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Resumo

As transformagdes contemporaneas no mundo do trabalho, impulsionadas pela mediagao
algoritmica, radicalizam a subsuncdo do trabalho ao capital, reconfigurando direitos, jornadas
e subjetividades. Este artigo analisa o conflito entre a promessa de autonomia das plataformas
e a realidade do controle digital exercido sobre motoristas de aplicativo. A pesquisa
fundamenta-se no materialismo historico-dialético, integrando observagdo participante a
aplicacdo de um questiondrio, encerrado por recorréncia empirica dos padrdes de resposta. Os
resultados revelam uma contradi¢ao latente: 100% dos motoristas buscam no aplicativo uma
estratégia de sobrevivéncia material, 100% negam ter autonomia real sobre descanso e férias, e
70% manifestam o desejo expresso de retorno ao regime CLT. Conclui-se que a suposta
autonomia se configura como um fetiche ideoldgico que mascara o despotismo algoritmico e a
individualizagdo do risco. O estudo reafirma a urgéncia de desmistificar a retérica das
plataformas e de recolocar a protegdo social no centro do debate sobre o futuro do trabalho.
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1 INTRODUCAO

A reestruturagao produtiva em curso desde o final do século XX aprofundou a
precarizagdo estrutural do trabalho. O taylorismo e o fordismo submeteram o trabalhador ao
crondmetro e a esteira. Como demonstra Tragtenberg (2014), esses mecanismos de controle
nunca foram neutros. Eram expressdes da dominacdo de classe no chao de fabrica. Ja a
acumulacdo flexivel contemporanea vai além. Ela internaliza o controle no dispositivo mével
do trabalhador, transforma vigildncia em autogerenciamento e faz do risco um sindénimo de
empreendedorismo (Abilio, 2020). Nesse cenario, as plataformas digitais de trabalho (Uber,
iFood, Rappi) reconfiguram a subsun¢@o do trabalho ao capital, enfeixando formas cada vez
mais reais em vez de formais, conforme Marx (2013) previa em relacdo a organiza¢do do
processo de trabalho na grande indUstria.

Esse fendmeno, que Abilio (2020) denominou “uberizagio”, ndo é uma anomalia. E a
expressao mais transparente da acumulacao capitalista contemporanea. Como analisa Antunes
(2018), consolida-se um “proletariado digital” submetido a uma intermiténcia estrutural. O
trabalhador fica disponivel 24 horas por dia, sete dias por semana, mas s6 ¢ ativado sob
demanda, sem vinculo nem garantias — trabalho just-in-time. Basso (2018) chama esse
movimento de “modernizagao do arcaico”: tecnologias de ponta a servico de formas primitivas
de extragdo de valor, onde o risco recai integralmente sobre o trabalhador.

A novidade ndo estd apenas na intensidade, mas na forma especifica que assume a
precarizagdo. Como sintetizam Melges et al. (2022, p. 652), “a nova precarizacdo do trabalho,
a precarizagao flexivel, apresenta mudancas e novos elementos significativos no quadro de
precariedade do trabalho”. Trata-se de um regime no qual a instabilidade e a transferéncia de
riscos sdo reconfiguradas como atributos desejaveis da atividade laboral.

Nesse cenario de precarizacdo no contexto do transporte, Oliveira e Faria (2026)
oferecem uma distingdo analitica fundamental. O taxista tradicional opera sob a logica da
producao mercantil simples (M-D-M), em que o dinheiro serve apenas para acessar valores de
uso. Ja o motorista de aplicativo estd inserido na produgdo especificamente capitalista (D-M-
D'), na qual o dinheiro ¢ investido para gerar mais dinheiro.

Trata-se, portanto, ndo de uma distingdo meramente técnica, mas de uma transformagao
na propria forma social do trabalho e nas relagdes de exploragdo. O motorista de aplicativo,
mesmo quando proprietario do veiculo, ndo controla o algoritmo, ndo define o preco, nao
negocia os termos. Sua forca de trabalho ¢ subsumida ao capital de forma tdo completa quanto
a do operario da grande industria. Para Tragtenberg (2014), a administragdo nao ¢ técnica
neutra, mas ideologia de poder. O algoritmo, sob essa lente, ¢ o apice do controle taylorista:
invisivel, mais eficiente porque dispensa o capataz. O proprio trabalhador se torna vigia de si
mesmo.

A uberizacdo constitui o que Abilio (2020) define como autogerenciamento
subordinado: o trabalhador assumes riscos e custos (carro, combustivel, manutencdo, tempo
0cioso), enquanto a plataforma mantém o controle sobre precos, rotas e sang¢des, operando por
algoritmos opacos (Veras; Silva, 2023). A retoérica do empreendedorismo esbarra na auséncia
de elementos fundamentais a livre iniciativa. O motorista ndo precifica suas corridas nem
escolhe seus clientes. Trata-se de uma subsuncao real radicalizada (Marx, 2013).

Como argumenta Melges (2022), a ideologia das plataformas ndo atua apenas como um
discurso externo e neutro, mas como uma forma de interpelagdo que constitui o individuo como
"sujeito-empreendedor”, fornecendo uma relagdo imaginaria que oculta suas condigdes reais de
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exploracdo. A ideologia deve ser compreendida ndo como um conjunto de ideias abstratas, mas
como a maneira pela qual os motoristas vivenciam, em sua pratica cotidiana e precéria, seus
papéis dentro da estrutura social do capitalismo de plataforma (Eagleton, 1991).

Diante do exposto, € possivel argumentar que a no¢do de autonomia. Uma contribui¢ao
recente que vem ao encontro das reflexdes sobre autonomia e plataformizacao que construimos
neste trabalho foi feita por Varoufakis (2025), que cunhou o termo tecnofeudalismo. Com
efeito, as plataformas ndo funcionam como empresas capitalistas tipicas, mas como senhores
feudais digitais. Elas controlam o acesso ao feudo, cobram tributos (comissdes de 30% a 50%)
e desapropriam o trabalho alheio. O trabalhador torna-se um servo sem terra, imagem que se
aproxima da “individualizacdo do risco” apontada por Veras e Silva (2023).

Em pesquisa etnografica com cicloentregadores (majoritariamente homens jovens de
periferias), Silva (2025, p. 107) observa que “virilidade certamente ¢ ndo s6 elemento
emocional operante, mas também um valor, que encontra um forte sentido na coletividade”.
Essa virilidade se expressa na capacidade de enfrentar riscos sem queixas, na naturalizagao do
desgaste fisico e na transformagdo da precariedade em prova de coragem. Entre os motoristas
de aplicativo, 0 mesmo movimento ocorre: o trabalhador que aceita jornadas de 12 horas, que
ndo reclama da comissdo abusiva e que se orgulha de “ndo ter patrdo” ndo estd apenas
reproduzindo um discurso neoliberal. Esta, muitas vezes, respondendo a uma expectativa de
masculinidade toxica — uma caracteristica que associa sofrimento silencioso e exposi¢do ao
risco a dignidade e ao valor pessoal.

Diante dessas contradigdes, formula-se o problema: em que medida a promessa de
autonomia constitui um dispositivo ideoldgico que produz consentimento em torno de
condigdes precarizadas?

O objetivo geral ¢ analisar o conflito entre a busca por liberdade individual e o controle
digital sobre motoristas de aplicativo. Especificamente: (i) identificar motivagdes para a
transicdo da CLT as plataformas; (ii) contrastar a percep¢ao de autonomia com a realidade das
jornadas; (iii) examinar a transferéncia de riscos; (iv) mapear estratégias de sobrevivéncia; (V)
discutir o desejo de retorno a CLT como contradi¢do sintomatica.

A justificativa reside na necessidade de desmistificar a figura do “microempreendedor”.
Para além da teoria, ha uma razao existencial. Um dos autores vivenciou a uberizacdo como
motorista, alugando carro e trabalhando na madrugada. Ali, constatou que 35% do tempo era
gasto esperando corridas. Isso evidencia a “intermiténcia estrutural” de que fala Antunes
(2018). Observou comissdes que ultrapassaram 50% do valor da corrida, sentindo o “tributo
feudal digital” (Varoufakis, 2025). Mesmo com consciéncia de classe, experimentou a
contradicdo de arrendar um meio de producdo (o carro alugado) cujos frutos eram drenados
pelo algoritmo. Essa vivéncia ratifica o “autogerenciamento subordinado” (Abilio, 2020). Ela
ndo ¢ mera ilustragdo autobiografica. E a base material que orientou o questionario e a
interpretagdo dos dados.

Ha ainda uma camada que a academia costuma recusar: o corpo. O corpo queimado por
madrugadas sem dormir. A coluna moida por jornadas longas. O joelho com ligamento cruzado
anterior rompido ndo pode descansar porque o aluguel do carro vence amanha. Este artigo ndo
tem pudor de nomear o corpo como categoria analitica. E nele que a uberizagdo inscreve sua
violéncia. A etnografia de Silva (2025) com entregadores ciclistas também evidencia esse
ponto, ao mostrar como o desgaste fisico e a exposi¢ao ao risco sao naturalizados como prova
de virilidade.

A pesquisa fundamenta-se no materialismo historico-dialético e adotauma interpretacao
materialista para analisar as respostas dos motoristas, compreendendo-as como indicios de
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posi¢cdes subjetivas produzidas sob condigdes historicas e materiais determinadas. O percurso
metodoldgico integrou observacao participante, uma vez que um dos autores foi motorista de
Uber por trés anos e meio, e questiondrio estruturado com 10 respondentes, encerrado por
recorréncia empirica dos padrdes de resposta, sem pretensdo de generalizagdo estatistica
(Glaser; Strauss, 1967).

O artigo estd estruturado em cinco segdes. A secdo 2 apresenta os procedimentos
metodologicos (observagdo participante, survey, recorréncia empirica e interpretacao
materialista). A se¢do 3 traza analise e discussao dos resultados, organizada em trés subsegoes
que correspondem aos pares de perguntas do questionario: (3.1) Adesdo e sobrevivéncia; (3.2)
Jornada e autonomia; (3.3) Liberdade e retorno. A secdo 4 apresenta o referencial teodrico,
dividido em trés subsecdes: (4.1) Trabalho em plataformas, subsuncdo algoritmica e
precarizacdo flexivel; (4.2) Administragdo, poder e ideologia: Tragtenberg e o algoritmo como
técnica de controle; (4.3) Tecnofeudalismo e servidao digital: alcances e limites da metafora.
Por fim, a secdo 5 traz as consideragoes finais.

2. METODOLOGIA

A pesquisa adotouuma abordagem qualitativa com complemento quantitativo, ancorada
no materialismo historico-dialético (Kosik, 1995; Marx, 2013, 2017). Essa escolha nao ¢
meramente técnica. Trata-se de assumir que o fendmeno da uberizagdo ndo pode ser
compreendido forada totalidade dasrelagdes sociais capitalistas, nem reduzido a uma disrup¢ao
tecnologica neutra.

Foram mobilizadas cinco categorias metodologicas que se articulam ao longo desta
secdo: (1) materialismo histdrico-dialético (método geral); (ii) observagdo participante (técnica
de campo); (iii)) survey (instrumento de coleta); (iv) recorréncia empirica (critério amostral);
(v) interpretacdo de orientacdo materialista (técnica de andlise).

Quanto a observagdo participante, o pesquisador atuou como motorista de aplicativo
durante trés anos e meio, entre agosto de 2021 e dezembro de 2024. Trabalhou em todos os
turnos, incluindo as horas de pico, e realizou uma média de 35.000 corridas, percorrendo
aproximadamente 250.000 quildometros. A experiéncia em diferentes horarios e condigdes de
transito foi fundamental para compreender as flutuagdes da demanda e os mecanismos de
controle algoritmico. Ao final, a op¢do pela madrugada consolidou-se como a estratégia mais
efetiva: menor transito, menor consumo de combustivel, maior produtividade e,
paradoxalmente, menor interferéncia do algoritmo na alocac¢do de corridas.

Essa imersdo incluiu o relato sobre os 35% do tempo gasto aguardando corridas, a
comissdao variavel da plataforma (ja observada acima de 50% do valor de uma corrida), o
aluguel do veiculo como imposi¢cdo material e a impossibilidade de "encurtar" jornadas. Essa
vivéncia orientou a constru¢do do questionario e permitiu a triangulagdo entre os dados obtidos
e a experiéncia empirica. A observagdo participante, neste estudo, ndo foi um apéndice
metodologico. Foi o chao de fabrica digital a partir do qual as perguntas foram formuladas e os
dados interpretados. Gil (2019) destaca que a observagao participante consiste na participagao
real do pesquisador na vida da comunidade ou situagdo que estuda e permite apreender
fendomenos que escapam a instrumentos padronizados.

No que se refere ao método de survey, a fase de coleta de dados foi estruturada sob essa
técnica (Fowler Jr., 2014). A escolha justifica-se pela necessidade de traduzir fendmenos sociais
complexos — como a relacdo entre autonomia percebida e jornada real — em dados
padronizados e comparaveis, capazes de fornecer uma base empirica rigorosa sobre as
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caracteristicas da populagdo estudada. O questiondrio continha seis perguntas fechadas, cada
uma correspondendo a uma dimensao central da uberizac¢do: (1) motivo deadesao a plataforma;
(2) principal meta como motorista; (3) jornada diiria de trabalho; (4) percepcdo sobre
autonomia real (descanso/férias); (5) comparagdo com a liberdade de um trabalhador CLT; e
(6) disposicao deretorno ao regime celetista. As alternativas deresposta foram fixas, sem escala
Likert, para garantir foco na contradi¢do objetiva entre o discurso da plataforma e a experiéncia
do trabalhador.

No que se refere a definicdo da amostra, a coleta foi realizada com 10 motoristas. O
fechamento da coleta deu-se por recorréncia empirica dos padrdes de resposta, sem pretensao
de generalizagdo estatistica, uma vez que as respostas a nona e décima entrevistas ndo
acrescentaram variagodes significativas as dimensoes ja identificadas.

No que tange a interpretacdo dos dados, a andlise articulou estatistica descritiva
(percentuais) com uma interpretacao de orientagdo materialista, a partir das categorias tedricas
mobilizadas ao longo do trabalho, como: subsuncdo algoritmica (Grohmann, 2020),
precarizagdo flexivel (Melges et al., 2022), tecnofeudalismo (Varoufakis, 2025) e
individualizacdo do risco (Veras; Silva, 2023). As respostas dos motoristas foram
compreendidas como indicios de posi¢des subjetivas produzidas em condigdes historicas e
materiais determinadas — a saber, a plataformizagdo do trabalho no Brasil. Os percentuais nao
foram tomados como fatos brutos, mas como pistas que, uma vez interpretadas a luz dessas
categorias e da observacdo participante, revelam as contradigdes entre o que os motoristas
declaram e o que as plataformas lhes impoem.

Quanto aos aspectos €ticos e ao suporte tecnoldgico, em consonancia com as diretrizes
do CNPq (2026) e da ANPOCS (2025), declara-se que modelos de linguagem de grande escala
(DeepSeek e Gemini/Google) foram utilizados estritamente como suporte ao refinamento
estilistico e a padronizagdo estrutural deste trabalho. A autoria intelectual, a condugao da
pesquisa empirica, a analise fundamentada na teoria da subsuncdo algoritmica e a interligagao
bibliografica sdo de responsabilidade exclusiva do autor. O uso da tecnologia ndo substituiu o
julgamento analitico humano, atuando apenas como assistente de redagdo, sendo todo o
contetdo revisado e validado pelo pesquisador.

Foram mobilizadas cinco categorias metodologicas que se articulam ao longo desta
secdo: (1) materialismo historico-dialético (método geral); (i) observacdo participante (técnica
de campo); (iii) survey (instrumento de coleta); (iv) recorréncia empirica (critério amostral);
(v) interpretagdo de orientacao materialista (técnica de andlise).

Quanto a observagdo participante, o pesquisador atuou como motorista de aplicativo
durante trés anos e meio, entre agosto de 2021 e dezembro de 2024. Trabalhou em todos os
turnos, incluindo as horas de pico, e realizou uma média de 35.000 corridas, percorrendo
aproximadamente 250.000 quilometros. A experiéncia em diferentes horarios e condigdes de
transito foi fundamental para compreender as flutuagdes da demanda e os mecanismos de
controle algoritmico. Ao final, a op¢ao pela madrugada consolidou-se como a estratégia mais
efetiva: menor transito, menor consumo de combustivel, maior produtividade e,
paradoxalmente, menor interferéncia do algoritmo na alocacdo de corridas.

Essa imersdo incluiu o relato sobre os 35% do tempo gasto aguardando corridas, a
comissdo variavel da plataforma (j4 observada acima de 50% do valor de uma corrida), o
aluguel do veiculo como imposi¢do material e a impossibilidade de "encurtar" jornadas. Essa
vivéncia orientou a constru¢ao do questionario e permitiu a triangulagdo entre os dados obtidos
e a experiéncia empirica. A observacdo participante, neste estudo, ndo foi um apéndice
metodologico. Foi o chio de fabrica digital a partir do qual as perguntas foram formuladas e os
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dados interpretados. Gil (2019) destaca que a observagao participante consiste na participagao
real do pesquisador na vida da comunidade ou situagdo que estuda e permite apreender
fendmenos que escapam a instrumentos padronizados.

No que se refere ao método de survey, a fase de coleta de dados foi estruturada sob essa
técnica (Fowler Jr., 2014). A escolha justifica-se pela necessidade de traduzir fendmenos sociais
complexos — como a relacdo entre autonomia percebida e jornada real — em dados
padronizados e comparaveis, capazes de fornecer uma base empirica rigorosa sobre as
caracteristicas da populagao estudada. O questionario continha seis perguntas fechadas, cada
uma correspondendo a uma dimensao central da uberizacdo: (1) motivo deadesao a plataforma;
(2) principal meta como motorista; (3) jornada diaria de trabalho; (4) percepcdo sobre
autonomia real (descanso/férias); (5) comparagdo com a liberdade de um trabalhador CLT; e
(6) disposicao deretorno ao regime celetista. As alternativas deresposta foram fixas, sem escala
Likert, para garantir foco na contradi¢do objetiva entre o discurso da plataforma e a experiéncia
do trabalhador.

No que se refere a definicdo da amostra, a coleta foi realizada com 10 motoristas. O
fechamento da coleta deu-se por recorréncia empirica dos padrdes de resposta, sem pretensao
de generalizagdo estatistica, uma vez que as respostas a nona e décima entrevistas ndo
acrescentaram variagoes significativas as dimensoes ja identificadas.

No que tange a interpretacdo dos dados, a analise articulou estatistica descritiva
(percentuais) com uma interpretacdo de orientagdo materialista, a partir das categorias teoricas
mobilizadas nas sec¢des anteriores, como: subsungdo algoritmica (Grohmann, 2020),
precarizacao flexivel (Melges et al, 2022), tecnofeudalismo (Varoufakis, 2025) e
individualizacdo do risco (Veras; Silva, 2023). As respostas dos motoristas foram
compreendidas como indicios de posi¢des subjetivas produzidas em condigdes historicas e
materiais determinadas — a saber, a plataformizagdo do trabalho no Brasil. Os percentuais nao
foram tomados como fatos brutos, mas como pistas que, uma vez interpretadas a luz dessas
categorias e da observagdo participante, revelam as contradigdes entre o que os motoristas
declaram e o que as plataformas lhes impdem.

Quanto aos aspectos éticos e ao suporte tecnologico, em consonancia com as diretrizes
do CNPq (2026) e da ANPOCS (2025), declara-se que modelos de linguagem de grande escala
(DeepSeek e Gemini/Google) foram utilizados estritamente como suporte ao refinamento
estilistico e a padronizacdo estrutural deste trabalho. A autoria intelectual, a conducdo da
pesquisa empirica, a analise fundamentada na teoria da subsungao algoritmica e a interligagao
bibliografica sdo de responsabilidade exclusiva do autor. O uso da tecnologia ndo substituiu o
julgamento analitico humano, atuando apenas como assistente de redacdo, sendo todo o
conteudo revisado e validado pelo pesquisador.

3 DISCUSSAO
3.1 Trabalho em plataformas: subsuncao algoritmica e precarizacao flexivel
Para compreender o trabalho mediado por plataformas digitais, € necessario retornar a

um conceito central da critica da economia politica: a subsungao do trabalho ao capital (Marx,
2013). Em termos simples, subsungao € o processo pelo qual o capital subordina o trabalhador,
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extraindo mais-valia de sua atividade. Duraes (2016) explica que Marx distingue duas formas.
Na subsungao formal, o capital subordina o trabalhador sem modificar necessariamente seu
processo técnico — o faz pela compra da forca de trabalho, pela extensdo da jornada ou pela
intensificacdo do ritmo. Na subsung¢do real, ao contrario, o capital reorganiza ativamente o
processo produtivo, introduzindo maquinaria, dividindo tarefas e moldando o trabalhador as
suas necessidades. Contudo, as plataformas digitais parecem escapar a essa dupla classificacdo.
O controle hoje ndo se exerce apenas sobre o processo produtivo, mas sobre a propria
subjetividade do trabalhador, seu tempo ocioso, sua disponibilidade e seus dados.

A distingdo entre as duas formas de subsun¢do ganha contornos mais nitidos quando
contrastada com outras formas de trabalho. Oliveira e Faria (2026) mostram que,
diferentemente do taxista tradicional (circulagdo simples M-D-M), o motorista de aplicativo
estd inserido na producdo capitalista (D-M-D'), onde o dinheiro ¢ investido para gerar mais
dinheiro. Mesmo proprietdrio do veiculo, o motorista ndo controla o algoritmo, ndo define o
preco, ndo negocia os termos. Sua forga de trabalho ¢ subsumida ao capital.

Nesse cenario, Nick Srnicek (2018) descreve o palco da exploragdo. Para o autor, as
plataformas sdo "infraestruturas que permitem que dois ou mais grupos interajam" (Srnicek,
2018, p. 43), posicionando-se em lugar estratégico para extrair dadosde cada interagdo. A Uber
¢ uma plataforma austera (lean platform): ndo possui os meios de producdo — os carros sao
dos motoristas — e mantém para si os dados e o algoritmo. Dados sdo a matéria-prima central,
permitindo treinar algoritmos, ajustar precos e consolidar monopo6lios. Quanto mais motoristas
e passageiros usam a Uber, mais valiosa ela se torna — e mais dificil ¢ para qualquer
concorrente emergir. O motorista, nesse quadro, ndo ¢ um empreendedor: € alguém compelido
a usar a plataforma para acessar o mercado de trabalho, submetido a uma infraestrutura que ele
ndo controla.

Se Srnicek descreve a arquitetura, Rafael Grohmann (2020) descreve a mecanica. Em
lugar do capataz, a gestdo ¢ feita por sistemas automatizados que decidem em tempo real quem
recebe a corrida, o trajeto, o valor e a puni¢do. Grohmann chama isso de subsun¢ao algoritmica:
o controle ndo se limita ao processo produtivo, mas captura a subjetividade. O motorista
internaliza as regras do algoritmo como se fossem escolhas pessoais. "A subsuncdo algoritmica
significa que o capital ndo apenas controla o processo de trabalho, mas o programa e o dita por
meio de extracdo de dados e gestdo automatizada" (Grohmann, 2020). O chicote digital
dispensa a violéncia explicita. Basta que o trabalhador acredite que pode vencer o jogo.

Se Srnicek descreve o palco e Grohmann a mecanica, Ursula Huws (2017) fornece a
personificacao: o ciberproletario. Para Huws, o ciberproletariado se define pela padronizagao
das tarefas em fragmentos minimos, quantificaveis e monitoraveis digitalmente. O motorista de
aplicativo € um trabalhador cuja atividade foi decomposta em unidades (corridas, avaliagdes,
minutos de espera) que o algoritmo mede, precifica e pune. Huws chama a aten¢do para um
deslocamento epistemologico profundo: enquanto o capital pode buscar forca de trabalho em
qualquer lugar domundo por meio dainternet, o trabalhador permanece isolado — em sua casa,
em seu carro — competindo globalmente por fragdes de centavos. Ele fica em prontiddo
constante, o que Huws chama de "exército de reserva digital", mas s6 ¢é remunerado quando
executando uma tarefa. "O ciberproletariado ¢ a personificacdo da tendéncia do capital de
transformar todas as atividades humanas em mercadorias vendaveis" (Huws, 2017, p. 162).

O que emerge da articulagdo entre Marx, Srnicek, Grohmann ¢ Huws ¢ um quadro
analitico consistente. A subsungao real descrita por Marx ganha novos contornos na era digital.
O capital ndo apenas reorganiza o processo produtivo (como na industria fordista), mas o
programa por meio de algoritmos que capturam a subjetividade, o tempo ocioso e a propria
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disposi¢do do trabalhador. A plataforma, como infraestrutura de extragdo (Srnicek), cria as
condi¢des materiais para que a subsun¢do algoritmica (Grohmann) opere em tempo real, € o
ciberproletario (Huws) € a carne e 0sso sobre os quais essa operagdo se inscreve. Esse quadro
se alinha ao conceito de precarizagdo flexivel (Melges et al., 2022), no qual a instabilidade e a
transferéncia de riscos sdao reconfiguradas como atributos desejaveis da atividade laboral. E
conecta-se também a dimensdo subjetiva apontada por Silva (2025), que mostra como a
naturalizagdo dos riscos e do desgaste fisico responde a uma socializagdo de género e classe.

A pergunta que orienta a pesquisa — em que medida a promessa de autonomia constitui
um dispositivo ideolégico que reconfigura formas tradicionais de subordinagdo — s6 pode ser
respondida a luz dessa constatagdo central: o trabalhador de plataforma nao ¢ nem proletério
classico (pois nao ha fabrica nem patrao visivel) nem empreendedor (pois nao controla os meios
de produgdo). Ele ¢ um servo digital, cujo trabalho ¢ desapropriado por um algoritmo que ele
mesmo alimenta com seus dados, seu tempo e sua disponibilidade. E essa contradi¢do que as
proximas secdes se dedicardo a desvelar.

3.2 Administracio, poder e ideologia: Tragtenberg e o algoritmo como técnica de
controle

A secdo anterior atualizou a critica da economia politica para o capitalismo de
plataforma (3.1). H4, porém, uma camada adicional: a ideologia que naturaliza a exploragao,
vestindo-a com roupagens de eficiéncia, neutralidade técnica e racionalidade algoritmica. Para
desvelar essa camada, nenhum autor ¢ mais contundente do que Mauricio Tragtenberg (2006),
cuja obra Administracdo, Poder e Ideologia segue sendo a critica mais radical a pretensa
neutralidade da gestao cientifica.

Em uma passagem lapidar, Tragtenberg define o cerne da questao:

A teoria administrativa ndo ¢ apenas uma técnica de organizacao do trabalho, ela ¢é,
antes de tudo, uma ideologia de poder. Sua funcdo é dissimular a dominacédo politica
sob a méscara daracionalidade técnica, transformando questdes de poderem questdes
de eficiéncia (Tragtenberg, 2006, p. 15).

A frase desmonta em poucas linhas o edificio da administragdo como campo "neutro".
Taylor, Ford, Fayol — todos eles, sob essa lente, deixam de ser engenheiros da produtividade
para se revelar idedlogos da dominagdo de classe. O crondmetro ndo mede tempo: disciplina
corpos. A esteira ndo organiza o fluxo de pecas: fragmenta a resisténcia. A "eficiéncia" ndo ¢
um atributo técnico: ¢ um valor politico a servico do capital.

Essa critica, formulada nos anos 1970, mantém sua atualidade no capitalismo de
plataforma. O algoritmo que decide quem recebe a corrida, qual o trajeto e qual a punigdo
substitui o crondOmetro e a esteira, mas continua operando como tecnologia de poder. Contudo,
ha uma diferencacrucial: o controle algoritmico dispensa a violéncia explicita e, até certo ponto,
apercepgao imediata de que se estd sendo controlado. O trabalhador acredita estar "escolhendo"
quando aceita uma corrida, "otimizando" seu trabalho ao buscar melhores horarios,
"empreendendo" ao manter alta sua taxa de aprova¢do. Em outras palavras, o algoritmo
internalizou a dominagdo: o proprio trabalhador se torna vigia de si mesmo. Essa ¢ a forma mais
avangada do que Tragtenberg chamou de "ideologia de poder" — aquela que ndo precisa mais
da figura do capataz porque o préprio dominado reproduz, em sua subjetividade, as regras da
dominacao.
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A atualidade de Tragtenberg reside exatamente ai. Escrito ha mais de quatro
décadas, Administracao, Poder e Ideologia ndo menciona plataformas ou algoritmos. Mas seus
conceitos capturam o que ocorre no trabalho mediado por aplicativos. A "mdscara da
racionalidade técnica" € hoje a mascara do algoritmo como entidade neutra que "apenas conecta
oferta e demanda". A "dominagao politica" dissimulada ¢ a capacidade unilateral da Uber de
ditar precos, condigdes e punicdes, sem que o motorista possa negociar ou recorrer. E a
transformagdo de "questdes de poder em questdes de eficiéncia" reaparece na linguagem da
plataforma: o problema nao ¢ a comissdao abusiva, ¢ que o motorista "ndo estd otimizando sua
estratégia".

Nao por acaso, Faria (2026), retoma a tradigdo critico-materialista para analisar a
uberizagdo. Ao distinguir a producdo mercantil simples do taxista da produgdo especificamente
capitalista do motorista de aplicativo, Faria mostra como a forma social do trabalho se altera
sem que a ideologia da gestao deixe de operar. O motorista que "escolhe seus horarios" continua
preso a uma relacdo depoder que Tragtenberg ja descrevia na fabrica: o comando estd em outro
lugar, e o trabalhador ¢ levado a acreditar que a obediéncia ¢ uma decisdo sua.

O legado de Tragtenberg, portanto, ndo ¢ um apéndice histérico. E o fio condutor que
amarra a critica da economia politica a andlise da subjetividade do trabalhador digital e a
discussdo sobre tecnofeudalismo que vira a seguir (3.3). O que Dourish (2016), Scholz (2016)
e Dagnino (2019) descreveram como "tecnologia de poder" ja estava antecipado, em termos de
critica da ideologia, por Tragtenberg (2006). A diferenca é que, agora, a dominacdo ndo estd no
crondmetro ou na esteira — estd no co6digo, no bolso do trabalhador, sob a forma de um
aplicativo que ele mesmo carrega. E, como Tragtenberg nos ensina, a primeira tarefa da critica
¢ desmascarar a neutralidade.

3.3 Tecnofeudalismo e servidao digital: alcances e limites da metafora

Os capitulos anteriores atualizaram a critica da economia politica para o capitalismo de
plataforma (3.1) e descreveram a captura ideoldgica da subjetividade do trabalhador (3.2). Ha,
porém, um conceito que amarra essas duas dimensdes em uma imagem forte, quase material: o
tecnofeudalismo de Yanis Varoufakis (2025).

Para o ex-ministro grego, o capital foi tdo bem-sucedido que engendrou sua propria
superagdo regressiva. Nao se trata mais de um capitalismo cldssico, onde o motor da
acumulacdo era o lucro extraido do trabalho produtivo, mas de um tecnofeudalismo no qual a
principal forma de extracdo ¢ arenda da nuvem — tributos pagos por produtores e
consumidores pelo acesso a feudos digitais controlados por poucos.

A Uber, nesse quadro, ndo ¢ uma empresa de transporte (ela ndo possui carros) nem
uma empresa de tecnologia (seu negécio ndo ¢ vender software). E um senhor feudal digital:
controla o acesso ao mercado (o feudo), define unilateralmente as regras (o algoritmo) e cobra
um tributo (comissao de 30% a 50%) de cada trabalhador que ousa arriscar-se em suas terras.
A propria empresa explicita essa logica em seus termos gerais de uso: "A Uber ndo fornece
servicos de transporte ou logistica e ndo ¢ uma transportadora. A Uber ¢ uma plataforma
tecnologica que conecta usudrios a prestadores de servigos independentes" (Uber do Brasil,
2024).

O sujeito que paga esse tributo ndo ¢ um proletario classico (pois nao ha fabrica nem
patrdo visivel), mas também nado € um empreendedor (pois ndo controla os meios de produgao).
Varoufakis o chama de servo digital: alguém que "aluga" sua for¢a de trabalho em um feudo
alheio, sem direito a negociagdo, sem protecdo trabalhista, sem possibilidade de recorrer das
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decisdes do algoritmo. A diferenca crucial em relagdo ao camponés medieval € que o servo
digital carrega seu instrumento de trabalho (o carro, o celular, a conexdo) e recebe ordens de
um codigo, ndo de um senhor de terras. Em termos materiais, contudo, a relagdo ¢
estruturalmente analoga: paga-se tributo pela permissdo de trabalhar.

A forca da alegoria nao reside em sua precisao historica, mas em sua capacidade de
iluminar contradi¢des que a linguagem do "capitalismo de plataforma" costuma diluir. Quando
o motorista de aplicativo descreve sua relagdo com a Uber como um "pagamento de comissao
obrigatoria", sem controle sobre o valor, sem poder de barganha e sem direitos, ele estd, em sua
propria linguagem, descrevendo um tributo feudal. Quando 100% dos entrevistados neste
estudo afirmam nao ter autonomia real, e 100% dizem que sua principal meta é gerar renda (ndo
"realizagdo pessoal"), o discurso do empreendedorismo desaba — e 0 que emerge ¢ a figura
do sobrevivente que precisa pagar pedagio para ndo ser excluido do mercado.

Nao se trata, portanto, de uma adesdo acritica a tese de Varoufakis. Trata-se de tomar
emprestado sua lente interpretativa para analisar os dados coletados. Afinal, como Veras e Silva
(2023) demonstram, a uberizagdo opera uma individualiza¢do do risco que pulveriza a classe
trabalhadora, dificultaa organizagao coletiva e transforma o tempo ocioso em um custo privado.

Outros autores deste evento, como Oliveira e Faria (2026), preferem manter-se dentro
do quadro mais classico da subsuncdo formal/real. Nao had problema. A opg¢do pelo
tecnofeudalismo € uma aposta tedrica deste artigo, que encontra na imagem do "servo digital"
uma ferramenta mais adequada para descrever a situacdo do motorista de aplicativo: alguém
que paga tributo, que ndo tem direito a negociar as regras, que ¢ descartavel e que, ainda assim,
¢ convencido de que ¢ "livre".

Se o capitalismo ainda € capitalismo, por que o motorista ndo tem nada que um
proletario fabril tinha — estabilidade, jornada definida, proteg¢do social? E por que 100% dos
entrevistados, mesmo sem nomear o conceito, descrevem sua situacdo como a de um servo que
paga tributo para trabalhar? A passagem para a andlise empirica — precedida da explicitagao
metodologica — buscara responder a essas perguntas.

4. ANALISE E DISCUSSAO DE RESULTADOS

A andlise que segue combina estatistica descritiva (percentuais) com uma interpretagao
de orientagdo materialista, compreendendo as respostas dos motoristas como indicios de
posigdes subjetivas produzidas em condi¢des historicas e materiais determinadas. A coleta foi
realizada com 10 motoristas, e o critério de fechamento da amostra foi a recorréncia empirica
dos padrdes de resposta, sem pretensdo de generalizacdo estatistica. Os percentuais estdo
sintetizados na Tabela 1:
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Tabela 1 — Percepcao laboral dos motoristas de aplicativo (n=10)

Mudanga de Gerar renda: 12h ou mais: Nao: Parcialmen Sim:
carreira: 40% 100% 40% 100% te: 30% 70%
Desemprego Empreender 8h a 10h: Sim: 0% Nao: 30% Depend
:40% /crescer: 0% 60% e: 10%
Complemen Tentar 5 a 8 horas Nao se Sim: 40% Nao:
to de renda: método: 0% aplica: 0% 20%
20% alternativo a
CLT 0%

Fonte: Elaborada pelo autor (2026).

Para organizar a discussdo, as seis perguntas foram agrupadas em trés pares com forte
correlacdo qualitativa. O primeiro par (P1 + P2) trata da adesdo e da meta principal, revelando
a tensdo entre o discurso empreendedor e a sobrevivéncia material. O segundo par (P3 + P4)
relaciona jornada e autonomia, expondo como a promessa de flexibilidade se converte em
autoexploracdo e auséncia de controle sobre o descanso (Melges et al., 2022).

O terceiro par (P5 + P6) conecta a percepcao de liberdade em relagdo ao regime CLT
ao desejo deretorno ao emprego formal, evidenciando a individualizacdo dorisco (Veras; Silva,
2023) e a nostalgia do contrato como critica ao modelo uberizado. Cada subse¢ao discute um
dos pares, confrontando os dados com o referencial tedrico (secdo 3) e com a observagdo
participante do pesquisador, que atuou como motorista de Uber por trés anos e meio (35 mil
corridas, 250 mil km percorridos).

4.1 Adesao e Sobrevivéncia

Conforme a Tabela 1, 40% dos motoristas aderiram a plataforma por desemprego,
outros 40% por mudanca de carreira ¢ 20% como complemento de renda. Simultaneamente,
100% declararam que sua principal meta € gerar renda. A primeira leitura poderia sugerir que
0os 40% de “mudanga de carreira” indicam uma escolha ativa, alinhada ao discurso do
empreendedorismo de si. Contudo, quando confrontada com a unanimidade da meta de renda,
a chamada “mudanga de carreira” revela-se menos uma op¢ao do que uma imposicao da
necessidade.

Como argumenta Marx (2013), o exército industrial de reserva ndo ¢ um acidente do
capitalismo, mas sua condicdo estrutural: o desemprego e a informalidade empurram
trabalhadores para formas precarizadas de insercdo, como as plataformas digitais. Nesse
quadro, Abilio (2020) cunha o conceito de trabalhador just-in-time: disponivel 24 horas por dia,
sete dias por semana, mas ativado apenas sob demanda, sem direitos, sem garantias, sob a ilusao
de que € seu proprio patrao.
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A experiéncia do pesquisador como motorista de Uber confirma essa leitura. A escolha
pela plataforma ndo veio de uma vocagdo empreendedora, mas da falta de alternativas diante
de contas a pagar, do aluguel do carro e da auséncia de protecdo social — os mesmos 35% de
tempo 0cioso e a comissao que ja ultrapassou 50% dovalor dacorrida. A “mudanca de carreira”
dos 40% ¢, na maioria dos casos, uma mudancga forgada: o trabalhador ndo troca de atividade
por vontade, mas porque o mercado formal ja ndo lhe oferece um lugar.

4.2 Jornada e autonomia: a gestao algoritmica do cansaco

A Tabela 1 mostra que 40% dos motoristas trabalham 12 horas ou mais por dia,
enquanto 60% trabalham entre 8 e 10 horas. Paralelamente, 100% afirmam nao ter autonomia
real sobre descanso e férias. A relagdo entre jornada extensa e auséncia de controle sobre o
proprio tempo ndo ¢€ acidental. A chamada “flexibilidade” das plataformas esconde a obrigacao
de estar sempre disponivel. O que se vende como liberdade de horarios revela-se, na pratica, a
imposi¢cdo de uma autoexploracdo continua — o trabalhador ndo pode dizer ndo ao aplicativo
porque o custo do aluguel do carro, a meta do dia e o medo da desativacdo ndo param.

Essa perda de controle sobre o proprio tempo nao ¢ um efeito colateral, mas parte do
proprio mecanismo de dominacdo. O controle algoritmico opera uma microfisica do poder que
ndo apenas vigia, mas "conduz as condutas" (Foucault, 1982), transformando a cabine do
veiculo em um pandptico digital onde a autonomia ¢ sacrificada em nome deuma produtividade
ininterrupta e docilizada.

Esse fenomeno ¢ o que Melges et al. (2022) chamam de precarizacao flexivel: a
instabilidade e a transferéncia de riscos sdo reconfiguradas como atributos desejaveis da
atividade, quando na verdade intensificam a jornada sem qualquer contrapartida. O autor,
quando motorista, vivenciou essa armadilha na pele. O carro alugado impunha metas diarias
inflexiveis — ndo era possivel “encurtar” a jornada porque o aluguel ndo espera. A
flexibilidade, nesse caso, era a liberdade de se sobrecarregar para pagar o tributo a plataforma.
A contradigdo € clara: quanto mais o trabalhador se dispde a ser “flexivel”, menos controle ele
tem sobre o proprio tempo.

4.3 Liberdade e retorno: a nostalgia do contrato

A Tabela 1 mostra que 40% dos motoristas se sentem mais livres que um trabalhador
CLT, 30% parcialmente e 30% ndo se sentem mais livres. Ao mesmo tempo, 70% disseram que
voltariam ao regime CLT, 20% responderam que nao e 10% disseram que depende daproposta.
Aparentemente contraditorio, o dadorevela a armadilha do discurso daautonomia: mesmo entre
os que se declaram “mais livres”, parte expressiva quer voltar a CLT — sinal de que a liberdade
oferecida pelas plataformas ndo compensa a instabilidade, a auséncia de direitos e a soliddo
diante dos riscos.

Veras e Silva (2023) descrevem esse processo como individualizagdo do risco: o
trabalhador arca sozinho com acidentes, depreciacdo do veiculo, tempo ocioso e flutuacao da
renda. O pesquisador, ao rodar nas madrugadas com um carro alugado, nunca se iludiu com o
discurso empreendedor, mas sentiu na conta bancaria o peso de uma comissdo que ja
ultrapassou 50% do valor da corrida. Sob a lente do tecnofeudalismo (Varoufakis, 2025), o
motorista de aplicativo ¢ um servo digital que paga tributo a plataforma — e o sonho de muitos
com a CLTndo ¢ nostalgia do antigo patrdo, mas o desejo de que ao menos houvesse um patrao
visivel, com direitos minimos, para tornar a exploragdo mais previsivel.
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5. CONCLUSAO

A investigacdo revelou que a promessa de autonomia nas plataformas atua como um
fetiche ideologico que mascara um controle algoritmico despotico (Abilio, 2020). Os dados sao
contundentes: 100% dos motoristas buscam no aplicativo uma estratégia de sobrevivéncia, e
ndo uma realizagdo empreendedora. Quanto a jornada, 40% trabalham 12 horas ou mais por
dia, e os demais 60% ficam entre 8 e 10 horas. Isso evidencia que a flexibilidade €, na pratica,
a liberdade de se autoexplorar para garantir a reprodu¢do da vida. O estudo confirma a
“modernizagdo do arcaico” (Basso, 2018): tecnologias de ponta a servico de formas primitivas
de extracdo de valor, nas quais o trabalhador assume integralmente os riscos operacionais e a
vulnerabilidade fisica diante de acidentes.

A plataformizacdo ndo representa uma ruptura com formas anteriores de exploracgao,
mas sua reconfiguracdo em bases digitais, articulando inovagdo tecnolégica com mecanismos
classicos de extragdo de valor (Melges et al., 2022). A centralidade da gestdo algoritmica
(Grohmann, 2020) indica a necessidade de compreender as plataformas ndo apenas como
intermedidrias, mas como formas organizacionais especificas que reestruturam o trabalho e suas
mediagdes institucionais.

A andlise conclui que a uberizagdo promove a individualiza¢ao do risco (Veras; Silva,
2023), transformando o “microempreendedor” em um trabalhador just-in-time subordinado a
um algoritmo opaco. O desejo de retorno ao regime CLT — 70% disseram “sim” e mais 10%
“depende da proposta” — sinaliza uma resisténcia subjetiva contra a erosao total dos direitos.
Esse dado, a primeira vista contraditério com os 40% que se declaram “mais livres”, encontra
eco na andlise de Silva (2025) sobre a virilidade como mecanismo de naturalizagdo do
sofrimento. O trabalhador que se orgulha de “ndo ter patrao” muitas vezes esta respondendo a
uma expectativade masculinidade toxica, que associa siléncio diante daexploragdo a dignidade.

Essa contradicdo revela o cinismo ideoldgico contemporaneo: o trabalhador sabe que a
autonomia ¢ um fetiche, mas age como se ndo soubesse para suportar a materialidade da
sobrevivéncia, mantendo a pratica da "liberdade" enquanto sente o peso real da precarizagdo
(Zizek, 1989).

A observacdo participante do pesquisador ratifica que, sem regulacio e protecdo social,
a autonomia permanece como uma “liberdade degradada”. O carro alugado, a comissdao que
ultrapassou 50% do valor da corrida, os 35% de tempo ocioso, o joelho rompido que ndo pode
descansar — tudo isso compoe a materialidade de um trabalho que ndo é empreendedor, mas
de sobrevivéncia. Sob a lente do tecnofeudalismo (Varoufakis, 2025), o motorista de aplicativo
¢ um servo digital que paga tributoa plataforma. E o sonho de muitos com a CLT nao ¢ nostalgia
do antigo patrdo, mas o desejo de que ao menos houvesse um patrdo visivel, com direitos
minimos, para tornar a exploragdo mais previsivel.

Assim, este trabalho reafirma a urgéncia de desmistificar a retorica das plataformas,
reconectando a tecnologia a dignidade humana e a seguranca laboral no cendrio contemporaneo.
As contradi¢des apontadas ao longo da andlise indicam que a uberiza¢do ndo ¢ destino, mas
campo deluta. E, como ensina Tragtenberg (2006), o primeiro passo para enfrentar a dominagao
¢ desmascarar a sua neutralidade.
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