, enquanto em Portugal ha uma maior
regulamentacdo em relacdo a este aspecto, o que permite inferir, também, a existéncia de maior
grau de flexibilizacao da carga horéria de trabalho.

Quando questionados sobre a duracdo do contrato com o seu principal
empregador/contratante, os motoristas atuantes em Portugal sdo o0s que mais se veem
envolvidos em atividades continuas ou por tempo indeterminado (90,5%). Essa pergunta foi
realizada a fim de compreender a percepcao dos motoristas em relacdo a flexibilidade da tarefa
que eles desenvolvem. Assim, os motoristas em Portugal geralmente tém contratos de longo

prazo, prevendo a realizacdo de uma série de atividades, sem previsdo de interrupcdo. Tal
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percepcdo pode ser atribuida a afiliacdo necessaria dos trabalhadores portugueses com o
operador TVDE ou a possibilidade de serem contratados por uma empresa de frota de carros
TVDE. Os motoristas no Brasil também se percebem desenvolvendo atividades continuas,
embora em menor percentual quando comparados aos motoristas de Portugal (70,7%). Em
contraste, eles também se veem desenvolvendo um projeto ou atividade especifica (29,3%)
quando a contratacdo é para realizar atividades pontuais, como levar um cliente de um ponto
ao outro, durante um periodo de tempo previamente estipulado pelo aplicativo ou por um tempo
de trabalho definido pelo préprio motorista. Tal percep¢do sugere que uma parte significativa
dos motoristas no Brasil percebe maior flexibilidade na contratagao do trabalho nas plataformas
digitais de transporte de pessoas, enquanto em Portugal os motoristas tendem a perceber em
maior proporcdo que realizam atividades por meio de contratos mais continuos e, portanto,
menos flexiveis.

Quando questionados sobre o tipo de vinculo que possuem com o principal
empregador/organizacdo contratante, visando compreender a percepcao dos motoristas quanto
a flexibilidade desse vinculo em suas atividades, uma proporc¢ao significativa de motoristas em
Portugal afirmou ter um vinculo direto (54,9%), quando trabalham diretamente para a
organizacao contratante. No Brasil, a percepcédo de ter um vinculo direto com a plataforma foi
menor (32%). Além disso, quase metade dos motoristas brasileiros pesquisados (45,9%)
considera ndo possuir vinculo com nenhuma organizagao. Esta percepgdo em Portugal alcanga
cerca de 32% dos motoristas de aplicativo pesquisados.

No Brasil, ha também uma percepc¢ao maior da existéncia de um vinculo indireto com
a plataforma digital (22,1%) em comparagdo com Portugal (12,4%). Conclui-se, portanto, que
entre os motoristas de Portugal ha uma maior percepcdo de estabelecerem um vinculo direto,
logo, menos flexivel, uma vez que esses motoristas possuem contrato de trabalho com os

operadores TVDE. No Brasil, no entanto, percebem maior flexibilidade, refletida pela
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percepcdo da inexisténcia de um vinculo com um empregador/organizacao contratante ou pela
reafirmacdo da intermediacao realizada pela plataforma ao apontarem para um vinculo indireto.

Por fim, quando questionados sobre como os motoristas descreveriam a extensao das
horas na sua jornada de trabalho, com o intuito de conhecer como eles percebem a flexibilidade
no horério, grande parte dos motoristas que trabalham em Portugal (82,2%) considera que
possui uma jornada flexivel. Isso significa que, embora tenham uma carga horaria fixa, as horas
trabalhadas podem ser compensadas, proporcionando flexibilidade para organizar o horario de
trabalho.

No Brasil, ha uma compreensédo de que a jornada de trabalho € flexivel para 39% dos
motoristas. No entanto, 35,1% deles também considera que a jornada de trabalho se d& em
regime de sobreaviso ou sob demanda, no qual as horas de trabalho variam, podendo incluir
periodos improdutivos. A percepc¢do de uma jornada inflexivel em relacdo as horas de trabalho
foi menor entre os motoristas em Portugal (11,9%) em comparagdo com os trabalhadores
brasileiros (25%). Tais resultados evidenciam que 0s motoristas brasileiros apresentam uma
variagdo maior na forma como percebem a flexibilidade no seu horario de trabalho. Uma

sintese dos resultados esta representada na Figura 2.4.
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Figura 2.4

Sintese das variaveis nas quais houve diferencas significativa entre os dois paises.
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Percebem o seu trabalho sob um regime de contrato ou e‘rce em seu tra a' P como contra.tc‘:/a:or ?. e tempo
integral, com a maxima carga horaria permitida pela
acordo de horas avulsas efou por demanda o
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Flexibilidade no vinculo

60,00%

50,00%
40,00%
30,00%
20,00%
10,00%
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. . . Consideram ndo possuir vinculo com nenhuma
Acreditam ter um vinculo direto .
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Fonte: elaborada pela autora (2024).

Percepcdes dos motoristas que atuam em Portugal e no Brasil sobre o arranjo do Trabalho
que executam em Plataformas de Transporte de Pessoas: Dimensao Subjetiva

Nessa se¢do sdo apresentados os resultados dos aspectos subjetivos da caracterizagao
dos arranjos de trabalho dos motoristas digitrabes, incluindo questdes sobre a escolha pela

atividade em plataformas de transporte de pessoas, o ritmo do trabalho, realizacéo profissional,
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balango geral de pros e contras, percepcdo de riscos, além da percep¢do dos motoristas sobre

inseguranca no trabalho. Os resultados estdo compilados na Tabela 2.4.

Tabela 2.4
Percepcao dos trabalhadores sobre aspectos subjetivos do arranjo do trabalho desenvolvido

nas plataformas digitais

Variavel Brasil Portugal Estatistica e p
O papel da escolha 43,627
(<0,001)***
escolha pessoal 46,9 82,9
determinacéo de organizacdo 1,1 2,4
auséncia de outras oportunidades 52,0 14,6
Ritmo de Trabalho 0,595
(> 0,050)
Médias 7,5 7,3
Realizacéo profissional 2,150
(< 0,050)**
Médias 6,3 7,1
Balanco Geral -2,511
(Pros e Contras) (< 0,050)**
Médias 6,2 7,0
Risco e inseguranca 6,560
(<0,001)***
Meédias 9,4 7,1

Fonte: elaborada pela autora (2024).

Ao analisar a Tabela 2.4, nota-se que apenas a variavel ritmo de trabalho ndo mostrou
diferencas significativas entre os dois paises (p > 0,05). Os motoristas apresentaram médias
similares em relagdo ao ritmo de trabalho (7,5 no Brasil e 7,3 em Portugal), cujo resultado
demonstra que os motoristas consideram que atuam sob um ritmo consideravel quanto a
pressdo no trabalho. A comparacdo das medias da varidvel ritmo de trabalho foi realizada
utilizando o teste t de diferenca de médias, considerando variancias desiguais.

Variaveis como realizacdo profissional e balango geral (analisadas com teste t)
demonstraram diferenca significativa (p < 0,05) indicando que ha uma percepcao distinta dos
motoristas entre os paises. A amostra de Portugal teve uma pontuacdo média mais elevada em
ambas as variaveis, ou seja, 0s motoristas residentes em Portugal relataram maior realizacao

profissional e uma visdo mais positiva em relacdo ao balango entre os pros e contas do trabalho.
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Os resultados apresentam uma forte evidéncia estatistica (p < 0,001) confirmando
diferencas entre os dois paises em relacdo ao papel da escolha, a percepcdo de risco e a
percepcao de inseguranca (analisada com teste t). Ao analisar o papel da escolha, nota-se que
em Portugal hd um maior nimero de motoristas que afirmam terem escolhido participar das
plataformas por decisdo pessoal. Assim, enquanto o percentual de motoristas que decidiram
por livre escolha pessoal participar deste tipo de trabalho é de 82,9% em Portugal, no Brasil, 0
percentual cai para 46,9%. Portanto, tais dados permitem afirmar que no Brasil hd mais casos
de escolha forcada devido a falta de oportunidades (52%), ao passo que em Portugal os casos
de escolha forcada representam apenas 14,6% da amostra de motoristas pesquisada. Além
disso, h& uma percepg¢do mais acentuada de risco e inseguranga no Brasil, evidenciada pelas
médias significativamente mais altas evidenciadas pelo teste t (m = 9,4) em compara¢do com
Portugal (m =7,1).

Ao analisar os resultados da escala de incerteza no trabalho, apresentados na Tabela
2.5, é possivel observar que os valores de Alfa de Cronbach sdo bastante semelhantes entre os
dois paises, ou seja, de 0,67 no Brasil e 0,66 em Portugal. Tal resultado sugere que hd uma
preocupacgdo com a incerteza no trabalho consistentemente mensurada em ambos os paises, 0
que é corroborado pelas correlagdes item-total corrigidas que variaram de 0,12 a 0,59 no Brasil

e de 0,15a 0,71 em Portugal.

Tabela 2.5
Resultados da escala de incerteza no trabalho

ESCALA DE INCERTEZA NO TRABALHO

Alfa de cronbah Corrected item-total Alfa de Cronbach se o
correlation item for deletado
Item Brasil Portugal Brasil Portugal Brasil Portugal
0,671 0,784

(0,660) (0,774)

Tenho a certeza de que serei capaz 0,246 0,153 0,667* 0,809*
de manter o meu trabalho.
Sinto-me seguro/a no meu ambiente 0,126 0,230 0,689* 0,797*
de trabalho.

Penso que serei capaz de continuar a 0,282 0,295 0,659 0,787*

trabalhar no meu local de trabalho.
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S6 haduma pequena chance de que 0,267 0,622 0,662* 0,738
eu figue sem trabalho.
Tenho medo de ser dispensado(a), 0,486 0,650 0,606 0,730
ficar sem clientes ou n&o poder
trabalhar.
Estou preocupado/a com o0 meu 0,441 0,635 0,621 0,734
futuro profissional.
Tenho medo de que possa perder 0,598** 0,719** 0,575 0,718
meu trabalho.
Sinto incerteza sobre o futuro do 0,428 0,600 0,623 0,740

meu trabalho.
Fonte: elaborada pela autora (2024).

Assim, evidenciou-se a contribui¢do dos itens para a escala, sendo "Tenho medo de que
possa perder meu emprego” se destacando em ambos os paises. Os valores de Alfa de
Cronbach, excluindo itens especificos, variaram de 0,57 a 0,68 no Brasil, e de 0,71 a 0,80 em
Portugal, fornecendo uma estimativa de como a consisténcia interna seria afetada pela excluséo
de um item. Itens como "Tenho a certeza de que serei capaz de manter meu trabalho™ e "Sinto-
me seguro/a no meu ambiente de trabalho™ contribuem menos para explicar a incerteza no
trabalho em ambos os paises. A variacdo nas medidas psicométricas pode refletir diferencas
nos contextos culturais e econdmicos. Os dados sugerem que itens que expressam uma Visao
pessimista sobre o trabalho e o futuro profissional sdo os mais descritivos e explicativos da
incerteza no trabalho.

Fatores individuais e diferencgas institucionais na avaliagio cognitiva e afetiva dos
motoristas sobre o seu arranjo de trabalho em Portugal e no Brasil

Foi utilizada a decomposicdo de Oaxaca e Blinder para trés variaveis subjetivas que
apresentaram diferengas significativas entre os paises: equilibrio profissional, balanco geral
(prés e contras) e percepcdo de risco, a fim de identificar se as diferencas se devem as
caracteristicas dos trabalhadores (individuais) ou a diferencas institucionais (Blinder, 1973;

Oaxaca, 1973). Os resultados encontrados sdo apresentados na Tabela 2.6.
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Tabela 2.6

Tabela resumo de analise utilizando a decomposicdo de Oaxaca e Blinder

Realizacdo profissional Balanco geral Risco

Media Brasil 6,271 6,182 9,471
[0,260] [0,202] [0,224]

. 7,190 7,078 7,250
Média Portugal [0,298] [0,251] [0,323]
Diferenca -0,919%* -0,895%** 2,221%%*
& (0,020) (0,006) (<0,001)

o -0,748 -2,094** -1,643
Caracteristicas (0,510) (0,029) (0,195)
Cosficient -1,692* -1,741%* 1,770
oeticientes (0,076) (0,018) (0,058)
] 1,520 2,939%* 2,094
Interagao (0.291) (0,012) (0.170)

Fonte: elaborada pela autora (2024).

* Entre colchetes, desvio padrdo, p entre parénteses.

A diferenca na percepcéo de realizacdo profissional é estatisticamente significativa (p
=0,02) e é principalmente explicada por diferencas institucionais e contextuais, que favorecem
Portugal em relagdo ao Brasil, em termos de oportunidades de avango profissional para 0s
trabalhadores de plataformas. Na analise de decomposicdo, algumas caracteristicas
demonstraram diferencas significativas (ser nativo, ter ascendéncia europeia, ter uma ligacéo
indireta com o empregador), embora nao tenham sido consideradas em conjunto. Os fatores
que indicam um tratamento diferenciado em Portugal incluem a origem europeia, a ligacao
indireta com o empregador! e o contrato por tempo indeterminado.

Quando comparamos o balango geral entre as vantagens e desvantagens de trabalhar
em plataformas, observa-se que os trabalhadores em Portugal tendem a dar uma avaliagdo mais
positiva, em média, do que aqueles no Brasil. Essa disparidade é explicada principalmente por
caracteristicas individuais distintas, que tendem a ser menos favoraveis para o Brasil, e em

segundo lugar, por diferencas institucionais. No entanto, a interagdo entre caracteristicas

L Em Portugal o coeficiente desta condicdo é negativo e significativo (quanto mais indireto o vinculo, menor a
percepcao de progresso profissional) enquanto no Brasil ndo é significativo.
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individuais e o contexto institucional favorece o Brasil, reduzindo a diferenca percebida?. As
caracteristicas que contribuem para essa diferenca de avaliacdo incluem nacionalidade e raca.
Os fatores contextuais que explicam essa disparidade estdo relacionados aos diferentes niveis
de renda (no Brasil, pertencer a estratos de baixa renda diminui o equilibrio entre vantagens e
desvantagens, enquanto em Portugal esse fator ndo é relevante), raca e a estabilidade de renda
(sendo este ultimo ndo significativo para o equilibrio entre vantagens e desvantagens em
Portugal, mas relevante no Brasil, melhorando a percepcao geral do trabalho em plataformas).

Em relacdo ao risco, observa-se que a média no Brasil é significativamente maior.
Embora parte desta diferenca se deva ao fato de em Portugal existirem caracteristicas que
reduziriam a disparidade (mais trabalhadores em estratos de baixos rendimentos), € uma
diferenca ndo significativa. Assim, a variacdo na percepcao do risco € principalmente explicada
por fatores institucionais, conforme evidenciado pelos coeficientes. Notavelmente, o impacto
de ter uma renda baixa em Portugal é menor do que no Brasil, 0 que também se aplica a
organizacdo do horario de trabalho. Um maior detalhamento dos resultados obtidos na
decomposicdo de Oaxaca e Blinder pode ser verificado no Apéndice A, no entanto, uma sintese

dos principais resultados encontra-se apresentada na figura 2.5.

2 Em particular, as 2 interacdes que foram significativas e positivas (ou seja, reduzem o fosso entre os dois paises)
sdo a origem europeia e o facto da remuneracdo ter uma parte fixa e outra para produtividade. Relativamente a
este Ultimo aspecto, observa-se que em Portugal existe uma maior propor¢do de trabalhadores abrangidos por este
regime remuneratdrio do que no Brasil e que isto tem um impacto negativo no equilibrio geral. Por outro lado, no
Brasil a proporcdo de trabalhadores que tém esse tipo de remuneragdo € menor, mas 0 seu impacto no equilibrio
é positivo.



138

Figura 2.5

Sintese dos resultados encontrados a partir da decomposicdo de Oaxaca e Blinder.

Resultados Melhor explicado por:
Caracteristicas Caracteristicas
Individuais Contextuais
Realizacdo A diferenca é PR . Ligagdo indireta com o
| : _9 m G | Melhor realizagao em Sernativo; — empregador;
Profissional significativa Portugal Origem europeia Contrato por tempo
indeterminado
Balancgo Geral A diferenga é Avaliagdo mais Nacionalidade; Renda
(Prés e Contras) significativa positiva em Portugal Raga
A diferenca é Percepcao de maior Renda baixa;
] Risco T _ —r - = Organizacao do horario de
significativa risco no Brasil trabalho

Fonte: elaborada pela autora (2024).

A percepgao dos motoristas digitrabes de Portugal e do Brasil acerca da sua atividade e a
relacdo com a precariedade desse arranjo de trabalho

A percepcdo dos motoristas em relacdo aos aspectos objetivos e subjetivos do seu
arranjo de trabalho, juntamente com os dados socioecondmicos e o contexto sociocultural
distinto entre Portugal e Brasil, desempenha um papel crucial na determinacdo do grau de
precarizacao do trabalho realizado pelos motoristas digitais. A articulacao entre esses aspectos
e a precarizagdo foi construida com base nas evidéncias de diferencas significativas nos perfis
dos motoristas e nas suas percepcdes acerca das suas condi¢cdes de trabalho, demonstrando
como contextos socioecondmicos especificos afetam o nivel de flexibilidade no
desenvolvimento da mesma atividade profissional e, consequentemente, o nivel de seguranca
que ela oferece.

Ao observar as diferencas no perfil dos motoristas entre Portugal e Brasil, percebe-se

que os aspectos socioecondmicos e culturais influenciam a precarizacdo dessa atividade. Das
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12 varidveis investigadas, sete apresentaram diferencas significativas: lugar de nascimento,
idade, raca, nivel educacional, renda, seguridade social e previdéncia, e o nimero de
plataformas utilizadas.

O conjunto dessas variaveis demonstra que hd uma maior vulnerabilidade entre os
motoristas brasileiros, pois a maioria é jovem, negra, nativa, com escolaridade mais baixa, e,
embora apresentem uma renda maior em termos de salarios minimos, fazem um uso mais
pulverizado das plataformas. E também o grupo que mais utiliza quatro ou mais plataformas
para o desenvolvimento de sua atividade, 0 que sugere que necessitam de uma carga horéria
elevada para alcangar a renda necessaria. O baixo nivel educacional limita as opcdes
profissionais desses jovens, que podem enfrentar dificuldades de insercdo no mercado de
trabalho em func@es que exijam mais qualificacdo, empurrando-os para a precariedade.

Em contraste, 0s motoristas em Portugal, em sua maioria nativos, brancos, mais velhos
e com maior nivel educacional, apresentam uma renda menor, considerando o parametro de
salarios minimos, mas utilizam predominantemente até trés plataformas diferentes para sua
atividade profissional. Além disso, Portugal conta com uma participacdo significativa de
imigrantes qualificados.

A seguridade social e previdenciaria também se relaciona ao grau de precarizagdo ao
qual os motoristas estdo sujeitos. Em Portugal, a maioria dos motoristas esta coberta pela
seguridade social e previdéncia, 0 que proporciona maior seguranca e protecdao, enquanto no
Brasil, a falta desse beneficio amplia a inseguranca econdmica e reduz as possibilidades de
mitigar os riscos associados a atividade.

Os aspectos objetivos referem-se as condigfes concretas de trabalho. Das sete variaveis
investigadas, cinco apresentaram diferencas significativas, o que indica que fatores como a
flexibilidade em relagdo ao tempo, tarefa, vinculo e horéario de trabalho tém impacto direto no

modo como 0s motoristas de ambos 0s paises sofrem com a precariza¢do do trabalho. Os
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motoristas que atuam no Brasil percebem maior flexibilidade em todas as quatro variaveis de
flexibilidade. Em Portugal, a maioria dos motoristas relata que trabalha sob contratos ou
acordos por tempo integral, o que permite inferir maior estabilidade. Eles sdo contratados para
exercer atividades continuas e por tempo indeterminado, havendo uma percepg¢do mais clara
de um vinculo direto com um empregador, além de perceberem o seu horario como
predominantemente flexivel.

Entre os motoristas do Brasil, predomina a percep¢do de que estdo vinculados a
contratos por horas avulsas ou por demanda, o que sugere uma relacdo de trabalho mais
precaria, com maior incerteza de renda e menos direitos garantidos. No Brasil, ha um nimero
expressivo de motoristas que se percebem contratados para a realizagdo de uma atividade
especifica, sendo que o vinculo com a organizacdo ou empregador é percebido como
inexistente. Isso contribui para uma sensacdo de desprotecdo e risco no trabalho. Ha também
uma parcela significativa que percebe a flexibilidade no horério de trabalho sob o regime de
sobreaviso, contemplando horas improdutivas.

Sobre a existéncia de organizagGes coletivas e sindicais, em Portugal, os motoristas
demonstram maior conhecimento, o que pode apontar para um maior interesse e/ou
comunicagao entre 0s pares sobre essas iniciativas coletivas. No Brasil, ao contrario, o baixo
conhecimento sobre a existéncia de organizacdes coletivas e sindicais reforca uma visao de
maior fragilidade dessas articulagdes coletivas no pais.

Os aspectos subjetivos abordam a percepc¢éo individual dos trabalhadores sobre o seu
arranjo de trabalho. Das seis varidveis investigadas, quatro delas apresentaram diferencas
significativas, deixando evidenciados os efeitos das percepcdes individuais sobre o papel da
escolha, a realizacao profissional, o balanco geral e a percepc¢éo de risco na precariza¢ao. Os

motoristas que atuam em Portugal sinalizaram que a insercéo nas plataformas de transporte de
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pessoas ocorreu por escolha pessoal, enquanto no Brasil, a maioria dos motoristas relatou que
ingressou nesse tipo de trabalho por falta de outras oportunidades.

A motivacdo para a escolha tem efeito na percepcdo de precariedade, uma vez que,
quando a atividade é escolhida por conveniéncia ou pelo interesse de realizar um trabalho mais
flexivel, a percepcdo do arranjo de trabalho permite inferir que h4& um menor grau de
precarizacdo. No Brasil, a escolha pelo trabalho em plataformas de transporte de pessoas como
forma de se esquivar do desemprego estrutural ou evitar condigfes de subemprego indica uma
situacdo mais precaria e de maior dependéncia econémica nesse tipo de atividade.

Tanto em relacdo a realizacao profissional quanto ao balanco geral entre prés e contras,
a visao dos motoristas que atuam em Portugal também se mostrou mais positiva na comparagéo
com os motoristas brasileiros. Isso sugere que, em Portugal, ha maior satisfacdo com o trabalho
desenvolvido nas plataformas, o que diminui a sensacao de exploragédo, ocultando a percepcao
de precariedade. No Brasil, a percepcéo de risco foi significativamente maior do que a dos
motoristas que atuam em Portugal. Assim, tal resultado pode envolver uma maior preocupacao
com a inseguranga social do pais, representada pelos indices de violéncia aos quais estdo
expostos diariamente, e 0s riscos associados ao desenvolvimento da atividade profissional,
como acidentes ou problemas de saude.

Assim, é possivel perceber que a compreensdo que 0s motoristas tém de seus arranjos
de trabalho se relaciona com as caracteristicas de um trabalho precarizado. No Brasil, a
combinacdo de condi¢cbes objetivas desfavoraveis com percepgdes negativas sobre o trabalho
realizado nas plataformas digitais de transporte de pessoas leva a uma situacdo de maior
precariedade. Em Portugal, mesmo com alguns desafios, a regulacéo do trabalho e a percepcéo
mais positiva dos motoristas sobre sua atividade permitem inferir que esse tipo de trabalho

apresenta caracteristicas de um trabalho menos precarizado.
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Discusséo

O presente estudo visou comparar o trabalho desenvolvido nas plataformas de
transporte de pessoas em dois contextos socioculturais distintos: Portugal, um pais
desenvolvido do Norte Global, e o Brasil, representando um pais em desenvolvimento do Sul
Global. O estudo permitiu tracar um perfil dos motoristas digitrabes que atuam em Portugal e
no Brasil e de suas condic¢des de trabalho, com efeitos sobre a percepg¢do de precariedade.

Observou-se que, de maneira geral, 0s motoristas de ambos 0s paises apresentaram um
perfil semelhante ao de outros estudos (Grifo, 2021; Pesole et al., 2018; Silva Janior et al.,
2022). No Brasil, as principais caracteristicas dos participantes deste estudo envolvem o
seguinte perfil: um homem, nativo, com idade média de 37 anos, sem deficiéncia, identificado
como preto, pardo ou latino-americano, com escolaridade até o ensino médio, que possui uma
renda formada por mais de trés salarios minimos e que contribui sozinho com as despesas
familiares. Esse perfil € semelhante ao encontrado na pesquisa realizada por Silva Junior et al.
(2022), diferindo apenas em relacdo a escolaridade, uma vez que, na amostra apresentada por
esses autores, a maioria dos participantes apresentava nivel superior.

No caso de Portugal, as caracteristicas que mais se sobressairam entre os respondentes
foram as de um perfil de: homem, nativo, com idade média de 44 anos, sem deficiéncia, branco
ou europeu, com graduacdo ou pos-graduacdo, com renda entre um a dois salarios minimos
(valores aproximados para compara¢do com o0s motoristas do Brasil) e que compartilha as
despesas familiares com outro membro da familia. Este perfil € congruente ao perfil encontrado
por Grifo (2021), diferindo também quanto a escolaridade, uma vez que, no estudo realizado
por esse autor, a maior parte dos respondentes relatou ter cursado até o ensino secundario, e
apenas 25% dos respondentes sinalizaram ter concluido o nivel de ensino superior.

No entanto, um dado importante, salientado por Grifo (2021), diz respeito a

representatividade dos imigrantes, que ndo pode ser levada em consideracdo em seu estudo,
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uma vez que apenas quatro pessoas ndo apresentavam nacionalidade portuguesa. No presente
estudo, no entanto, obteve-se uma proporcao significativa de trabalhadores imigrantes (22,8%).
Estudos apontam que muitos imigrantes veem nas plataformas uma oportunidade acessivel de
emprego (Holtum et al., 2022; Polkowska, 2021). Assim, uma possivel explicacdo para esse
resultado pode sugerir que, em Portugal, o perfil dos trabalhadores de plataformas inclui um
namero significativo de imigrantes qualificados que enfrentam barreiras para entrar em suas
areas de formacdo. Para esses profissionais, o trabalho em plataformas pode ser uma solucéo
temporaria enquanto buscam outras oportunidades mais alinhadas com suas qualificagdes.

Um fator importante de ser destacado diz respeito a varidvel renda. Embora os
resultados do presente estudo sugiram que os motoristas que atuam no Brasil apresentem uma
renda superior a dos motoristas que atuam em Portugal, € importante contextualizar esses dados
considerando as realidades econdmicas, sociais, regulatorias e de mercado de cada pais. E
provavel que, no Brasil, o valor de trés salarios minimos seja relativamente menor em termos
de poder de compra do que em Portugal. Isso poderia significar que, mesmo que os rendimentos
sejam mais altos em termos de multiplos de salarios minimos, o poder de compra pode ndo ser
proporcionalmente tdo elevado. Assim, faz-se necessario compreender que ha diferencas
significativas quando se analisa o custo de vida de paises representantes do Norte e do Sul
Global (Dinh & Tienari, 2022).

Ainda em relacdo aos rendimentos apresentados pelos motoristas, Llosa et al. (2024)
destacam que o salario dos trabalhadores de plataformas é totalmente variavel, diferentemente
dos empregos tradicionais. Dessa forma, a remuneracdo de um motorista digitrab esta
diretamente condicionada ao nimero de horas trabalhadas. Um estudo de Leonardi e Pirina
(2020) identificou que os motoristas precisam permanecer conectados aos aplicativos por cerca
de 10 a 20 horas diarias para obter uma renda adequada. Magaldi et al. (2024) apresentam um

calculo que pode auxiliar na compreensdo dos rendimentos apresentados pelos motoristas
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brasileiros. Segundo esses autores, 0os motoristas dizem alcangar uma renda diaria entre 250 e
500 reais, dependendo do dia, embora muitos trabalhadores estabelecam uma meta diaria de
300 reais brutos. Pelos calculos realizados, um motorista que trabalhasse seis dias por semana
ao longo do més poderia alcancar em torno de R$ 5.200,00 mensais, levando apenas em
consideracdo as despesas de combustivel. No entanto, essa estimativa parece otimista,
especialmente quando comparada aos dados de outras pesquisas.

Apos caracterizar o perfil dos motoristas digitrabes, foram analisados os aspectos
objetivos da relagdo que os motoristas exercem com a plataforma. Os resultados apontaram
para um contexto de maior flexibilidade percebida entre os motoristas que atuam no Brasil do
que em Portugal, e, consequentemente, para um cenario de maior precarizagdo no trabalho
nesse pais (Nogueira & Carvalho, 2021).

Foram observadas diferencas significativas entre os paises nas diversas facetas da
flexibilidade (tempo, tarefa, vinculo e horario), demonstrando que os motoristas que atuam em
Portugal percebem mais fortemente o seu trabalho como tendo um carater continuo, com
vinculo direto com o empregador e usufruindo de uma jornada flexivel. Em contraste, no Brasil,
0s motoristas veem seu trabalho como de curta duracdo e temporario, percebendo ainda a
auséncia de vinculo com a plataforma, sendo o seu contrato caracterizado como instavel.

Essas diferencas demarcadas entre os paises apontam para um cenario de maior
flexibilidade percebida entre os motoristas que atuam no Brasil, uma vez que, segundo Llosa
et al. (2024), a auséncia de vinculo formal de trabalho nesse tipo de atividade esta ligada a
precarizagdo do trabalho, pois potencializa a incerteza profissional. Além disso, 0s motoristas
brasileiros se percebem mais submetidos ao regime de sobreaviso, caracterizado por horas
improdutivas, enquanto aguardam novas demandas. O “tempo de inatividade”, no
entendimento de Peticca-Harris et al. (2020), transformado em horério de trabalho, torna o

trabalhador mais exposto & precarizacdo. E importante destacar que a flexibilizacio da carga
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horéaria é vista como um fator positivo no Digitrab, principalmente quando ha uma escolha por
esse tipo de arranjo de trabalho.

Essas diferencas parecem ter forte relacdo com a legislagdo do pais. No Brasil, ndo ha
nenhuma relagdo contratual formal, e o acordo de trabalho acontece quando os motoristas
aceitam os termos e condicdes da plataforma durante o processo de cadastro no aplicativo. Em
Portugal, ha uma regulamentacdo da profissdo, sob a qual os motoristas podem abrir sua prépria
empresa (operador TVDE) ou ter um contrato com um operador TVDE ja estabelecido, com
guem mantém um vinculo (Arruda, 2023; Costa & Soeiro, 2022). O trabalho sem vinculo
contratual ou contrato temporario é um dos principais marcadores de precarizacdo (Ribeiro,
2020; Spreitizer et al., 2017).

Outro aspecto objetivo relacionado a precarizacdo é a falta de representacdo sindical
dos motoristas de aplicativo (Polkowska, 2019, 2021; Yasih, 2022). Em ambos os paises, 0s
motoristas, de maneira geral, conhecem pouco sobre organizagdes coletivas e sindicais. No
entanto, os motoristas que atuam em Portugal demonstraram um maior grau de conhecimento
dessas organizacdes. Por consequéncia, a maioria dos motoristas de ambos os paises relata ndo
ter vinculo com tais organizagdes. Essa baixa adesdo a a¢Ges coletivas, como sindicatos, indica
uma fragilidade para os trabalhadores, com efeitos nas dificuldades que enfrentam para
pressionar pela aprovacdo de leis que poderiam beneficid-los (Dinh & Tienari, 2022;
Polkowska, 2019; Silva Junior et al., 2022). Um estudo conduzido por Polkowska (2021)
corrobora a ideia de que os sindicatos ndo fazem parte da consciéncia dos motoristas do Uber
e chama atencdo para a existéncia de varias barreiras a sindicalizagio dos trabalhadores das
plataformas, tanto partindo dos trabalhadores, que ndo veem sentido em se filiar devido a
natureza temporéaria da tarefa desenvolvida, quanto dos sindicatos, que apresentam dificuldade
para negociar com uma ‘“empresa algoritmica”. Sendo assim, a baixa consciéncia da

importéncia da organizacgéo coletiva contribui para a normaliza¢do da precarizagao.
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Para aprofundar as discussdes sobre as condic¢des de trabalho dos motoristas de Portugal
e do Brasil e o que elas revelam sobre a precariedade no digitrab em aplicativos de transporte
de pessoas, algumas variaveis subjetivas também foram investigadas. Quatro variaveis
chamaram a atencdo por suas diferencas significativas entre os dois paises: o papel da escolha
e o de riscos no trabalho (em maior grau); e realizacdo profissional e balanco geral (em menor
grau).

A classificacdo realizada por Bajwa et al. (2018ab) quanto as motivacdes para a
insercdo nas atividades em plataformas pode sinalizar que, no Brasil, hd& uma maior inser¢ao
por fatores de “empurrdo” (como desemprego e subemprego), ao contrario de Portugal, onde
os fatores de “atracdo” (como interesse por flexibilidade e renda) sdo mais fortes. Alguns
estudos indicam que compreender a escolha dos trabalhadores por desenvolver um trabalho
intermediado por plataformas pode ser um importante preditor de precarizacao, especialmente
guando a entrada nesse tipo de trabalho ocorre por necessidade financeira, seja para
complementar uma renda insuficiente ou para sair do desemprego estrutural (Carneiro et al.,
2023; Viego & Massi, 2024). Esses fatores podem aumentar a dependéncia das plataformas,
agravando a precariedade (Holtum et al., 2022).

Por outro lado, a escolha também afeta a satisfacdo dos trabalhadores. A volicdo tem
sido discutida na literatura como um antecedente da salde e do bem-estar em arranjos de
trabalho alternativos (Viego & Massi, 2024), uma vez que os trabalhadores parecem ter uma
experiéncia mais positiva ao fazer arranjos de trabalho alternativos por escolha propria e ndo
por imposi¢ao ou falta de alternativas. O estudo com motoristas em Portugal, desenvolvido por
Grifo (2021), concluiu que aqueles que optaram por trabalhar nas plataformas apresentaram
maior grau de satisfacdo com seu trabalho. E importante destacar também que, quando os

trabalhadores optam voluntariamente por um arranjo de trabalho mais flexivel, reconhecendo
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beneficios nesse formato, tendem a ndo perceber seu trabalho como precarizado (Barling et al.,
2002; Berger et al., 2018; Spreitzer et al., 2017).

A precarizacdo do trabalho pode ser entendida como a combinacdo de baixa protecao
social, inseguranca de renda e condicdes de trabalho desfavoraveis (Polkowska, 2019). Nesse
sentido, a auséncia de cobertura previdenciaria para a maioria dos motoristas brasileiros € um
elemento critico que acentua a precariza¢do. Sem a contribui¢do ao INSS ou outra forma de
seguridade social, esses trabalhadores estdo desprotegidos contra acidentes de trabalho,
doencas ou eventual desemprego. Em contraste, os motoristas em Portugal sdo, em sua maioria,
cobertos pela seguridade social, o que sugere um nivel de precarizacdo menor (Bajwa et al.,
2018ab; Cuppini et al., 2024).

Em relacdo a sensacdo de incerteza no trabalho, ha uma preocupacdo significativa com
a incerteza no trabalho em ambos os paises, ndo havendo diferencas significativas nesse
aspecto. A incerteza no trabalho é apontada por Kalleberg (2009) como caracteristica basica
para avaliar a precariedade, e ela se apresenta em duas dimensdes: a inseguranca devido a
incapacidade de garantir renda suficiente atraves do salario e a inseguranga associada a
possibilidade de ser demitido.

Por fim, foram investigados fatores individuais e diferencas institucionais na avaliacdo
cognitiva e afetiva dos motoristas sobre o seu arranjo de trabalho em Portugal e no Brasil. A
decomposicdo de Oaxaca-Blinder em trés varidveis (realizacdo profissional, balanco geral e
percepcdo de risco) mostrou que as diferencas nas percepcdes de realizacdo profissional,
equilibrio de vida e risco ndo sdo explicadas apenas pelas caracteristicas dos trabalhadores,
mas também pelas condi¢Ges de trabalho e pela forma como essas caracteristicas sdo
valorizadas no mercado de trabalho digital. No Brasil, os motoristas sdo mais propensos a
enfrentarem longas horas de trabalho (ritmo mais acelerado), ttm menor realizacao

profissional, percebem um balango mais negativo entre os pros e contras de sua profissao e
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experimentam uma sensagcdo maior de risco. Segundo Ladegaard et al. (2022), o trabalho em
plataformas perpetua algumas vulnerabilidades existentes para 0s motoristas e cria novas.
Assim, os motoristas enfrentam riscos de ameacas corporais e emocionais (por exemplo, abuso
verbal, assédio sexual e inclusdo involuntaria no crime) no desenvolvimento de sua atividade
de trabalho, além do risco econdmico (por exemplo, a ameaca de ser 'desativado’ das
plataformas sem uma justificativa plausivel).

Em contraste, em Portugal, as condigdes parecem ser mais favoraveis devido a um
mercado de trabalho mais regulado, maior protecdo social e uma organizacdo mais estruturada
do trabalho. Sendo assim, a analise de Oaxaca-Blinder confirma que essas diferencas ndo sao
apenas devido as caracteristicas dos motoristas, mas também aos retornos diferenciados e ao
contexto de trabalho em cada pais.

Segundo Bajwa et al. (2018), as experiéncias dos trabalhadores temporarios diferem
das de outros trabalhadores precarios, uma vez que, além de compartilharem vulnerabilidades
ocupacionais e caracteristicas de precariedade com outros trabalhadores, como inseguranca de
renda, eles também enfrentam vulnerabilidades baseadas em plataforma. Os resultados deste
estudo mostram que a diferenca entre as vulnerabilidades vivenciadas pelos motoristas também
é diversa, dada a realidade do pais e as caracteristicas individuais dos motoristas.

Um resumo dos principais achados encontra-se representado na Figura 2.6.
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Figura 2.6

Sintese dos principais achados do estudo.
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Fonte: elaborada pela autora (2024).

Consideracoes Finais

Este artigo examinou e comparou o perfil e as condi¢des de trabalho de motoristas de
plataformas de transporte de pessoas no Brasil e em Portugal, identificando diferencas
significativas em varios aspectos da atividade profissional em ambos os contextos
socioculturais do Sul e do Norte Global.

Em primeiro lugar, os resultados permitiram atender ao objetivo de analisar e
caracterizar as percepcdes dos motoristas digitrabes sobre o arranjo de trabalho em plataformas
digitais de transporte de pessoas, considerando tanto os aspectos objetivos quanto subjetivos
dessa forma de organizacdo laboral. Ha evidéncias de que a percep¢do dos motoristas de
plataformas sobre seu arranjo de trabalho em plataformas de transporte de pessoas difere
significativamente entre os paises. Em Portugal, onde o trabalho nas plataformas é

regulamentado, os motoristas tendem a perceber seu arranjo de trabalho como menos flexivel
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nos aspectos objetivos, porém mais estavel e seguro em relacdo aos aspectos subjetivos. Além
disso, a regulamentacdo contribui para uma maior vinculacdo a seguridade social e maior
conhecimento sobre organiza¢es sindicais, além de se perceberem nesse tipo de atividade por
escolha pessoal, 0 que promove uma sensagdo de maior protecao e satisfacdo com a atividade.
No Brasil, por sua vez, onde ainda ndo hd uma regulamentacédo especifica para o trabalho em
plataformas, os motoristas ttém uma percepcdo de que seu arranjo de trabalho é mais flexivel
nos aspectos objetivos e mais negativa quanto aos aspectos subjetivos. Tais motoristas relatam
uma maior percepcdo de riscos, falta de protecdo social e baixa estabilidade no trabalho,
refletindo um arranjo mais informal e incerto.

Em segundo lugar, os resultados permitiram compreender como fatores individuais e
diferencas institucionais influenciam a avaliacdo subjetiva dos motoristas sobre seu arranjo de
trabalho nos contextos de Portugal e Brasil. Foi possivel, entdo, visualizar que fatores
individuais (e.g., ser negro) e diferencas institucionais (e.g., falta de regulamentacédo) geram
efeitos na compreensao da sua atividade pelos motoristas em termos de realizacao profissional,
balanco geral e percepcéo de risco.

O objetivo de compreender a relagdo entre a percepgdo dos motoristas e 0s contextos
socioculturais distintos de Portugal e Brasil, identificando como essas dindmicas contribuem
para diferentes graus de precarizacdo do trabalho, também foi alcancado. Os resultados
apontaram que a percepcdo dos motoristas sobre seu arranjo de trabalho se relaciona
diretamente com a precarizacdo. Tanto em Portugal quanto no Brasil, os motoristas enfrentam
caracteristicas de precarizagdo, mas essa percepcdo varia conforme o contexto local e
individual. No entanto, em Portugal percebe-se que tanto o contexto socioecondmico de um
pais desenvolvido quanto a regulamentacdo da profissdo, quanto as caracteristicas individuais,
contribuem para minimizar alguns aspectos de precarizagdo, enquanto no Brasil a precariza¢ao

é acentuada pelas caracteristicas socioculturais, pela auséncia de regulacdo e por caracteristicas
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dos proprios trabalhadores, intensificando a informalidade e a percepgdo de incerteza dos
motoristas. Além disso, observa-se que, embora existam indicios de precarizacdo, muitos
motoristas tendem a internalizar a narrativa promovida pelas plataformas, acreditando que sao
empreendedores com liberdade e flexibilidade para conduzir suas atividades, o que reforca a
complexidade da relacédo entre percepcao individual e realidade objetiva do trabalho.

Desse modo, os resultados obtidos reforcaram ainda mais o argumento de que a
precarizagdo do trabalho nas plataformas de transporte é mais pronunciada no Brasil do que
em Portugal, uma vez que os trabalhadores identificaram uma menor realizacdo profissional,
um menor balango geral quando analisados os prds e contras, € uma maior percepcao de risco.
Além disso, compreende-se que, quanto mais flexivel um arranjo de trabalho, mais aumenta o
risco de se mostrar precarizado.

Portanto, a resposta ao problema de pesquisa da presente tese é que 0s motoristas de
plataformas de transporte de pessoas compreendem seu trabalho de maneira diversa e que essa
compreensao, tanto nas dimens@es objetivas quanto subjetivas do seu arranjo de trabalho, se
relaciona, em algum grau, com as caracteristicas de um trabalho precarizado. No Brasil, é
possivel identificar uma precarizacdo do trabalho mais acentuada devido a inseguranca
econdmica e social, enquanto em Portugal, a maior regulamentacao e percepc¢do de escolha
atenuam parcialmente essa precariedade.

Algumas limitagOes podem ser destacadas. Primeiro, a dificuldade em mensurar de
modo preciso a varidvel renda, uma vez que os valores recebidos em Portugal sdo medidos em
investigagdes cientificas quanto a renda recebida anualmente, enquanto no Brasil essa medicao
ocorre por avaliacdo de renda mensal. Outra limitagdo importante do presente estudo foi a falta
de distingdo entre os participantes da pesquisa em Portugal, no que diz respeito a quem exercia
apenas a funcdo de motorista e aqueles que eram empresarios de empresas parceiras da TVDE,

0S quais, consequentemente, contratavam os motoristas. 1Sso ocorre porque, nesse pal’s, esse
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sistema conta com uma entidade a mais nessa relacdo de trabalho. A partir disso, surge o
questionamento sobre se a existéncia dessa quarta entidade e a previsdo de que motoristas
possam ser contratados ou prestar servigos para os operadores de TVDE, sobressaindo a
existéncia de mais um intermediario, ndo pode tornar o trabalho mais precario. Quanto a esse
questionamento, o presente estudo ndo conseguiu evidéncias concretas.

Levando em consideracdo as limitacBes apresentadas, sugere-se para um proximo
estudo a criagdo de um instrumento que permita distinguir as diversas plataformas nas quais 0s
motoristas disponibilizam seu trabalho, a fim de obter uma representatividade das mais
utilizadas entre os motoristas de cada pais, bem como distinguir entre os motoristas que atuam
em Portugal, aqueles que abriram uma empresa parceira, acumulando ou néo as funcdes de
empresario e motorista, e aqueles que sdo apenas motoristas contratados ou que prestam
servicgos para tais empresas de TVDE.

Para finalizar, destaca-se que este estudo contribui para ampliar o conhecimento sobre
o0 arranjo de trabalho em plataformas digitais de transporte de pessoas, analisando como a
precarizacgao se faz presente nesse tipo de trabalho em paises com contextos socioculturais e
de desenvolvimento socioecondmico distintos, como Brasil e Portugal. Espera-se ainda que
seus resultados possam subsidiar politicas publicas e praticas organizacionais que promovam
a protecdo dos direitos dos trabalhadores nesse tipo de atividade profissional, a fim de diminuir

a precariedade e aproximar-se das diretrizes que compdem um trabalho decente.
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Concluséo da Tese

O objetivo desta tese foi analisar a relagdo entre o arranjo de trabalho em aplicativos de
transporte de pessoas e a precarizacdo, tomando como pano de fundo a comparagdo de
digitrabes inseridos em dois contextos socioculturais distintos: Portugal e Brasil. Para alcangar
0 objetivo, dois estudos foram desenhados e desenvolvidos de forma articulada e
complementar. No primeiro estudo, foi realizada uma revisdo de escopo da literatura que
caracterizou, teoricamente, a relacdo entre o trabalho desenvolvido por motoristas de
plataformas de transporte de pessoas e a precarizacdo do trabalho.

Os resultados apontaram para um interesse recente de pesquisadores que buscaram
relacionar o trabalho de motoristas digitrabes a precariza¢cdo, uma vez que 0 primeiro artigo
encontrado foi em 2018. Notou-se ainda aumento na quantidade de publicacdes sobre
precarizacdo no trabalho de motoristas digitrabes a partir de 2022, demonstrando a maior
atencdo e investimento realizado nessas pesquisas pos-pandemia da COVID-19, momento no
qual houve uma importante problematizacdo acerca do digitrab devido a falta de assisténcia
dos direitos desses trabalhadores. Dentro da vasta literatura sobre as condic¢des de trabalho na
gig economia, destaca-se que, embora haja uma parcela significativa de trabalhos investigando
as condicdes de trabalho de motoristas digitrabes, hd pouca atencéo a correlacéo entre esse tipo
de trabalho e a precarizacdo. Por ser um fenémeno recente, ha um maior nimero de estudos
tedricos, em detrimento dos estudos destinados a avaliar empiricamente essas condi¢des
precarias. Portanto, os resultados mostraram ainda que a precarizacao no trabalho de motoristas
digitrabes tem sido investigada de maneira explorat6ria, uma vez que ndo foi identificado
nenhum estudo quantitativo dentro da amostra dos artigos analisados, o que sinaliza uma
importante lacuna a ser preenchida.

No que se refere as evidéncias empiricas da precariedade no trabalho de motoristas,

foram identificadas nove dimensdes. Duas dimensfes foram mais mencionadas nos artigos: a
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primeira delas concebe a precarizagdo como implicita & natureza do trabalho dos motoristas de
aplicativo, e a segunda aponta que a precarizacdo pode atingir os diversos tipos de
trabalhadores de maneira diferente. As demais dimensdes aparecem em menor nimero nos
resultados dos artigos e abordam os riscos enfrentados pelos trabalhadores, as estratégias
regulatorias dos motoristas para amenizar as consequéncias das condi¢cbes de trabalho; a
compreensdo de que a precarizacdo do trabalho dos motoristas de aplicativo envolve a auséncia
de uma identidade profissional clara; a identidade profissional dos motoristas, que se apoia em
uma crenca amplamente difundida de que, em rigor, seriam empreendedores; 0s aspectos
relacionados a renda dos motoristas, como um ponto de atencdo a precariza¢ao; o sistema de
avaliacdo do trabalho dos motoristas como meio de mecanismos de ameaga ou punicao; a falta
de sindicatos para representar os motoristas de aplicativo, apontada como um aspecto da
precarizacao; e, por fim, a prevaléncia da precarizacao entre os motoristas de plataforma que
operam nos paises localizados no hemisfério sul do globo, onde a precariedade se manifesta de
uma maneira distinta dos paises localizados ao norte do globo.

A andlise das relagdes entre as dimensGes empiricas e conceituais de precarizagao
revelou que as dimensfes empiricas identificadas nos artigos encontram bases conceituais de
precarizacao e podem ser alocadas tanto por meio de uma dimenséo relacionada a objetividade
da precarizagdo (que abrange as categorias objetivas e subjetivas) quanto da inevitabilidade
(que abrange as categorias relativas as caracteristicas intrinsecas ou extrinsecas da
precarizacao). Essa analise permitiu concluir que varios sao os pontos de partida utilizados para
caracterizar e descrever o que significa um trabalho precarizado nas plataformas digitais de
transporte de pessoas e que esses pontos ddo sustentacdo para a definicdo de indicadores do
que é um trabalho precarizado, comprovando que esses indicadores se assemelham-se as

dimensdes elencadas no presente estudo. A base tedrica construida no estudo 1 serviu como
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base para o desenvolvimento do segundo estudo realizado, uma vez que forneceu categorias
Uteis para a analise dos dados coletados empiricamente.

O estudo 2 buscou atender a trés objetivos especificos: analisar e caracterizar as
percepgOes dos motoristas digitrabes sobre o arranjo de trabalho em plataformas digitais de
transporte de pessoas, considerando tanto os aspectos objetivos quanto subjetivos dessa forma
de organizacédo laboral; compreender como fatores individuais e diferencas institucionais
influenciam a avaliagcdo subjetiva dos motoristas sobre seu arranjo de trabalho nos contextos
de Portugal e Brasil; além de compreender a relacdo entre a percepcdo dos motoristas e 0s
contextos socioculturais distintos de Portugal e Brasil, identificando como essas dinamicas
contribuem para diferentes graus de precarizac¢ao do trabalho. Neste estudo, portanto, avaliou-
se a precariedade no trabalho dos motoristas de plataformas digitais a partir de um instrumento
desenvolvido pelo projeto "Digitrab: compreendendo o mundo do trabalho mediado por
plataformas digitais", realizado em cinco paises da Ibero-Ameérica, que abordou caracteristicas
objetivas e subjetivas do trabalho digital.

Os resultados indicaram perfis parecidos e compativeis com outras pesquisas que
investigaram o mesmo publico-alvo. A maioria dos motoristas digitrabes é composta por
homens, nativos, em sua maioria, em ambos os paises. As diferencas relativas aos perfis
sugerem que os motoristas que atuam no Brasil, em sua maioria, S0 mais jovens, tém uma
renda superior a trés salarios minimos e escolaridade até o ensino médio, enquanto os
motoristas que atuam em Portugal sdo mais velhos, conseguem obter uma renda entre um a
dois salarios minimos e possuem um grau de escolaridade mais alto, com ensino superior ou
pos-graduacao.

Entre os aspectos objetivos da relacdo de trabalho estabelecida nas plataformas digitais,
notou-se uma maior flexibilidade percebida entre os motoristas que atuam no Brasil, quando

observada a flexibilidade (tempo, tarefa, vinculo, horario). A flexibilidade, nesses casos, pode
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apontar para uma maior precarizacgao do trabalho, uma vez que os contratos sao sob demanda,
para o desenvolvimento de tarefas pontuais, com vinculos percebidos como inexistentes e
horarios improdutivos, como percebido pela maioria dos motoristas que atuam no Brasil. Em
contrapartida, os motoristas que atuam em Portugal perceberam, em sua maioria, o contrato de
tempo integral, para o desenvolvimento de tarefas continuas por tempo indeterminado, com
vinculo direto com seu principal empregador/contratante e com uma jornada de trabalho
flexivel.

Quanto aos aspectos subjetivos dos motoristas digitrabes sobre o arranjo de trabalho,
chamou a atencéo a diferenca entre os paises para a insercdo nesse tipo de atividade. Enquanto
no Brasil os motoristas sinalizaram que se inseriram nas plataformas de transporte de pessoas
por falta de outras oportunidades, os motoristas em Portugal sinalizaram que essa insercdo foi
de maneira voluntaria, por um desejo pessoal. Estudos apontam que a percepcao subjetiva de
uma inser¢do em arranjos de trabalho mais flexiveis de maneira ndo voluntéria implicaria uma
maior insatisfacdo no trabalho. Essa percepcao sobre o arranjo de trabalho se relaciona com
caracteristicas de um trabalho mais precarizado. Essa afirmacéo é confirmada, uma vez que a
volicdo é apontada como preditora de bem-estar e satisfacdo no trabalho. Assim, pode-se
concluir que, no Brasil, a falta de op¢Bes de emprego, a auséncia de seguridade social e a maior
percepcdo de risco sinalizam um nivel maior de precarizacdo do trabalho exercido por
motoristas de aplicativos do Sul Global. Ja em Portugal, o contexto de escolha voluntéria, a
cobertura previdenciaria, uma maior satisfacdo e uma menor percepc¢ao de riscos apontam para
a compreensao de que o trabalho nas plataformas de transporte de pessoas neste pais do Norte
Global é menos precario.

Os resultados mais detalhados apontam para a importancia de contextualizar os achados
aos fatores individuais e as diferencas institucionais. Dessa forma, ndo somente as

caracteristicas dos proprios motoristas exercem influéncia no grau de precarizagao vivenciado
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no desenvolvimento da atividade (como ser mulher, migrante ou pertencente a grupos
minoritarios), como também as politicas pablicas e a regulamentacéo trabalhista na protecdo
dos trabalhadores em economias baseadas em plataformas digitais, tais como as plataformas
de transporte de pessoas, exercem influéncia na precarizacdo de tais trabalhadores. Assim,
pode-se concluir que paises nos quais imperam a falta de legislacdo, de protecdo social e de
direitos garantidos aos trabalhadores podem levar a uma maior exploracéo e precarizagdo dos
motoristas digitrabes.

Pode-se, entdo, afirmar que embora haja uma compreensao de que a precarizacao esteja
presente na maioria dos tipos de trabalho, de maneira geral, a precarizagdo acomete o arranjo
de trabalho dos motoristas digitrabes em Portugal e no Brasil de forma particularmente distinta,
mesmo em um trabalho que promete autonomia, flexibilidade, liberdade de horéarios e incute
nos trabalhadores a narrativa de que sdo donos do préprio negdécio. Isso ocorre porque essa
precarizagdo ndo é percebida de forma homogénea em todos os fatores analisados, mas varia
conforme o contexto sociocultural dos dois paises estudados e as particularidades individuais
dos motoristas.

Além disso, observa-se que, embora existam indicios de precarizacdo, muitos
motoristas em ambos 0s paises tendem a internalizar a narrativa promovida pelas plataformas,
acreditando ser empreendedores com liberdade e flexibilidade para conduzir suas atividades, o
que reforca a complexidade da relacdo entre percepgdo individual e realidade objetiva do
trabalho. Sobretudo, é importante destacar que, embora a narrativa das plataformas de
transporte de pessoas ressalte as caracteristicas positivas do trabalho, essa visdo romantizada
ndo se sustenta na pratica, uma vez que ha uma forte preocupacdo dos motoristas em relacéo
aos riscos da atividade, a incerteza no trabalho e a falta de seguridade social, o que faz com

que esses trabalhadores se sintam desprotegidos.
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Os resultados obtidos nos dois estudos sustentam a tese de que a flexibilidade dos
arranjos de trabalho em plataformas digitais disfarca formas de precarizacdo e que esse
fendmeno se revela mais acentuado em paises com condi¢6es socioecondmicas desfavoraveis
e marcos regulatérios mais frageis. Portugal, sendo um pais do Norte Global e desenvolvido,
conta com uma regulamentacdo da atividade nas plataformas de transporte de pessoas, e as
percepcOes individuais dos motoristas indicam uma visdo mais positiva sobre seu arranjo de
trabalho. Essas caracteristicas em conjunto permitem inferir que o trabalho em tais plataformas
€ menos precarizado quando comparado ao contexto brasileiro. J& no Brasil, 0 conjunto de
caracteristicas, como ser um pais do Sul Global, em desenvolvimento, sem regulamentacao
especifica para a profissdo nas plataformas de transporte de pessoas, além da percep¢do mais
negativa dos motoristas sobre seu arranjo de trabalho, leva a inferéncia de que, neste pais, a
atividade em tais plataformas € mais precéria.

Portanto, a tese conclui que a precarizacdo dos motoristas de plataformas esta
diretamente relacionada tanto aos aspectos objetivos, como 0s arranjos contratuais e de
remuneracao, quanto aos subjetivos, como a percepc¢do dos motoristas sobre suas condi¢fes de
trabalho, em didlogo com os contextos institucionais especificos de cada pais, além de estar
ligada as caracteristicas individuais dos motoristas digitrabes. Assim, a precarizacdo ndo se
manifesta de forma uniforme dentro da mesma atividade, devendo ser considerada em toda a
sua complexidade e percebida em seus diferentes graus.

Limitacdes

No que diz respeito as limitacdes encontradas durante a pesquisa, destaca-se a
dificuldade de comparar a renda dos participantes. Além das disparidades relacionadas ao valor
da moeda e ao custo de vida entre os paises, surgiram desafios na formulagdo das perguntas
nos questionarios. Enquanto no Brasil, os questionarios abordaram as rendas mensais, em

Portugal, os inquéritos geralmente trataram da renda anual dos individuos. Além disso, 0s
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periodos de coleta de dados foram distintos: no Brasil, ocorreram entre 2021 e 2023, enquanto
em Portugal, entre 2022 e 2023, resultando em varia¢Ges no salario minimo e na taxa de
cambio. Essas diferencas dificultaram a comparacéo precisa das rendas entre os dois paises.

Embora estudos anteriores tenham confirmado a predominéncia de homens atuando em
plataformas de transporte de pessoas, e apesar dos esforcos para equilibrar o ndmero de
respondentes de ambos os sexos, a predominancia de respondentes do sexo masculino foi uma
limitacdo da pesquisa. 1sso porque o género é uma variavel importante para compreender esse
tipo de trabalho, dada a natureza especifica do trabalho das mulheres nessas plataformas.
Contribuic@es tedrica, metodoldgicas e praticas

Esta tese ofereceu importantes contribuigdes tedricas, metodoldgicas e sociais ao
explorar o impacto da precariza¢do no trabalho em plataformas digitais, particularmente no
contexto das plataformas de transporte de pessoas. Do ponto de vista tedrico, forneceu uma
visdo geral abrangente da economia do compartilhamento, sintetizando os principais termos
inseridos nesse guarda-chuva conceitual. Adicionalmente, prové uma visdo geral do lado
obscuro da precarizagcdo no trabalho de motoristas digitrabes, sintetizando as dimensdes
empiricas e conceituais com base em pesquisas existentes, e ampliou a compreensdo sobre 0s
desafios e oportunidades enfrentados por motoristas em plataformas de transporte, tanto em
nivel individual quanto nas suas implicacdes sociais e econdmicas, com uma analise
comparativa entre Brasil e Portugal.

Considerando a contribuicdo metodoldgica, a tese inovou ao aplicar a analise por meio
da decomposicdo de Oaxaca, permitindo uma avaliacdo diferenciada dos fatores que
influenciam o arranjo de trabalho no digitrab. Avancando para a contribuicdo social, a tese
trouxe insumos teodricos e empiricos para a formulacéo de politicas pablicas, planos e praticas

organizacionais e governamentais, com o objetivo de estimular a criagdo de ambientes que
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favoregam a inovacdo nesses espacos. Alem disso, buscou fornecer insumos Uteis para a
regulacdo do mercado de trabalho e protecdo dos direitos dos trabalhadores.
Sugestéo para Futuras Pesquisas

Futuros trabalhos sobre o caso portugués, relativamente a plataformas de transporte de
pessoas, podem abordar os mais diversos grupos sociais, como 0S grupos minoritarios
(mulheres, imigrantes etc.), bem como grupos especificos de part-time (e.g., estudantes) ou
trabalhadores em tempo integral. Outra possibilidade é aprofundar sobre as carateristicas do
parceiro TVDE, principalmente no que diz respeito ao seu poder econémico, patriménio,

tamanho da empresa, entre outros.



161
Referéncias 3

Abilio, L. C. (2019). Uberizacdo: Do empreendedorismo para 0 autogerenciamento
subordinado. Psicoperspectivas, 18(3), 41-51.
https://dx.doi.org/10.5027/psicoperspectivas-vol18-issue3-fulltext-1674

Abilio, L. C. (2020). Uberizagéo: A era do trabalhador just-in-time? Estudos Avancados, 34
(98), 111-126. https://doi.org/10.1590/s0103-4014.2020.3498.008

Agarwal, N., & Steinmetz, R. (2019). Sharing Economy: A Systematic Literature Review.
International Journal of Innovation and Technology Management, 16(06), 1930002.
https://doi.org/10.1142/S0219877019300027

Agullo-Tomés, E., Llosa, J. A., Menéndez-Espina, S., & Rivero-Diaz, M. L. (2024)
Caracterizacion de los digitrabes en Espafia. In Godim, S., Carneiro, L., & Moscon, D.
(Orgs). Digitrabes em contexto: caracterizacao e aspectos criticos dos trabalhadores de
plataformas digitais em cinco paises da Iberoamérica (p. 141-156). Ariadna Ediciones.
https://doi.org/10.26448/ae9789566276166.92

Alberti, G., Bessa, I., Hardy, K., Trappmann, V., & Umney, C. (2018). In, against and beyond
precarity: Work in insecure times. Work, Employment and Society, 32(3), 447-457.
https://doi.org/10.1177/0950017018762088

Alexandre, J. M. F. (2023). Da justica das plataformas digitais para com os seus utilizadores
[Dissertacdo de Mestrado, Universidade Catdlica Portuguesa]. ProQuest Dissertations &
Theses. http://hdl.handle.net/10400.14/43896.

Allan, B. A., Autin, K. L., & Wilkins-Yel, K. G. (2021). Precarious work in the 21st century:
A psychological perspective. Journal of Vocational Behavior, 126, 103491.
https://doi.org/10.1016/j.jvb.2020.103491

Allegretti, G., Holz, S., & Rodrigues, N. (2021). At a crossroads: Uber and the ambiguities of
the COVID-19 emergency in Lisbon. Work Organisation, Labour & Globalisation, 15(1),
85-106. https://doi.org/10.13169/workorgalaboglob.15.1.0085

Almeida, P. R. (2005). O Brasil e a nanotecnologia: rumo a quarta revolucéo industrial. Revista

Espaco Académico - Maringa, a. VI, n. 52.

3 Os artigos com asterisco (*) sdo os da revisdo sistematica (estudo 1).


https://dx.doi.org/10.5027/psicoperspectivas-vol18-issue3-fulltext-1674
https://doi.org/10.1590/s0103-4014.2020.3498.008
https://doi.org/10.1142/S0219877019300027
https://doi.org/10.1177/0950017018762088

162

Amado, J. L., & Moreira, T. C. (2019). A lei portuguesa sobre o transporte de passageiros a
partir de plataforma eletronica: Sujeitos, relacdes e presuncdes. Labour & Law Issues,
5(1), 47-81. ISSN: 2421-2695

Amorim, H., & Moda, F. (2020). Work by app: Algorithmic management and working
conditions of Uber drivers in Brazil. Work Organisation, Labour & Globalisation, 14(1),
101-118. https://doi.org/10.13169/workorgalaboglob.14.1.0101

Andrade, C. N. T. (2019). Satisfacéo e motivacado no trabalho no setor de transporte de pessoas
em veiculos ligeiros [Dissertagdo de Mestrado, Universidade Lus6fona de Humanidades
e Tecnologias]. core.ac.uk. https://core.ac.uk/download/pdf/288864319.pdf

André, R. G., da Silva, R. O., & Nascimento, R. P. (2019). “Precario ndo ¢, mas eu acho que ¢
escravo”: Andlise do Trabalho dos Motoristas da Uber sob o Enfoque da
Precarizacdo. Revista  Eletrbnica  de Ciéncia  Administrativa, 18(1), 7-

34. https://doi.org/10.21529/RECADM.2019001
Ansoleaga, E., Ahumada, M., Alarcon-Mendoz, C., Cerda, J. G., & Reyes-Martinez, B. (2024).

Trabajo de plataformas digitales en chile: precariedad, brechas de género y salud mental.
In Godim, S., Carneiro, L., & Moscon, D. (Orgs). Digitrabes em contexto: caracteriza¢ao
e aspectos criticos dos trabalhadores de plataformas digitais em cinco paises da
Iberoamérica (p. 99-119). Ariadna Ediciones.
https://doi.org/10.26448/ae9789566276166.92

*Apouey, B., Roulet, A., Solal, I., & Stabile, M. (2020). Gig workers during the COVID-19
crisis in France: financial precarity and mental well-being. Journal of urban health, 97(6),
776-795. https://doi.org/10.1007/s11524-020-00480-4

Arruda, M. S. (2023). Pro-immigrant Digital Platforms in Portugal: An Overview. E-Journal
of International and Comparative Labour Studies, 12(1). ISSN 2280-4056

Artur, K., & Cardoso, A. C. M. (2020). O controle das plataformas digitais: Nomear a
economia, gerenciar o trabalho e (des) regular os direitos. Revista Tomo, 37, 349-389.
https://doi.org/10.21669/tomo.vi37.13043

Ashford, S. J., George, E., & Blatt, R. (2007). 2 OId Assumptions, New Work: The
Opportunities and Challenges of Research on Nonstandard Employment. The Academy of
Management Annals, 1(1), 65-117. https://doi.org/10.1080/078559807

Azevedo, M. F. (2020). Transporte, plataformas digitais e trabalho no brasil: Motoristas uber

e a cruzada pelo vinculo empregaticio em circunstancias austeras. Relacdes de Trabalho


https://core.ac.uk/download/pdf/288864319.pdf
https://doi.org/10.21529/RECADM.2019001
https://doi.org/10.1007/s11524-020-00480-4
https://doi.org/10.21669/tomo.vi37.13043

163

Contemporéneas, 55. In Lima, F. G. M. (org). Relacdes de Trabalho Contemporaneas da
Uberizacéo a Covid-19 (pp. 55-76). Editora Premius. ISBN 978-65-88746-06-6

Bajwa, U., Knorr, L., Di Ruggiero, E., Gastaldo, D., & Zendel, A. (2018a). Towards an
understanding of workers’ experiences in the global gig economy. Globalization and
Health, 14(124), 2-4.

Bajwa, U., Gastaldo, D., Di Ruggiero, E., & Knorr, L. (2018b). The health of workers in the
global gig economy. Globalization and health, 14, 1-4. https://doi.org/10.1186/512992-
018-0444-8

Bardhi, F., & Eckhardt, G.M. (2012). Access-based consumption: The case of car sharing,
Journal of Consumer Research, 39(4), 881-898. https://doi.org/10.1086/666376

Barling, J., Inness, M., & Gallagher, D. (2002). Alternative work arrangements and employee
well-being. Historical and current perspectives on stress and health, 2, 183-216.
https://doi.org/10.1016/S1479-3555(02)02005-X

Bauwens, M., Mendoza, N., & lacomella, F. (2012). Synthetic overview of the collaborative

economy. P2P Foundation, 7.

Becerra-Aguilar, A., Viego, V., & Menéndez, S. (2024). Exploracion de alternativas de carreras
de trabajadores digitales. In Godim, S., Carneiro, L., & Moscon, D. (Orgs). Digitrabes em
contexto: caracterizacdo e aspectos criticos dos trabalhadores de plataformas digitais
em cinco paises da Iberoamérica (p. 179 - 196). Ariadna Ediciones.
https://doi.org/10.26448/ae9789566276166.92

Belk, R. (2014). You are what you can access: Sharing and collaborative consumption online.
Journal of business research, 67(8), 1595-1600.
https://doi.org/10.1016/].jbusres.2013.10.001

Bentivi, D. R. C., Bastos, A. V. B., Carneiro, L. L. (2021). Novas configura¢des no mundo do
trabalho sob o olhar da Psicologia Positiva. In A. C. S. Vazquez, C. S. Hutz (Orgs.),
Psicologia positiva organizacional e do trabalho na pratica (volume 2, pp. 71-104). Séo
Paulo, SP: Hogrefe.

Bentivi, D. R. C., Carneiro, L. L., & Peixoto, A. L. (2020). Trabalhadores em Arranjos
Alternativos de Trabalho diante da COVID-19. In M. M. Moraes (Org.). Os impactos da
pandemia para o trabalhador e suas relages com o trabalho (pp. 15-22). Porto Alegre:
Artmed.

Berg, J. M., Furrer, M., Harmon, E., Rani, U., & Silberman, M. S. (2018). Digital labour

platforms and the future of work: Towards decent work in the online world. International


https://doi.org/10.1186/s12992-018-0444-8
https://doi.org/10.1186/s12992-018-0444-8
https://doi.org/10.1016/j.jbusres.2013.10.001

164

Labour  Office. Geneva: International Labour Organisation (ILO).

https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---dgreports/---dcomm/---

publ/documents/publication/wcms 645337.pdf

Blinder, A. S. (1973). Wage Discrimination: Reduced Form and Structural Estimates. Journal
of Human Resources, 8(4), 436-455. https://doi.org/10.2307/144855

Boavida, N., & Moniz, A. (2019). Work in Digital Platforms: Literature Review and
Exploratory  Interviews in  Portugal. MPRA  Paper  No. 108571.
https://mpra.ub.unimuenchen.de/108571/

Boavida, N., & Moniz, A. B. (2022). Perfil e representacdo de trabalhadores de plataformas
digitais em Portugal, Sociologia: Revista da Faculdade de Letras da Universidade do
Porto, Numero Temético - Trabalho, plataformas digitais, cuidados: perspetivas
pluridisciplinares, 32(61). https://doi.org/10.21747/08723419/soctem2022a3

Boavida, N., Moniz, A., Naumann, R., Roque, I., & Azevedo, R. (2021a). Case studies on
digital labour platforms in Portugal: 2nd National Report of Project Crowdwork (Lisboa:
CICS.NOVA).

Boavida, N., Moniz, A., Naumann, R., Roque, I., & Azevedo, R. (2021b). Case studies on
digital labour platforms in Portugal: Final National Report of Project CrowdWork, 1-61.

Botsman, R., & Rogers, R. (2010). What’s mine is yours. The rise of collaborative
consumption. ISBN 13: 9781400108152

Brancati, C. U., Fernandez-macias, E., & Pesole, A. (2019). Digital Labour Platforms in
Europe: Numbers, Profiles, and Employment Status of Platform Workers. Publications
Office of the European Union. https://doi.org/10.2760/16653.

Brasil, S. F. (1988). Constituicdo da republica federativa do Brasil. Brasilia: Senado Federal,

Centro Gréfico.

BRASIL. (2024). Projeto de Lei Complementar n® 12/2024: DispGe sobre a relagdo de trabalho
intermediado por empresas operadoras de aplicativos de transporte remunerado privado
individual de passageiros em veiculos automotores de quatro rodas e estabelece
mecanismos de inclusdo previdenciaria e outros direitos para melhoria das condi¢des de
trabalho.  Brasiliaz  Cdmara dos  Deputados, 2024.  Disponivel em:
https://www.camara.leg.br/proposicoesWeb/prop_maostrarintegra?codteor=2391423&fil
ename=PLP%?2012/2024. Acesso em: 16 maio 2024.


https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---dgreports/---dcomm/---publ/documents/publication/wcms_645337.pdf
https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---dgreports/---dcomm/---publ/documents/publication/wcms_645337.pdf
https://doi.org/10.21747/08723419/soctem2022a3

165

Brito, J. C. D. (2000). Enfoque de género e relacdo saude/trabalho no contexto de
reestruturacdo produtiva e precarizacdo do trabalho. Cadernos de Saude Pablica, 16, 195—
204. https://doi.org/10.1590/S0102-311X2000000100020

Bristot, T. S. (2024). Trabalhadores em plataformas de aplicativo e o vinculo empregaticio:
analise da competéncia decisoria da Justi¢a do Trabalho diante de decisdes do Supremo
Tribunal Federal. [Trabalho de Conclusdo de Curso, Universidade Federal de Santa
Catarina] Repositério Institucional da UFSC.
https://repositorio.ufsc.br/handle/123456789/255845

Butler, J. (2004). Precarious life: The powers of mourning and violence. Verso.

Calo, R., & Rosenblat, A. (2017). The taking economy: Uber, information, and power.
Columbia Law Review 117, 1623-1690.

Carelli, R. D. L., & Andrade, M. S. D. (2023). Sujeicdo E Serviddo No Trabalho Em
Plataformas Digitais De Transporte: Um Estudo De Caso No Rio De Janeiro. Caderno
CRH, 35, e022042. https://doi.org/10.9771/ccrh.v35i0.42629

Carneiro, L. L., Medeiros, G. T., Araujo, I. S. D., & Abbas, M. A. A. (2023). Demands and
resources in work mediated by digital platforms: A Scoping Review of the
Literature. Organizacbes & Sociedade, 30(104), 110-140. https://doi.org/10.1590/1984-
92302023v30n0004EN

Carneiro, L. L., Moscon, D. C., Dias, L. M., Oliveira, S., & Alves, H. (2023). Digitrab:

Reflexdes sobre o cenario do trabalho mediado por plataformas digitais no Brasil. RAM.
Revista de Administracdo Mackenzie, 24, eRAMR230060. https://doi.org/10.1590/1678-
6971/eRAMR230060.pt

Cavalcante, G. M. M. (2009). A precarizacao do trabalho e das politicas sociais na sociedade
capitalista: Fundamentos da precarizagao do trabalho do assistente social. [Dissertacdo
de Mestrado em Servico Social, Universidade Federal de Alagoa]. Repositorio UFAL.
http://mww.repositorio.ufal.br/ handle/riufal/2338.

Cavallini, G. (2018). The Classification of Crowdwork and Work by Platforms: Alternatives
and Implications. In E. Ales, Y. Curzi, I. Senatori, T. M. Fabbri, G. Solinas, & O.
Rymkevich (Eds.), Working in Digital and Smart Organizations (pp.113-137). Cham:
Springer International Publishing. https://doi.org/10.1007/978-3-319-77329-2 7



https://doi.org/10.1590/S0102-311X2000000100020
https://repositorio.ufsc.br/handle/123456789/255845
https://doi.org/10.9771/ccrh.v35i0.42629
https://doi.org/10.1590/1984-92302023v30n0004EN
https://doi.org/10.1590/1984-92302023v30n0004EN
https://doi.org/10.1590/1678-6971/eRAMR230060.pt
https://doi.org/10.1590/1678-6971/eRAMR230060.pt
https://doi.org/10.1007/978-3-319-77329-2_7

166

Cezario, M. B. O., & de Aratjo, W. M. (2022). Pausa para Entrevista: Os Motoristas da Uber
tém 0 que Falar. e-hum, 14(2), 104-120.
http://doi.citefactor.org/10.11248/ehum.v14i2.3361

Cheng, M. (2016). Sharing economy: A review and agenda for future research. International
Journal of Hospitality Management, 57, 60-70.
https://doi.org/10.1016/j.ijhm.2016.06.003

Churchill, B., & Craig, L. (2019). Gender in the gig economy: men and women using digital
platforms to secure work in Australia, Journal of Sociology, 55(4), 741-761.
https://doi.org/10.1177/1440783319894060

Clot, Y. (1999) A funcéo psicoldgica do trabalho. Petropolis: Vozes.

Cordeiro, L., & Soares, C. B. (2019). Revisdo de escopo: Potencialidades para a sintese de
metodologias utilizadas em pesquisa primaria qualitativa. BIS. Boletim do Instituto de
Saude, 20(2), 37-43.) https://doi.org/10.52753/bis.2019.v20.34471

Costa, M. T. P., Borges, L. D. O., & Barros, S. C. (2015). Condicdes de trabalho e saude

psiquica: Um estudo em dois hospitais universitarios. Revista Psicologia Organizacgdes e
Trabalho, 15(1), 43-58. https://doi.org/10.17652/rpot/2015.1.490

Costa, H. A., & Soeiro, J. (2022). Sentidos, regulacdes e préaticas de plataformizacdo do
trabalho em Portugal. Revista Critica de Ciéncias Sociais, (129), 85-110.
https://doi.org/10.4000/rccs. 13957

Cornelissen, J., & Cholakova, M. (2021). Profits Uber everything? The gig economy and the
morality of category work. Strategic  Organization, 19(4), 722-731.
https://doi.org/10.1177/1476127019894506

Creed, P. A., Hood, M., Selenko, E., & Bagley, L. (2020). The development and initial
validation of a self-report job precariousness scale suitable for use with young adults who

study and work. Journal of Career Assessment, 28(4), 636-654.
https://doi.org/10.1177/1069072720920788

Cuppini, N., Frapporti, M., Mezzadra, S., Pirone, M. (2024). Introduction. The Platform Age.
In Mezzadra, S., Cuppini, N., Frapporti, M., Pirone, M. (Eds), Capitalism in the Platform
Age. Springer Studies in Alternative Economics (3-14). Springer, Cham.
https://doi.org/10.1007/978-3-031-49147-4 1

Curtis, S. K., & Mont, O. (2020). Sharing economy business models for sustainability. Journal
of Cleaner Production, 266, 121519. https://doi.org/10.1016/j.jclepro.2020.121519



https://doi.org/10.52753/bis.2019.v20.34471
https://doi.org/10.1177/1476127019894506
https://doi.org/10.1007/978-3-031-49147-4_1

167

Dambros, N. G. G. (2021). A ascensdo da economia de plataforma na era da informacéo e seus
efeitos sobre o trabalho: Flexibilizac&o, precarizacéo e repercussoes do trabalho uberizado
em Portugal. Revista Género e Interdisciplinaridade, 2(03).
https://doi.org/10.51249/gei02.03.2021.449

Filho, G. S. F. (2013). Dicionario Brasileiro de Direito do Trabalho. LTr, S&o Paulo, 317.

De Stefano, V. (2016). The rise of the “just-in-time workforce”: on-demand work, crowdwork
and labour protection in the “gig-economy.” Comparative labor law and policy journal,
37(33), 471-504. Conditions of Work and Employment Series. Geneva: International
Labour Office (ILO). Retrieved from
www.ilo.org/publns%0Anhttp://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_protect/---
protrav/---travail/documents/publication/wcms_443267.pdf

Alonso-Almeida, M. M., Perramon, J., & Bagur-Femenias, L. (2020). Shedding light on
sharing ECONOMY and new materialist consumption: An empirical approach. Journal
of Retailing and Consumer Services, 52, 101900.
https://doi.org/10.1016/].jretconser.2019.101900

Carvalho, S. S. D., & Nogueira, M. O. (2024a). Plataformizacéo e precarizacgédo do trabalho de
motoristas e entregadores no Brasil. Repositdrio do Conhecimento do IPEA.
http://dx.doi.org/10.38116/bmt77/pdrtl

Carvalho, S. S., & Nogueira, M. O. (2024b). Vocé deve lutar pela xepa da feira e dizer que esta
recompensado: Evidéncias da plataformizacdo e a precarizacdo_do trabalho no Brasil,
Texto para Discussdo, No. 2951, Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA).
https://doi.org/10.38116/td2951-port

Costa, B. R. L. (2018). Bola de neve virtual: 0 uso das redes sociais virtuais no processo de
coleta de dados de uma pesquisa cientifica. Revista interdisciplinar de gestéo social, 7(1).
https://doi.org/10.20396/tematicas.v22i44.10977

Dias, J. M. (2020). A Lei “Uber”-Uma solugdo insuficiente? Notas sobre o vinculo dos
Motoristas. Noticias Cielo, 2.

Dias, L. M. M., Bentivi, D. R. C., Moreira, S., & Alves, H. M. C. (2024). Caracterizando 0s
digitrabes no Brasil. In Godim, S., Carneiro, L., & Moscon, D. (Orgs). Digitrabes em
contexto: caracterizacdo e aspectos criticos dos trabalhadores de plataformas digitais
em cinco paises da  lberoamérica (p.  79-98).  Ariadna  Ediciones.
https://doi.org/10.26448/ae9789566276166.92.



http://www.ilo.org/publns%0Ahttp:/www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_protect/---protrav/---travail/documents/publication/wcms_443267.pdf
http://www.ilo.org/publns%0Ahttp:/www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---ed_protect/---protrav/---travail/documents/publication/wcms_443267.pdf
https://doi.org/10.1016/j.jretconser.2019.101900
http://dx.doi.org/10.38116/bmt77/pdrt1
https://doi.org/10.38116/td2951-port

168

*Dinh, T. T. Q., & Tienari, J. (2022). Brothers and broken dreams: Men, masculinity, and
emotions in platform capitalism. Gender, Work & Organization, 29(2), 609-625.
https://doi.org/10.1111/gwa0.12786

Doin, T. A. F. (2019). Desvendando a metamorfose da economia do compartilhamento: uma
revisdo sistematica de literatura para a proposi¢cdo de um framework integrativo. [Tese
de  Doutorado, Universidade Federal da  Bahia].  Repositorio.ufba.br.
https://repositorio.ufba.br/handle/ri/32145

Dredge, D., & Gyimothy, S. (2015). The collaborative economy and tourism: Critical
perspectives, questionable claims and silenced voices. Tourism recreation research,
40(3), 286-302. https://doi.org/10.1080/02508281.2015.1086076

Duggan, J., Sherman, U., Carbery, R., & McDonnell, A. (2020). Algorithmic management and
app-work in the gig economy: A research agenda for employment relations and HRM.
Human Resource Management Journal, 30(1), 114-132. https://doi.org/10.1111/1748-
8583.12258

Durward, D., Blohm, I., & Leimeister, J. M. (2020). The nature of crowd work and its effects
on individuals’ work perception. Journal of Management Information Systems, 37(1), 66-
95. https://doi.org/10.1080/07421222.2019.1705506

Ert, E., Fleischer, A., & Magen, N. (2016). Trust and reputation in the sharing economy: The
role of personal photos in Airbnb. Tourism management, 55, 62-73.
https://doi.org/10.1016/].tourman.2016.01.013

Ertz, M., & Leblanc-Proulx, S. (2019). Review of a proposed methodology for bibliometric
and visualization analyses for organizations: Application to the collaboration economy.
Journal of Marketing Analytics, 7(2), 84-93. https://doi.org/10.1057/s41270-019-00052-
9

Farrell, D., & Greig, F. (2016). Paychecks, Paydays, and the Online Platform Economy: Big
Data on Income Volatility. Proceedings. Annual Conference on Taxation and Minutes of
the Annual Meeting of the National Tax Association, 109, 1-40.
https://www.jstor.org/stable/26816593

Filgueiras, V., & Antunes, R. (2020). Plataformas digitais, Uberizacao do trabalho e regulacao
no Capitalismo contemporaneo Digital platforms, Uberizatioon of work and regulation

on contemporary. https://doi.org/10.22409/contracampo.v39i1.38901

FIRJAN. Federacdo das industrias do estado do rio de janeiro. (2016). Inddstria 4.0 — Rio de

Janeiro - FIRJAN. Disponivel em: <


https://doi.org/10.1111/gwao.12786
https://doi.org/10.1057/s41270-019-00052-9
https://doi.org/10.1057/s41270-019-00052-9
https://www.jstor.org/stable/26816593

169

http://mww.firjan.com.br/lumis/portal/file/fileDownload.jsp?fileld=2C908A8A555B47F
F01557D8802C639A4> Acessado em 01 de julho. 2020.

Firmino, R.J., Cardoso, B. V., & Evangelista, R. (2019). Hyperconnectivity and (Im) Mobility:
Uber and Surveillance Capitalism by the Global South. Surveillance and Society, 17(1/2),
205-212. https://ssrn.com/abstract=3652260

Fleming, P. (2017). The human capital hoax: Work, debt and insecurity in the era of
Uberization. Organization Studies, 38(5), 691-709.
https://doi.org/10.1177/0170840616686129

Floridi, L. (2014). The Fourth Revolution. How infosphere is reshaping human reality. Oxford:
Oxford University Press.
https://www.academia.edu/14408794/The Fourth_Revolution_How_the_Infosphere is

Reshaping Human Reality

Franco, D. S., & Ferraz, D. L. D. S. (2019). Uberizacéo do trabalho e acumulacao capitalista.
Cadernos Ebape. BR, 17, 844-856. https://doi.org/10.1590/1679-395176936

Franco, S., & Escudero, E. (2019). El presente del futuro del trabajo Il Psicologia y
organizacion del trabajo XV1. Montevideo: Psicolibros Universitario.

Franco, T., Druck, G., & Seligmann-Silva, E. (2010). As novas relacdes de trabalho, o desgaste
mental do trabalhador e os transtornos mentais no trabalho precarizado. Revista Brasileira
de Salde Ocupacional, 35(122), 229-248. https://doi.org/10.1590/s0303-
76572010000200006

Galvéo, T. F., Pansani, T. D. S. A., & Harrad, D. (2015). Principais itens para relatar Revisoes

sistematicas e Meta-andlises: A recomendacdo PRISMA. Epidemiologia e servigos de
salde, 24, 335-342. https://doi: 10.5123/S1679-49742015000200017

Gansky, L. (2010) The Mesh: why the future of business is sharing. London: Penguin Books.

Garcia-Pérez, C., Prieto-Alaiz, M., & Simon, H. (2017). A new multidimensional approach to
measuring precarious employment. Social Indicators Research, 134, 437-454.
https://doi.org/10.1007/s11205-016-1447-6

Geissinger, A., Laurell, C., & Sandstrom, C. (2020). Digital Disruption beyond Uber and
Airbnb - Tracking the long tail of the sharing economy. Technological Forecasting and
Social Change, 155, 119323. https://doi.org/10.1016/j.techfore.2018.06.012



https://ssrn.com/abstract=3652260
https://doi.org/10.1177/0170840616686129
https://www.academia.edu/14408794/The_Fourth_Revolution_How_the_Infosphere_is_Reshaping_Human_Reality
https://www.academia.edu/14408794/The_Fourth_Revolution_How_the_Infosphere_is_Reshaping_Human_Reality
https://doi.org/10.1590/1679-395176936
https://doi.org/10.1590/s0303-76572010000200006
https://doi.org/10.1590/s0303-76572010000200006
https://doi.org/10.1016/j.techfore.2018.06.012

170

Geron, G. (2021). Da inovacdo a precarizagdo: a relacdo de trabalho sob o impacto das novas
tecnologias. Revista Inteligéncia Empresarial, 44, 1-17. ISSN (eletrénico) 2763-9827.

https://inteligenciaempresarial.emnuvens.com.br/rie/article/view/73

Gerwe, O., & Silva, R. (2020). Clarifying the sharing economy: Conceptualization, typology,
antecedents, and effects. Academy of Management Perspectives, 34(1), 65-96.
https://doi.org/10.5465/amp.2017.0010

Gondim, S. M. G., Batista, J. S., Bentivi, D. R. C., Cifuentes-Leiton, D. M., Renteria-Pérez,

E., & Agull6-Tomas, E. (2024a). As tecnologias de informacao e comunicagéo e o mundo
do trabalho: Caracterizacdo geral. In Godim, S., Carneiro, L., & Moscon, D.
(Orgs). Digitrabes em contexto: caracterizacdo e aspectos criticos dos trabalhadores de
plataformas digitais em cinco paises da Iberoamérica (p. 27-50). Ariadna Ediciones.
https://doi.org/10.26448/ae9789566276166.92

Gondim, S., Carneiro, L., & Moscon, D. (2024b). Digitrabes em contexto: caracterizacéo e
aspectos criticos dos trabalhadores de plataformas digitais em cinco paises da
Iberoamérica. Ariadna Ediciones. https://doi.org/10.26448/ae9789566276166.92.

Gondim, S. M. G, Carneiro, L., Viego, V., Renteria-Pérez, E., Cifuentes-Leiton, D., Moscon,
D., & Agull6-Tomés, E. (2024c). Effects of Flexibility on Digital Platform-Mediated
Work in  Five Ibero-American  Countries. Social ~ Sciences, 13(7),  340.
https://doi.org/10.3390/socsci13070340

Gomes, M. 1. (2023). Direito do Trabalho e economia colaborativa—desafios de
regulamentacdo. = UMinho  Editora.  https://doi.org/10.21814/uminho.ed.100.16
https://hdl.handle.net/1822/86110

Greenhalgh, L., & Rosenblatt, Z. (1984). Job insecurity: Toward conceptual clarity. Academy
of Management Review, 9, 438-448. https://doi: 10.2307/258284

Grifo, J. M. A. (2021). A Gig economy em Portugal: As Condi¢bes Socioecondmicas dos
Condutores TVDE [Doctoral dissertation, Universidade de Lisboa]. ProQuest
Dissertations & Theses.
https://www.proquest.com/openview/a39e9d3172fc6df4dd4e019442cf3e43/17pa-
origsite=gscholar&cbhl=2026366&diss=y

Guttentag, D. (2015). Airbnb: Disruptive innovation and the rise of an informal tourism
accommodation  sector. Current issues in  Tourism, 18(12), 1192-1217.
https://doi.org/10.1080/13683500.2013.827159



https://doi.org/10.5465/amp.2017.0010
https://doi.org/10.26448/ae9789566276166.92
https://doi.org/10.26448/ae9789566276166.92

171

Habibi, M. R. (2019). The progression and impact of the sharing economy; a preface. Journal
of Marketing Theory and Practice, 27(4), 349-354.
https://doi.org/10.1080/10696679.2019.1644959

Habibi, M. R., Davidson, A., & Laroche, M. (2017). What managers should know about the

sharing economy. Business Horizons, 60(1), 113-121.
https://doi.org/10.1016/j.bushor.2016.09.007

Hamari, J., Sj€oklint, M., & Ukkonen, A. (2016). The sharing economy: why people participate
in collaborative consumption, Journal of the Association for Information Science and
Technology, 67(9), 2047-2059. https://doi.org/10.1002/asi.23552

Hoang, L., Blank, G., & Quan-Haase, A. (2020). The winners and the losers of the platform
economy: who participates?. Information, Communication & Society, 1-20.
https://doi.org/10.1080/1369118X.2020.1720771

Hossain, M. (2020). Sharing economy: A comprehensive literature review. International
Journal of Hospitality Management, 87, 102470.
https://doi.org/10.1016/].ijhm.2020.102470

*Holtum, P., Irannezhad, E., Marston, G., & Mahadevan, R. (2022). Business or pleasure? A

comparison of migrant and non-migrant uber drivers in Australia. Work, Employment and
Society, 36(2), 290-309. https://doi.org/10.1177/09500170211034741
* Jamil, R., & Noiseux, Y. (2018). Shake that moneymaker: Insights from Montreal’s Uber

drivers. Revue Interventions Economiques. Papers in Political Economy, (60).

https://doi.org/10.4000/interventionseconomiques.4139

Janissek-de-Souza, J. A. (2007). Teoria implicita de organiza¢ao inovadora em empresas com
padrdes diferenciados de adocdo de préaticas de gestdo. [ Tese de Doutorado, Universidade
Federal da Bahia]. Repositorio.ufba.br. https://repositorio.ufba.br/handle/ri/24620

Jann, B. (2008). The Blinder—Oaxaca decomposition for linear regression models. The Stata
Journal, 8(4), 453-479. https://doi.org/10.1177/1536867X0800800401

John, N. (2020). What is Meant by'Sharing'in the Sharing Economy?. Built Environment, 46(1),
11-21. https://doi.org/10.2148/benv.46.1.11

*Josserand, E., & Kaine, S. (2019). Different directions or the same route? The varied identities
of ride-share drivers. Journal of Industrial Relations, 61(4), 549-573.
https://doi.org/10.1177/0022185619848461



https://doi.org/10.1177/09500170211034741
https://doi.org/10.4000/interventionseconomiques.4139
https://doi.org/10.1177/0022185619848461

172

Joyce, K., Pabayo, R., Critchley, J. A., & Bambra, C. (2010). Flexible working conditions and
their effects on employee health and wellbeing. Cochrane Database of Systematic
Reviews, (2). https://doi.org/10.1002/14651858.CD008009.pub2

Janior, J. R. F. (2023). Trabalho de motorista por aplicativo: analise das bases contratuais
com a Uber e a posi¢ao do Tribunal Regional do Trabalho da 212 Regi&o. [Trabalho de
Conclusdo de Curso, Universidade Federal do Rio Grande do Norte]. Repositorio
Institucional UFRN. https://repositorio.ufrn.br/handle/123456789/56339

Kalleberg, A. L. (2009). Precarious Work, Insecure Workers: Employment Relations in
Transition. American Sociological Review, 74, 1-22.
https://doi.org/10.1177/000312240907400101

Kahancova, M., Meszmann, T. T., & Sedldkov4, M. (2020). Precarization via digitalization?
Work arrangements in the on-demand platform economy in Hungary and Slovakia.
Frontiers in Sociology, 5, 3. https://doi.org/10.3389/fsoc.2020.00003

Katz L, Krueger A. (2016). The Rise and Nature of Alternative Work Arrangements in the
United States, 1995-2015. ILR Review, 72(2), 382-416.
https://doi.org/10.1177/0019793918820008

Klarin, A., & Suseno, Y. (2021). A state-of-the-art review of the sharing economy:
Scientometric mapping of the scholarship. Journal of Business Research, 126, 250-262.
https://doi.org/10.1016/j.jbusres.2020.12.063

Kraus, S., Li, H., Kang, Q., Westhead, P., & Tiberius, V. (2020). The sharing economy: A
bibliometric analysis of the state-of-the-art. International Journal of Entrepreneurial
Behavior & Research, 26(8), 1769-1786. https://doi.org/10.1108/IJEBR-06-2020-0438

*Ladegaard, 1., Ravenelle, A. J., & Schor, J. (2022). ‘God Is Protecting Me... And I Have
Mace’: Defensive Labour. In Precarious Workplaces. The British Journal of Criminology,
62(3), 773-789. https://doi.org/10.1093/bjc/azab080

Lai, M. K., & Ho, A. P. (2020). Unravelling potentials and limitations of sharing economy in
reducing unnecessary consumption: A social science perspective. Resources,
Conservation and Recycling, 153, 104546.
https://doi.org/10.1016/j.resconrec.2019.104546

Lamberton, C. P., & Rose, R. L. (2012). When is ours better than mine? A framework for
understanding and altering participation in commercial sharing systems. Journal of
Marketing, 76(4), 109-125. https://doi.org/10.1509/jm.10.0368



https://doi.org/10.1002/14651858.CD008009.pub2
https://doi.org/10.3389/fsoc.2020.00003
https://doi.org/10.1093/bjc/azab080
https://doi.org/10.1509/jm.10.0368

173

Lata, L. N. (2022). Next generation technology workforce—Precarious work and platform
regulation. IEEE TechnologyPolicy & Ethics. https://cmte.ieee.org/futuredirections/tech-
policy-ethics/march-2022/next-generation-technology-workforce-precarious-work-and-
platform-regulation/

Lata, L. N., Burdon, J., & Reddel, T. (2023). New tech, old exploitation: Gig economy,
algorithmic  control and migrant labour. Sociology Compass, 17(1), €13028.
https://doi.org/10.1111/s0c4.13028

Leite, M. D. P. (2008, Outubro 27-31). O trabalho e suas reconfiguracdes: Conceitos e realidades. 32th
Encontro Anual da ANPOCS. Caxambu, MG. [Paper presentation]. Available from
https://www.anpocs.com/index.php/papers-32-encontro/gt-27/gt40-2/2713-marcialeite-o-
trabalho/file.

Leonardi, E., & Pirina, G. (2020). Uber in the Portuguese gig economy: A laboratory for
platform capitalism. Work Organisation, Labour & Globalisation, 14(2), 46-63.
https://doi.org/10.13169/workorgalaboglob.14.2.0046

Lessig, L. (2008). Remix: Making art and commerce thrive in the hybrid economy (p. 352).
Bloomsbury Academic. https://doi.org/10.5040/9781849662505

Li, Y., Xu, S., Yu, Y., & Meadows, R. (2023). The well-being of gig workers in the sharing
economy during COVID-19. International Journal of Contemporary Hospitality
Management, 35(4), 1470-1489. https://doi.org/10.1108/IJCHM-01-2022-0064

Liberati, A., Altman, D. G., Tetzlaff, J., Mulrow, C., Ggtzsche, P. C., loannidis, J. P., ... &
Moher, D. (2009). The PRISMA statement for reporting systematic reviews and meta-
analyses of studies that evaluate health care interventions: Explanation and elaboration.
Journal of clinical epidemiology, 62(10), e1-e34. https://doi.org/10.7326/0003-4819-151-
4-200908180-00136

Llosa, J.A., Agull6-Tomas, E., Menéndez-Espina, S., Heleno, C. T., & de Olivera Borges, L.
(2023). Cross-cultural adaptation of the Job Insecurity Scale (JIS) in Brazil and cross-
national analysis of Job Insecurity effects in Brazil and Spain. BMC Psychol 11, 117.
https://doi.org/10.1186/s40359-023-01156-9

Llosa, J. Cifuentes-Leiton, D. M. Viego, V. Moscon, D. Ansoleaga, E. Ahumada, M. (2024).

Trabajo en plataformas digitales: Andlisis de las expectativas v la incertidumbre laboral

en cinco paises. In Godim, S., Carneiro, L., & Moscon, D. (Orgs). Digitrabes em contexto:
caracteri,zacdo e aspectos criticos dos trabalhadores de plataformas digitais em cinco


https://doi.org/10.1111/soc4.13028
https://doi.org/10.5040/9781849662505
https://doi.org/10.7326/0003-4819-151-4-200908180-00136
https://doi.org/10.7326/0003-4819-151-4-200908180-00136
https://doi.org/10.1186/s40359-023-01156-9

174

paises da Iberoamerica (p. 197-216). Ariadna Ediciones.
https://doi.org/10.26448/ae9789566276166.92

Llosa, J. A., Menéndez-Espina, S., Agull6-Tomas, E., Rodriguez-Suarez, J., & Boada-Grau, J.
(2017). Spanish validation of the Job Jnsecurity Scale JIS-8: Viability of the cognitive and
affective model. Psicothema 29, 577-583. https://doi.org/10.7334/psicothema2017.59

Lima, J. C., & Bridi, M. A. (2019). Trabalho digital e emprego: A reforma trabalhista e o
aprofundamento  da  precariedade. = Caderno CRH,  32(86), 325-341.
https://doi.org/10.9771/ccrh.v32i86.305

*MacEachen, E., Meyer, S. B., Majowicz, S., Hopwood, P., Crouch, M., Amoako, J., ... & llic,
A. (2022). Perceived COVID-19 health and job risks faced by digital platform drivers and
measures in place to protect them: A qualitative study. American Journal of Industrial
Medicine, 65(9), 731-742. https://doi.org/10.1002/ajim.23409

Magaldi, T., Azais, C., Razafindrakoto, M., & Roubaud, F. (2024). Uma “Escolha Muito
Dificil”: CLT versus Plataformas Na Avaliagdo Dos Trabalhadores Brasileiros Em Uma
Abordagem Quali-Quanti. Rio de Janeiro. [Texto para Discussao], IE-UFRJ, 9, 2024.

Mallett, R. W. (2020). Seeing the "changing nature of work™ through a precarity lens. Global
Labour Journal, 11(3) 271-290. https://doi.org/10.15173/glj.v11i3.4138

Marrone, M., & Pirina, G. (2024). A Variegated Platform Capitalism? Algorithms, Labour
Process and Institutions in Deliveroo in Bologna and Uber in Lisbon. In Mezzadra, S.,
Cuppini, N., Frapporti, M., Pirone, M. (eds), Capitalism in the Platform Age. Springer
Studies in Alternative Economics. Springer, Cham. https://doi.org/10.1007/978-3-031-
49147-4 12

Martin, C. J. (2016). The sharing economy: a pathway to sustainability or a nightmarish form
of neoliberal capitalism?, Ecological Economics, 121, 149-159.
https://doi.org/10.1016/j.ecolecon.2015.11.027

Mendes, R. A., Oliveira, E. A. D. A. Q., Vieira, E. T., & Francischetto, B. (2019). Plataformas

digitais de transporte de passageiros e a precarizacdo do trabalho. IX Jornada

Internacional de Politicas Publicas.

Mika, B. (2022). Satisfaction despite precarity. Applying the concept of flexibility to
understand Tricity uber drivers’ attitudes to their work. Miscellanea Anthropologica Et
Sociologica, 23, 125-141


https://doi.org/10.1002/ajim.23409
https://doi.org/10.1016/j.ecolecon.2015.11.027

175

Miranda Filho, V. F. (2023). Regulagdo do trabalho via plataformas digitais na Alemanha e
Portugal, Sociologia: Revista da Faculdade de Letras da Universidade do Porto, XLV,
31 —56. https://doi.org/10.21747/08723419/soc45a2

Mitchell, C.M. & J.C. Murray (2017), The Changing Workplaces Review: An Agenda for
Workplace Rights. Ontario Ministry of Labour; 2017.
https://files.ontario.ca/books/mol_changing_workplace report eng_2_0.pdf

Mont, O., Palgan, Y. V., Bradley, K., & Zvolska, L. (2020). A decade of the sharing economy:
Concepts, users, business and governance perspectives. Journal of Cleaner Production,
122215. https://doi.org/10.1016/j.jclepro.2020.122215

Montgomery, T., & Baglioni, S. (2021). Defining the gig economy: platform capitalism and
the reinvention of precarious work. International Journal of Sociology and Social Policy,
41(9/10), 1012-1025. https://doi.org/10.1108/1JSSP-08-2020-0400

Moreschi, B., Pereira, G., & Cozman, F. G. (2020). The Brazilian Workers in Amazon
Mechanical Turk: dreams and realities of ghost workers. Contracampo, 39(1).
http://dx.doi.org/10.22409/contracampo.v39i1.38252

Mosaad, M., Benoit, S., & Jayawardhena, C. (2023). The dark side of the sharing economy: A

systematic literature review of externalities and their regulation. Journal of business
research, 168, 114186. https://doi.org/10.1016/j.jbusres.2023.114186

Moscon, D. B. C., Carneiro, L. L., & Gondim, S. M. G. (2022). O trabalho e a vida humana

sob demanda: As plataformas digitais e 0s riscos a saude do trabalhador. Gestdo &
Planejamento-G&P, 23(1). https://doi.org/10.53706/gep.v.23.7292

Netter, S., Pedersen, E. R. G., & Ludeke-Freund, F. (2019). Sharing economy revisited:

Towards a new framework for understanding sharing models. Journal of cleaner
production, 221, 224-233. https://doi.org/10.1016/j.jclepro.2019.02.225

Nogueira, M. O., & Carvalho, S. S. (2021). Trabalho precario e informalidade:
Desprecarizando suas relagdes conceituais e esquemas analiticos. Texto para discussao.
Brasilia: Rio de Janeiro Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (IPEA).
https://repositorio.ipea.gov.br/handle/11058/10948

Nurvala, J. P. (2015). “Uberisation” is the future of the digitalised labour market. European
View, 14(2), 231-239. https://doi.org/10.1007/s12290-015-0378-y

Oaxaca, R. (1973). Male-Female Wage Differentials in Urban Labor Markets. International
Economic Review, 14(3), 693-709. https://doi.org/10.2307/2525981


https://files.ontario.ca/books/mol_changing_workplace_report_eng_2_0.pdf
https://doi.org/10.1016/j.jclepro.2020.122215
http://dx.doi.org/10.22409/contracampo.v39i1.38252
https://doi.org/10.1016/j.jbusres.2023.114186
https://doi.org/10.1016/j.jclepro.2019.02.225
https://doi.org/10.1007/s12290-015-0378-y

176

OIT (Organizagdo Internacional do Trabalho) (2018). Digital labour platforms and the future
of work Towards decent work in the online world

https://www.ilo.org/wcmsp5/groups/public/---dgreports/---dcomm/---

publ/documents/publication/wcms 645337.pdf

OIT (Organizacédo Internacional do Trabalho) (2021a). The role of digital labour platforms in
transforming  the  world of  work.  https://www.ilo.org/global/research/global-
reports/weso/2021/WCMS_771672/lang--en/index.htm

OIT (Organizacéo Internacional do Trabalho) (2021b). Perspectivas Sociais e de Emprego no
Mundo 2021: O papel das plataformas digitais na transformacdo do mundo do trabalho.
Bureau Internacional do Trabalho.

https://www.ilo.org/brasilia/publicacoes/WCMS 845019/lang--pt/index.htm

OIT (Organizagéo Internacional do Trabalho) (2022). Covid-19 and the world of work. Country

policy responses. https://www.ilo.org/global/topics/coronavirus/regional-country/country-

responses/lang--en/index.htm

Oltramari, A. P., & Piccinini, V. C. (2006). Reestruturacao produtiva e formas de flexibilizacdo
do trabalho. Organizacdes and Sociedade, 13(36), 85-106.
https://doi.org/10.1590/S1984-92302006000100005

Orsini, A. G. S., & Costa, A. J. A. (2021). Tens0es regulatorias no trabalho em plataformas no
Brasil: reimaginar a promocdo do trabalho decente no mundo digital. Teoria Juridica
Contemporanea. https://doi.org/10.21875/tjc.v6i0.41882

Paz, E. G. N. D. (2023). O novo modelo do trabalho nas plataformas digitais: Uma anélise do
perfil dos trabalhadores nos setores de servigos de entregas e transporte de passageiros
no Brasil. [Trabalho de Conclusdo de Curso, Universidade Federal da Paraiba].
https://repositorio.ufpb.br/jspui/handle/123456789/26719

Pereira, A. C. L. (2019) Saude mental relacionada ao trabalho: A complexidade das situacfes
de trabalho e as limitacGes da abordagem dos fatores de riscos psicossociais. [Tese de

Mestrado, Universidade Estadual de Campinas]. repositorio.unicamp.br.
https://doi.org/10.47749/T/UNICAMP.2019.1096303

Pesole, A., Brancati, U., Ferndndez-Macias, E., Biagi, F., & Gonzélez Vazquez, 1. (2018).
Platform workers in Europe. Luxembourg: Publications Office of the European Union.
https://doi.org/10.2760/742789



https://www.ilo.org/global/research/global-reports/weso/2021/WCMS_771672/lang--en/index.htm
https://www.ilo.org/global/research/global-reports/weso/2021/WCMS_771672/lang--en/index.htm
https://www.ilo.org/brasilia/publicacoes/WCMS_845019/lang--pt/index.htm
https://www.ilo.org/global/topics/coronavirus/regional-country/country-responses/lang--en/index.htm
https://www.ilo.org/global/topics/coronavirus/regional-country/country-responses/lang--en/index.htm
https://doi.org/10.21875/tjc.v6i0.41882

177

*Peticca-Harris, A., DeEGAMA, N., & Ravishankar, M. N. (2020). Postcapitalist precarious
work and those in the ‘drivers’ seat: Exploring the motivations and lived experiences of
Uber drivers in Canada. Organization, 27(1), 36-59.
https://doi.org/10.1177/1350508418757332

Pienaar, J., De Witte, H., Hellgren, J., & Sverke, M. (2013). The cognitive/affective
distinction of job insecurity: Validation and differential relations. South African
Business Review, 17, 1-22. ISSN: 1561-896X.
https://www.researchgate.net/publication/257749177 The_cognitiveaffective distinctio

n of job insecurity Validation and differential relations

*Polkowska, D. (2019). Does the app contribute to the precarization of work? The case of
Uber drivers in Poland. Partecipazione e conflitto, 12(3), 717-741.
https://doi.org/10.1285/i20356609v12i3p717

*Polkowska, D. (2021). Unionisation and mobilisation within platform work: Towards
precarisation—a case of Uber drivers in Poland. Industrial Relations Journal, 52(1), 25-
39. https://doi.org/10.1111/irj.12315

Portes, J. H. (2019) Economia de Plataforma: Um estudo sobre redes de colaboragéo na
nova configuracéo do trabalho. [Dissertacdo de mestrado, Pontificia Universidade
Catolica de S&o Paulo — PUC]. Biblioteca Digital Brasileira de Teses e Dissertaces.
https://tede2.pucsp.br/handle/handle/22770

Ramos, J., Sehnbruch, K., & Weller, J. (2015). Quality of employment in Latin America:
Theory and evidence. International Labour Review, 154(2), 171-194.
https://doi.org/10.1111/].1564-913X.2015.00238.x

Ravenelle, A. J. (2019). “We’re not uber:” Control, autonomy, and entrepreneurship in the
gig economy. Journal of Managerial Psychology, 34(4), 269-285.
https://doi.org/10.1108/JMP-06-2018-0256

Renteria-Pérez, E., Cifuentes-Leiton, D. M., Diaz-Bambula, F., Becerra-Aguilar, A., Brand-
Narvéaez, M. A., & Tabares-Jaramillo, B. (2024). Caracterizacion de trabajadores de
plataformas digitales en colombia. In Godim, S., Carneiro, L., & Moscon, D.

(Orgs). Digitrabes em contexto: caracteriza¢ao e aspectos criticos dos trabalhadores de
plataformas digitais em cinco paises da Iberoamérica (p. 121-140). Ariadna Ediciones.
https://doi.org/10.26448/ae9789566276166.92


https://www.researchgate.net/publication/257749177_The_cognitiveaffective_distinction_of_job_insecurity_Validation_and_differential_relations
https://www.researchgate.net/publication/257749177_The_cognitiveaffective_distinction_of_job_insecurity_Validation_and_differential_relations

178

Ribeiro, M. A. (2020). ContribuicOes da Psicologia para repensar o conceito de trabalho
decente. Revista Psicologia, Organizacgdes e Trabalho (rPOT), 20(3).
https://doi.org/10.17652/rpot/2020.3.19488

Rocha, A. L. V. (2024). Anélise do Projeto de Lei Complementar (PLP) n° 12/2024: é possivel
falar em" trabalhador auténomo por plataforma” diante das novas formas de controle do
trabalho?. [Tese de Doutorado, Universidade Federal do Rio Grande do Norte].
Repositorio Institucional UFRN https://repositorio.ufrn.br/handle/123456789/59839

Rodrigues, F. L., de Andrade Oliveira, F., de Paiva Rebougas, J., & Myrrha, L. J. D. (2024).
Analisando a relacdo entre a taxa de desemprego e a demanda para trabalhar como
motorista de aplicativo no Brasil. Revista Cronos, 25(2), 189-204.

https://periodicos.ufrn.br/cronos/article/view/35308

Rufino, C. S. (2023). O vinculo contratual de trabalhadores em plataformas digitais: O caso
concreto dos motoristas TVDE. [Tese de Doutorado, Universidade Catolica Portuguesa].
Repositorio.ucp.pt. http://hdl.handle.net/10400.14/42132

Ryu, H., Basu, M., & Saito, O. (2019). What and how are we sharing? A systematic review of
the sharing paradigm and practices. Sustainability Science, 14(2), 515-527.
https://doi.org/10.1007/s11625-018-0638-2

Sampaio, R. F., & Mancini, M. C. (2007). Estudos de revisdo sistematica: um guia para sintese
criteriosa da evidéncia cientifica. Brazilian Journal of Physical Therapy, 11, 83-
89. https://doi.org/10.1590/S1413-35552007000100013

Santos, E. M., & de Lacerda Carelli, R. (2022). As plataformas digitais de transporte e o lugar
do negro no mercado de trabalho. Revista Juridica Trabalho e Desenvolvimento Humano,
5. https://doi.org/10.33239/rjtdh.v5.126

Santos, I. L., dos Santos, R. C., & Junior, D. D. S. S. (2019). Anélise da Industria 4.0 como

Elemento Rompedor na Administracdo de Producdo. Future Studies Research Journal:
Trends and Strategies, 11(1), 48-64. https://doi.org/10.24023/FutureJournal/2175-
5825/2019.v11i1.381

Schor, J. (2016). Debating the sharing economy. Journal of Self-Governance and

Management Economics, 4(3), 7-22.

Schulte, J., Schlicher, K. D., & Maier, G. W. (2020). Working everywhere and every time?

Chances and risks in crowdworking and crowdsourcing work design. Gruppe.


https://doi.org/10.17652/rpot/2020.3.19488
https://repositorio.ufrn.br/handle/123456789/59839
https://doi.org/10.1007/s11625-018-0638-2
https://doi.org/10.1590/S1413-35552007000100013
https://doi.org/10.24023/FutureJournal/2175-5825/2019.v11i1.381
https://doi.org/10.24023/FutureJournal/2175-5825/2019.v11i1.381

179

Interaktion. Organisation. Zeitschrift Fur Angewandte Organisations psychologie,
51(1), 59-69. https://doi.org/10.1007/s11612-020-00503-3

Schwab, K. (2016). The fourth industrial revolution. In World Economic Forum - Genebra.
ISBN-13:978-1-944835-01-9

Selloni, D. (2017). New forms of economies: sharing economy, collaborative consumption,
peer-to-peer economy. In CoDesign for Public-Interest Services (pp. 15-26). Springer,
Cham. https://doi.org/10.1007/978-3-319-53243-1

Sharam, A., & Bryant, L. (2017). The uberisation of housing markets: Putting theory into
practice. Property Management, 35(2), 202-216. https://doi.org/10.1108/PM-06-2016-
0023

*Silva Junior, J. T., Carneiro, J. S., Lessa, P. W. B., & Vieira, C. L. S. (2022). Flexibilization
and precarization of working conditions and labor relations in the perspective of app-
based drivers. Revista de Gestéo, 29(3), 267-286. https://doi.org/10.1108/REGE-08-
2021-0153

Snyder, H. (2019). Literature review as a research methodology: An overview and guidelines.
Journal of business research, 104, 333-339.
https://doi.org/10.1016/j.jbusres.2019.07.039

Souza, I. F. (2023). Formas de sujeicdo dos motoristas da Uber no Brasil: uma etnografia pela
Gtica da participacdo observante. Revista Latinoamericana de Antropologia del Trabajo,

7(15), 3. https://ojs.ceil-conicet.gov.ar/index.php/lat/article/view/1067

Spreitzer, G. M., Cameron, L., & Garret, L. (2017). Alternative work arrangements: Two
images of the new world of work. Annual Review of Organizacional Psychology and
Organizational Behavior, 4,473-499. https://doi.org/10.1146/annurev-032516-113332

Srnicek, N. (2017). Platform capitalism. John Wiley & Sons.
Standing, G. (2011). The precariat: The new dangerous class. Bloomsbury Academic.

Sundararajan, A. (2016). The sharing Economy: The End of Employment and the Rise of
Crowd-Based Capitalism. The MIT Press, Cambridge, MA.


https://doi.org/10.1007/978-3-319-53243-1
https://doi.org/10.1016/j.jbusres.2019.07.039

180

Surie, A., & Koduganti, J. (2016). The emerging nature of work in platform economy
companies in Bengaluru, India: The case of Uber and Ola Cab drivers. E-Journal of

international and comparative labour studies. ISSN2280-4056

Sutherland, W., & Jarrahi, M. H. (2018). The sharing economy and digital platforms: A
review and research agenda. International Journal of Information Management, 43, 328-
341. https://doi.org/10.1016/].ijinfom@t.2018.07.004

Teixeira, C. L., & Paraizo, R. C. (2020). Plataformas digitais de mobilidade urbana: Tipos e
modos de atuagdo. Gestdo & Tecnologia de Projetos, 15(3), 19-33.
https://doi.org/10.11606/gtp.v15i3.166299

Ticona, J., & Mateescu, A. (2018). Trusted strangers: Carework platforms’ cultural
entrepreneurship in the on-demand economy. New Media and Society, 20(11), 4384—
4404. https://doi.org/10.1177/1461444818773727

Tozi, F. (2018). As novas tecnologias da informacao como suporte a acao territorial das
empresas de transporte por aplicativo no Brasil. In: Coloquio internacional de geocritica
las ciencias sociales y la edificacion de una sociedad post-capitalista, 15., 2018,

Barcelona. Anais. Barcelona: Universidade de Barcelona.

Tozi, F., Duarte, L. R., & Castanheira, G. R. (2021). Trabalho precario, espaco precario: As
plataformas digitais de transporte e os circuitos da economia urbana no Brasil. Ar@ cne.
Revista Electronica de Recursos en Internet sobre Geografia y Ciencias Sociales,
25(252), 1-20. https://doi.org/10.1344/ara2021.252.33968

Ungureanu, A. (2019). Industry 4.0. The Role of Gig economy in the Industrial Revolution of
the 21st Century. The USV Annals of Economics and Public Administration, 19(2/30),
77-84.

Vaclavik, M. C., & Pithan, L. H. (2018). The agency search: The meaning of work for app
drivers. RAM. Revista de Administracdo Mackenzie, 19(5).
https://doi.org/10.1590/1678-6971/eRAMG180080

Vandevenne, E., & Vanroelen, C. (2024). Measuring employment precariousness in gig jobs:
A pilot study among food couriers in Brussels 1. Work, 77(2):487-510.
https://doi.org/10.3233/WOR-220691



https://doi.org/10.1016/j.ijinfomgt.2018.07.004
https://doi.org/10.11606/gtp.v15i3.166299
https://doi.org/10.1177/1461444818773727
https://doi.org/10.1590/1678-6971/eRAMG180080

181

Vallas, S., & Schor, J. B. (2020). What do platforms do? Understanding the gig economy.
Annual Review of Sociology, 46, 273-294. https://doi.org/10.1146/annurev-soc-121919-
054857

Viego, V., & Massi, M. F. (2024). Trabajadores de plataformas en argentina: Situacion y
perspectivas. In Godim, S., Carneiro, L., & Moscon, D. (Orgs). Digitrabes em contexto:
caracterizacdo e aspectos criticos dos trabalhadores de plataformas digitais em cinco
paises da Iberoamérica (p. 51-78). Ariadna Ediciones.
https://doi.org/10.26448/ae9789566276166.92

Wirtz, J., So, K. K. F., Mody, M. A., Liu, S. Q., & Chun, H. H. (2019). Platforms in the peer-
to-peer sharing economy. Journal of Service Management, 30(4), 452-483.
https://doi.org/10.1108/JOSM-11-2018-0369

Wood, A.J., Graham, M., Lehdonvirta, V., & Hjorth, 1. (2019). Good gig, bad gig: Autonomy
and algorithmic control in the global gig economy, Work, Employment and Society,
33(1), 56-75. https://doi.org/10.1177/0950017018785616

*Yasih, D. W. P. (2023). Normalizing and resisting the new precarity: A case study of the
Indonesian gig economy. Critical Sociology, 49(4-5), 847-863.
https://doi.org/10.1177/08969205221087130

Zervas, G., Proserpio, D., & Byers, J. W. (2017). The rise of the sharing economy:
Estimating the impact of Airbnb on the hotel industry. Journal of marketing research,
54(5), 687-705. https://doi.org/10.1509/jmr.15.0204



https://doi.org/10.1146/annurev-soc-121919-054857
https://doi.org/10.1146/annurev-soc-121919-054857

A — Decomposicéo de Oaxaca e Blinder correlacionando variaveis

Apéndice

Balanco Balanco geral Risco
profissional (pros e contras)
caracteristicas  coef caracteristicas coef caracteristicas coef
Género -,014 -,677 -,053 ,903 ,020 ,023
(,744) (,460) (,338) (,221) (,685) (,981)
Idade -,251 1,860 ,201 ,825 275 3,290*
(,185) (,304) (,148) (,575) (,138) (,088)
Rendal ,108 -,283 -,026 -,336* -,286* -0,131
(,361) (,244) (,781) (,098) (,074) (,583)
Renda2 ,438 ,544 -,215 -,871* - 717** -1,111%
(,157) (,364) (,400) (,084) (,047) (,094)
Renda3 <,001 -,155 ,016 -,287 ,045 -,605
(,998) (,643) (,725) (,304) (,704) (,107)
Educ. até ensino médio ,503 ,004 ,299 -,003 -,342 231
(,125) (,980) (,276) (,986) (,347) (,230)
Nativo -,438* -,605 -,387* -,497 ,126 ,130
(,098) (,408) (,085) (,377) (,658) (,856)
Raca -1,358** -2,269** -,996* -1,824* ,011 -,246
(,026) (,045) (,052) (,053) (,986) (,843)
Outra atividad ppal -,011 , 175 ,009 ,050 ,016 -325
(,727) (,410) (,732) (,770) (,678) (,160)
Outra atividad néo principal -,031 -,258 -,007 -,169 -,059 -423
(,522) (,293) (,829) (,391) (,428) (,111)
Seguro médico ,125 -,178 -,052 -,668 -,232 -,984
(,765) (,837) (,884) (,347) (,621) (,293)
Carga horarial -,027 ,068 -,119 ,075 -,213 ,050
(,824) (,398) (,287) (,282) (,179) (,553)
Carga horaria 2 ,009 -,014 ,024 -,034 -,090 ,202
(,823) (,916) (,579) (,761) (,387) (,199)
Carga horaria 3 ,014 -,062 -,088 -,252 ,142 434
(,828) (,830) (,221) (,281) (,174) (,158)
Flex tempo 1 ,040 117 ,034 -,208 -,265 -,809*
(,786) (,769) (,786) (,520) (,143) (,06)
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Flex tempo 2 -,004 ,021 ,004 ,059 ,001 ,057
(,864) (,821) (,862) (,446) (,908) (,564)
Flex taref 1 -,168 -1,341** -,050 ,073 -,016 ,430
(,172) (,04) (,579) (,891) (,892) (,538)
Flex vinc 1 ,001 -,354 -,012 -,237 ,156 ,205
(,996) (,477) (,931) (,558) (,414) (,700)
Flex vinc (tercerizado) -,232*% ,297% -,095 ,095 ,009 -,063
(,097) (,058) (,285) (,410) (,929) (,674)
Flex jornal 1 -,010 -,029 -,043 -,072 ,157 -,122
(,944) (,858) (,716) (,596) (,346) (,500)
Flex jornal 2 ,435 ,488 ,090 -,382 -,277 -,395
(,333) (,610) (,812) (,629) (,581) (,705)
Flex rendim 1 ,037 ,292 ,085 ,530*** -,052 ,011
(,594) (,156) (,221) (,007) (,514) (,956)
Flex rendim 2 -,013 -,021 -,023 -,062 -,001 ,001
(,736) (,879) (,722) (,582) (,972) (,996)
deciséo propria -1,177 -3,057 -,684 -1,790 , 755 ,599
(,175) (,207) (,346) (,362) (,433) (,816)
falta oportunidades ,809 -,672 -,006 -,310 -,808 ,120
(,383) (,131) (,994) (,234) (,437) (,788)
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B — Andlise de frequéncia da variavel Renda por pais

Brasil
Variavel Tipo Teste Média Mediana Desvio Padrédo
Renda Categérica Frequéncia 3,53 3,0 1,314
Ate R$ 1.045,00
(01 salario 50
minimo) (2,8%)
de R$ 1.045,01 até
R$ 2.090,00 (de 38
um a dois salarios (21,1%)
minimos)
de R$ 2.090,01 até
R$ 3.135,00 (de 51
dois a trés salarios (28,3%)
minimos)
de R$ 3.135,01 até
R$ 4.180,00 (de 48
trés a quatro (26,7%)
salarios minimos)
de R$ 4.180,01 até
R$ 5.225,00 (de 22
quatro a cinco (12,2%)
salarios minimos)
de R$ 5.225,01 até
R$ 10.450,00 (de 13
cinco a dez salarios (7,2%)
minimos)
acima de R$
10.450,00 (mais de 3
dez salarios (1,7%)
minimos)
Portugal
Variavel Tipo Teste Média Mediana Desvio Padrdo
Renda Categoérica Frequéncia 2,44 2,0 1,021
Até 5000 € anual 15
(até 417 € mensal) (12,3%)
Entre 5001 € -
15000 € anual 61
(de 418 2 1.250 € (50%)
mensal)
Entre 15001 € -
28000 € anual 31
(de 1.250 a2 2.333 € (25,4%)
mensal)
Entre 28001 € -
55000 € anual 9
(de 2.334 2 4.583 € (7,4%)

mensal)
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Entre 55001 € -

75000 € anual 4
(de 4.584 a 6.250 € (3,3%)
mensal)
Mais de 75001 €
anual 2
(mais de 6.250 € (1,6%)
mensal)

Nota: Para anélise foi tomada como base o salario de Portugal de 2022 (periodo no qual ocorreu a coleta de dados),
no valor de 705 euros e o salario minimo no Brasil em 2021, no valor de R$ 1.045,00 (periodo no qual o survey
foi construido).
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C — Survey (Versao Original)

Questionnaire

1 Dados sociodemograficos

Idade (em anos)
Nacionalidade

Sexo
[¢

O Homem

) Mulher

(O N&o me identifico com nenhum dos dois

O Outro. Especificar:
Qual a sua cor / raga?
O Amarela
O Branaa
(O Indigena

O Parda

O Preta

Possui deficiéncia?

(O Né&o possuo.

() Sim. Qual?

Qual o seu nivel de escolaridade?

O Nivel fundamental

O Nivel médio

(O Graduagio

(O Pés-graduagio

Qual é a sua renda individual I média, iderando todos os seus trabalhos?

(O Até R$ 1.045,00 (01 saldrio minimo)

) de R$ 1.045,01 até R$ 2.090,00 (de um a dois saldrios minimos)

(O de R$ 2.090,01 até R$ 3.135,00 (de dois a trés salarios minimos)

(O de R$ 3.135,01 até R$ 4.180,00 (de trés a quatro salarios minimos)
(O de R$ 4.180,01 até R$ 5.225,00 (de quatro a cinco salarios minimos)
(O de R$ 5.225,01 até R$ 10.450,00 (de cinco a dez salarios minimos)

() acima de R$ 10.450,00 (mais de dez salarios minimos)
Qual o seu grau de participagdo nas despesas familiares mensais?
) Unica fonte de renda da familia

) Principal fonte de renda da familia

¢
¢

) Compartilho a fonte de renda por igual com outro membro da familia

) Tenho uma pequena participagio nas despesas familiares

N&o participo da despesa familiar

Vocé tem outra atividade profissional remunerada que néo seja por plata as digitais?

(O Sim e é a minha principal atividade

(2 Sim, mas ndo é a minha principal atividade

O N&o

Qual a sua carga horaria I dedicada ao t em plataformas digitais?

O até 20h

O 21a30h

C

O Mais de 44h

) 31a44h

Vocé contribui at

para al dalidade de seguridade social/previdéncia (publica ou privada)?

Em quantas plataformas digitais vocé é cadastrado como prestador de servigco?

O 4
O Mais de 4

Qual a natureza do servico que vocé presta através da mediagio de plataformas digitais?
Entrega de produtos / delivery
Transporte de pessoas
Produgdo de conteldos e ferramentas digitais (textos ou videos / comunicagdo digital / publicidade e propaganda / aplicativos e tecnologia)
Microtarefas (responder questiondrios, rotularimagens, avaliar um texto etc.)

Servigos espedializados de satde (medicina, psicologia, nutrigdo, fisioterapia, educagéo fisica etc.)

Limpeza ou manutengdo doméstica (servigos elétricos, de cozinha, de cuidado de animais domésticos, etc.)

Cuidado doméstico (cuidado de idosos, criangas, pessoas com necessidades especiais)

Educagdo (Aulas, cursos, capacitagdes)

O
O
O
O
O
(] Consultoria / Assessoramento (advocacia, arquitetura, engenharia etc.)
O
O
O
[ Aluguel ou venda de espacos e utensilios

O

Entretenimento (eventos ou produgdes culturais, apresentagdes artisticas, trabalhos sexuais)
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2 Mapeamento Arranjos

Agora, pedimos que vocé aponte quais sdo as caracteristicas que lhor defi o seu trabalh diado por plataformas digitais.

Responda a todas as questdes pensando exclusivamente neste trabalho.

Como vocé descreveria a sua relagdo contratual com o seu principal empregador/contratante quanto ao tempo de contrato/acordo (formal ou informal)?
(O Contrato/acordo de tempo integral (maxima carga horaria permitida pela legislagio)
(0 Contrato/acordo de tempo parcial (carga horaria fixa, porém menor que 0 maximo permitido pela legislagéo)

) Contrato/acordo de horas avulsas / por demanda (carga hordria varidvel)

(O Nenhuma das opgdes se aplica. Por favor, explique:

Qual o prazo estabelecido na sua relagdo contratual com o seu principal empregador/contratante?

O Atividades continuadas / por tempo indeterminado (a contratagéo é de longo prazo e compreende a realizagdo de uma série de atividades, sem previsdo de interrupgao)

(O Projeto ou atividade espedifica (a contratagdo é para realizar atividades pontuais, durante um periodo de tempo previamente e stipulado)

(O Nenhuma das opgdes se aplica. Por favor, explique:
Como vocé descreveria o vinculo que vocé possui com o seu principal empregador/organizacdo contratante?
(0 Direto (trabalha diretamente para a organizagdo contratante)

C

(O Inexistente (ndo possui vinculo com nenhuma organizag&o)

) Indireto (o trabalho é terceirizado ou ha intermedidrios)

O Nenhuma das opgdes se aplica. Por favor, explique:

Como vocé descreveria o contato (presencial ou virtual) que vocé possui com os ¢ idores ou b ficiarios do servico que vocé presta?

(O Direto (tem contato, em algum momento, com o consumidor ou beneficidrio do servigo)

(3 Indireto (ndo tem contato, em nenhum momento, com o consumidor ou beneficidrio do servigo)

(O Nenhuma das opgdes se aplica. Por favor, explique:

Existe or

ganizagao coletiva ou sindical (que os direitos do trabalhador) referente ao servigo que vocé presta via plataforma digital?
O sim

O N&o

Como vocé descreveria o vinculo formal que vocé possui com essa(s) organizacdo(des)?

(O Inexistente (trabalha sozinho, de forma independente)

() Existente (trabalha de maneira articulada com um ou mais érgdos representativos da categoria - sindicatos e/ou conselhos de dasse)

() Nenhuma das opgOes se aplica. Por favor, explique:

Como vocé descreveria a extensio das horas na sua jornada de trabalho?

(3 Jornada inflexivel (com horas corridas, ndo tem flexibilidade para organizar a jornada de trabalho)

(O Jornada flexivel (carga hordria fixa, mas com horas compensaweis - tem flexibilidade para organizar a jornada de trabalho)

() Regime de sobreaviso / sob demanda (jornada variavel, com possiveis horas improdutivas)

) Nenhuma das opgbes se aplica. Por favor, explique:

Como vocé descreveria o local da sua jornada de trabalho?
() Presendal, com local fixo (realiza o trabalho presendialmente em local pré-determinado)
(O Presendal, com local varidvel (realiza o trabalho presendalmente em locais diversos, drcula por diferentes regides)

(0 Virtual (realiza o trabalho a distdndia, mediado por tecnologias, no local que preferir)

(O Local hibrido: presencial e virtual (realiza para 0 mesmo contrato parte das atividades & distdncia e parte das atividades presencialmente)

) Nenhuma das opgdes se aplica. Por favor, explique:

Como vocé descreveria os rendimentos que recebe como fruto do seu trabalho?

(O Rendimento fixo (recebe o mesmo valor dentro de uma regularidade pré-estabelecida - mensalmente, quinzenalmente etc.)
() Rendimento fixo + produtividade (recebe um valor fixo minimo dentro de uma regularidade pré-estabelecida - mensalmente, quinzenalmente etc., acrescido de valores extras provenientes de produtividade ou afins)

(O Rendimento varidvel (ndo conta com entradas fixas de rendimentos)

3 Avaliagdo Arranjos

Na etapa anterior, vocé respondeu a diversas perguntas que ajudam a caracterizar o seu trabalho mediado por plataformas digitais. Pensando nesse trabalho, por favor, responda as
questdes a seguir:
Como vocé comegou a trabalhar no atual arranjo de trabalho?
(O Escolha pessoal
) Determinagdo da organizagdo contratante

(O Auséncia de outras oportunidades

O Nenhuma das opgdes se aplica. Por favor, explique:

Em uma escala de 0 a 10, como vocé descreve o seu ritmo de trabalho (pressdo por prazos de entrega, apresentacdo do produto, controle de superiores, etc)?
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uma escala de 0 a 10, o quanto vocé se idera realizado pr i | te com o seu arranjo de trabalho atual?

00O

o 3
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Em uma escala de 0 a 10, como vocé avalia o seu arranjo de trabalho atual em termos de prds e contras?

https:/iww2.unipark.de/www/print_survey.php?syid=730065&__menu_node=print 188



OO0

'e)
Q

S
Q

OO @]
© ® N & U A W N RO

10
Em uma escala de 0 a 10, como vocé avalia os riscos (de acidentes, assaltos, prejuizos a saude fisica e psicolégica, etc.) que vocé corre no exercicio das suas
atividades?

O 0
O 1
O 2
O 3
O 4
O 5
O 6
O 7
@] 8
O 9
@] 10

Com as suas palavras, relate como vocé se vé no futuro em relagédo ao seu arranjo de trabalho atual

V2

4 Percepgédo de inseguranga

Apresentaremos algumas afirmagdes sobre o futuro de seu trabalho. Escolha a opgédo que indica o quanto cada afirmag&o representa o que vocé pensa.

Né&o representa nada Representa muito pouco Representa pouco Representa muito  Representa completamente

Tenho muita certeza de que serei capaz de manter meu trabalho.

Sinto-me seguro(a) no meu ambiente de trabalho.

Penso que serei capaz de continuar trabalhando aqui.

S6 ha uma pequena chance de que eu fique sem trabalho.

Tenho medo de ser dispensado(a), ficar sem clientes ou ndao poder trabalhar.
Estou preocupado(a) com o meu futuro profissional.

Tenho medo de que possa perder meu trabalho.

Sinto incerteza sobre o futuro do meu

5 Agradecimento

AGRADECEMOS A SUA PARTICIPAGAO!

Tem interesse em continuar contribuindo com a pesquisa por meio de uma entrevista individual?

Se sim, por favor, informe seu nimero de telefone e/ou email para que a pesquisadora possa entrar em contato:

Tem interesse em saber os resultados desta pesquisa? Se sim, por favor, informe o seu telefone e/ou e-mail :

6 Final page

Seu questionario foi enviado com sucesso!
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