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RESUMO

A plataformizagdo do trabalho voltada para servigos de transporte individual tornou-se possivel
através do aprofundamento dos meios técnico-cientifico-informacionais que caracterizam o
atual estdgio de globalizagdo. Enquanto processo técnico, dentre suas reverberagdes
manifestam-se alteragoes nas dindmicas de uso do territorio, dotando-o de novas possibilidades
e desafios que atravessam a questdo da mobilidade urbana. Nesse sentido, agdes basicas do
cotidiano, como o deslocamento urbano, passam a ser agenciadas através de plataformas digitais
geridas por corporagdes, por meio de redes sociais online. No Brasil, essa introdugdo
tecnologica segue os padroes de atuacdo dos paises centrais, sendo inicialmente implementada
em metropoles e grandes cidades por corporagdes multinacionais. Contudo, municipios
negligenciados por essas logicas hegemonicas tornam-se cenarios para o surgimento de
plataformas alternativas, configurando uma plataformizacdo dos pequenos. Neste contexto, a
presente pesquisa tem como objetivo compreender as dindmicas e estratégias das empresas de
mobilidade urbana por aplicativo no territorio de Sao Jodo del-Rei, durante o periodo de 2018 a
2025. Teoricamente, o estudo adotou uma abordagem qualitativa, fundamentada na categoria
geografica do uso do territério em dialogo com a teoria dos dois circuitos da economia urbana.
Empiricamente, a pesquisa conta com a realiza¢do de entrevistas semiestruturadas com 24
agentes locais, sendo 15 motoristas, 4 representantes de plataformas e 5 usuarios, visando captar
a realidade empirica local. Os resultados evidenciam que a cidade, classificada como Centro
Sub-Regional A e impulsionada por atratividades turisticas e universitarias, serviu como um
abrigo para a proliferagdo de aplicativos locais, contabilizando 14 plataformas ativas no final de
2025, sendo a maioria de origem sanjoanense. Essas empresas demonstraram grande capacidade
de adaptagdo as rugosidades locais, oferecendo categorias de servigo inexistentes nos modelos
globais, como corridas especificas para a zona rural e desconto para estudantes. Contudo, a
pesquisa revela que a autonomia destas empresas € aparente, configurando um circuito superior
marginal por dependerem integralmente do licenciamento de softwares desenvolvidos em polos
tecnologicos (como Jundiai ¢ Rio de Janeiro). No centro dessa dindmica, constatou-se uma
severa precarizacao do trabalho, com motoristas que chegam a ultrapassar 70 horas semanais de
forte coercdo algoritmica, o que motivou movimentos de resisténcia, como a fundagdo de uma
cooperativa local. Assim, espera-se que este estudo contribua para o olhar geografico e o
planejamento urbano em Sio Jodo del-Rei, bem como sirva de paradigma que auxilie no
desenvolvimento de outras investigagdes semelhantes em cidades médias brasileiras.

Palavras-chave: uso do territorio; plataformas digitais; aplicativos de transporte;
precarizacao do trabalho; mobilidade urbana; Sao Joao del-Rei.



PLATFORMIZATION OF LOCAL TRANSPORT COMPANIES: URBAN
MOBILITY IN SAO JOAO DEL-REI (2018-2025)

ABSTRACT

The platformization of labor focused on individual transportation services has become possible
through the deepening of the technical-scientific-informational milieu that characterizes the
current stage of globalization. As a technical process, among its reverberations are changes in
the dynamics of territorial use, endowing it with new possibilities and challenges that intersect
with the issue of urban mobility. In this sense, basic everyday actions, such as urban
displacement, come to be mediated through digital platforms managed by corporations via
online social networks. In Brazil, this technological introduction follows the operational patterns
of central countries, being initially implemented in metropolises and large cities by
multinational corporations. However, municipalities neglected by these hegemonic logics
become settings for the emergence of alternative platforms, configuring a “platformization of
the small.” In this context, the present research aims to understand the dynamics and strategies
of app-based urban mobility companies in the territory of Sdo Jodo del-Rei during the period
from 2018 to 2025. Theoretically, the study adopted a qualitative approach, grounded in the
geographic category of land use, in dialogue with the theory of the two circuits of the urban
economy. Empirically, the research involved conducting semi-structured interviews with 24
local agents—15 drivers, 4 platform representatives, and 5 users—seeking to capture the local
empirical reality. The results show that the city, classified as a Sub-Regional Center A and
driven by tourism and university attractions, served as a haven for the proliferation of local
applications, totaling 14 active platforms by the end of 2025, most of which originated in Séo
Jodo del-Rei. These companies demonstrated a strong capacity to adapt to local particularities,
offering service categories absent from global models, such as specific rides to rural areas and
student discounts. However, the research reveals that the autonomy of these companies is only
apparent, configuring a marginal upper circuit due to their full dependence on software licensing
developed in technological hubs (such as Jundiai and Rio de Janeiro). At the center of this
dynamic, a severe precarization of labor was identified, with drivers working more than 70
hours per week under intense algorithmic coercion, which has led to resistance movements,
such as the founding of a local cooperative. Thus, this study is expected to contribute to the
geographic perspective and urban planning in S3o Jodo del-Rei, as well as to serve as a
paradigm to support the development of similar investigations in other medium-sized Brazilian
cities.

Keywords: territorial use; digital platforms; ride-hailing apps; labor precarization; urban
mobility; Sao Joao del-Rei.
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INTRODUCAO

O uso da tecnologia enquanto mediadora de servigos basicos do cotidiano vem
se tornando uma pauta cada vez mais presente na literatura académica, de forma a
destacar principalmente a sua atua¢do em metropoles e grandes cidades. No contexto
brasileiro, as Tecnologias da Informagdo e Comunicagdo (TICs) tendem a ser
primeiramente introduzidas em municipios cosmopolitas a partir da atuacao de grandes
corporacdes multinacionais, seguindo o fluxo de inovacdo de paises centrais, onde o
capitalismo dita as regras do que seria ideal para a vida moderna.

Nesse sentido, considerando o contexto territorial do Brasil enquanto pais de
dimensdes continentais e herancas coloniais, grande parte do territdrio se v€ a margem
da introducao dessas novas tecnologias. Municipios menores € com pouca atratividade
para grandes companhias se encontram parcialmente inseridos naquilo que seria uma
modernizagdo tecnologica do territorio, deixando clara uma seletividade no sentido da
disseminagdo de novas técnicas. Segundo Santos (1996), ¢ possivel observar a
seletividade socioespacial como condutora de rapidas mudangas na divisao do trabalho,
onde empresas com maior poderio técnico e financeiro priorizam localizagdes que
proporcionam maiores taxas de lucro, deixando o que resta do territrio, mesmo que
com virtualidades naturais parecidas, as empresas menos potentes.

A internet e os Smartphones, aliados ao automdvel, vém sendo um ponto chave
do processo de informatizagdo e digitalizagcdo de servigos cotidianos. Consequéncia da
difusdo do processo de globalizacdo, estes objetos técnicos estdo vinculados ao
movimento caracteristico do periodo atual, entendido por Santos (1996) como “periodo
técnico-cientifico-informacional”. A pauta ao redor da problematica da mobilidade
urbana ¢ reproduzida globalmente, de forma a incidir em diversas configuracdes
urbanas, desde grandes metropoles, até cidades menores e menos populosas,
impulsionando cada vez mais a busca por alternativas que amenizem essa questdo. O

Plano de Mobilidade Urbana de Sao Jodo del-Rei (2023, p. 13), coloca que

pensar em mobilidade urbana é encontrar maneiras de organizagdo para os fluxos e
ocupagdes em uma cidade, garantindo condigdes dignas de locomogdo e o acesso
indiscriminado de todas as pessoas ao espago urbano e aos equipamentos € servigos
ofertados. Infelizmente, o modelo rodoviarista privilegiando o transporte individual
motorizado ainda prevalece massivamente nos centros urbanos ¢ a quebra de

paradigma de locomogdo utilizando o automovel é o grande desafio.
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Além disso, o desemprego, componente permanente em paises de conjunturas
politica e econdmica instaveis como o Brasil, consiste em um fator que condiciona para
a legitimagdo e aceitacdo de alternativas predatorias que viabilizem a obten¢do de renda,
ainda que mediante a precarizacgao do trabalho. Atualmente, um dos principais exemplos
do processo de digitalizacdo de servicos € encontrado nas plataformas digitais de
transporte individual, os ditos aplicativos de mobilidade urbana, em que empresas de
tecnologia gerenciam plataformas digitais que fornecem servigos através de motoristas
sem vinculo empregaticio, e que se associam de forma voluntdria as plataformas.

Conforme Tozi (2017), a vinda de multinacionais da informacao para o Brasil e
o estabelecimento do fendmeno até entdo chamado de uberizagdo, tendo como figura
central a empresa Uber, mudou a maneira com que nos relacionamos, e as “dimensdes
da vida coletiva e da urbanizacdo passam a ser transferidas as empresas a partir do uso
que elas realizam do territorio” (Tozi, 2017, p. 103). Santos e Silveira (2001) afirmam
que conforme a légica de grandes corporagdes se espalha para diversos setores e exerce
forte influéncia sobre o proceder do poder publico e suas esferas, de modo a lhes

colocar sob atua¢ao subordinada,

[...] ndo serd exagero dizer que estamos diante de um verdadeiro comando da vida
econdmica e social e da dindmica territorial por um nimero limitado de empresas.
Assim, o territorio pode ser adjetivado como um territorio corporativo, do mesmo
modo que as cidades também podem ser chamadas de cidades corporativas, ja que
dentro delas idénticos processos se verificam (Santos e Silveira, 2001, p. 291).

Exposto esse contexto, a cidade de Sdo Jodo del-Rei, localizada na Mesorregiao
do Campo das Vertentes no estado de Minas Gerais, se destaca por disponibilizar nos
ultimos anos uma crescente oferta de aplicativos de transporte individual criados aos
moldes da plataforma oferecida pela grande empresa Uber, mas que possuem suas
atuacgdes restritas, em sua maioria, aos ambitos local e regional. Abaixo, o quadro ilustra
o crescimento do setor no municipio desde o ano de 2018, em que a primeira plataforma
se inseriu no contexto da mobilidade urbana local, até o ano de 2025, destacando as

escalas de atuagdo, origem e ano de entrada no mercado local.
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Tabela 1: Plataformas de transporte atuantes em Sao Jodo del-Rei - 2025

Atuacgao Origem Ano de entrada
Move SJ Local Sao Joao del-Rei - MG 2018
Me Leva SJ Local S&o Jodo del-Rei - MG 2018
UaiBR Local Sao Jodo del-Rei - MG 2019
Moto SJ Local Sao Jodo del-Rei - MG 2019
Garupa Nacional Porto Alegre - RS 2020
Locomocar Local Sao Joao del-Rei - MG 2022
Pedemoto Local/Regional Sao Joao del-Rei - MG 2022
Cooper del Rei Local Sao Joao del-Rei - MG 2023
Partiu Rolé Local Sao Joao del-Rei - MG 2024
inDrive Global Russia/EUA 2024
ChamApp Local Sao Joao del-Rei - MG 2025
Pop Driver Nacional Sao Carlos -SP 2025
Tibbor Nacional Florianépolis - SC 2025
TKX Regional Lavras - MG 2025

Fonte: Elaboragao propria, 2025

Em 2022 a cidade contava, segundo dados do Censo 2022, com 90.225
habitantes, sendo ainda classificada enquanto uma cidade de pequeno porte (IBGE,
2022). Apesar disso, tendo como objeto de analise sua organizacdo e dinamica urbana, ¢
perceptivel a sua atuagdo enquanto uma cidade média, mesmo que ainda nao tenha
alcangado niimeros para tal classificagdo (100 mil habitantes).

Dessa forma, a partir da revisdo bibliografica de autores que se debrucaram
sobre este tema, e da analise do estudo Regido de Influéncia das Cidades (REGIC)
realizado em 2018, procura-se aqui esclarecer o municipio enquanto uma cidade média,
compreendendo os fatores que contribuem para que sua dindmica atue como tal. Silveira
(2002, p. 11) questiona “[...] é o tamanho o que define uma cidade média? Ou ¢ sua

fun¢ao?”.

15



Figura 1: Mapa - Localizag¢io da Area de Estudo - Sio Jodo del-Rei
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Fonte: IBGE, 2020. Elabora¢do: Mariana Santos Freitas.

De acordo com Cota e Didrio (2014), a cidade de Sao Jodo del-Rei se enquadra
de forma qualitativa no perfil de cidade média, enquanto sua populacdo ainda nao
alcanca ntimeros para tal classificacdo, sendo oficialmente considerada uma cidade de
pequeno porte. Entretanto, fatores relevantes apresentados na dindmica urbana refletem
sua atuacdo como cidade média, justificando assim sua classificacdo de forma

“qualitativa” nessa categoria, sendo eles:

1) crescimento demografico significativo nos tltimos anos, atraindo pessoas em
busca de emprego e renda; 2) funcdo de centro polarizador de atividades e
articulador do territorio, tornando-se pdlo das cidades de seu entorno; e 3)
relevancia crescente na rede urbana brasileira, sendo considerado um centro
sub-regional pela pesquisa Regides de Influéncia de Cidades (REGIC) 2007, do
IBGE (Cota e Didrio, 2014, p. 68).

Segundo o censo realizado em 2022 pelo IBGE (Instituto Brasileiro de
Geografia e Estatistica), a cidade possui 1.452,002 km? de area territorial e conta

atualmente com 90.225 habitantes, sendo sua densidade demografica de 62,14 hab/km?.
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Assim, faz-se necessaria a contextualizagdo do municipio de Sao Jodo del-Rei,
partindo desde o principio de sua urbanizacdo, datada do século XVII, e de todo o
processo de desenvolvimento e construcdo das especificidades que hoje determinam a
dindmica de seu territorio, de forma a compreender a consolidagdo de seu perfil
enquanto cidade média, mesmo que seus numeros populacionais, de acordo com o
Censo 2022, ainda sejam insuficientes para essa classificagao.

A discussao aqui realizada acerca da consolidagao do perfil de Sao Jodo del-Rei
enquanto cidade média tem relagdo com o momento em que grandes corporagdes como
a Uber e a 99 atuam na dindmica urbana brasileira contemplando, em maioria,
municipios com populag¢do acima dos 100 mil habitantes. Apesar disso, a atuacdo dessas
empresas pode ser observada em cidades ainda menores que Sao Joao del-Rei, como
Cornélio Procopio, no Parana, com 45.206 habitantes (IBGE, 2022), que conta com
atuacdo da Uber, e Trés Pontas, em Minas Gerais, com 55.255 habitantes (IBGE, 2022),
que conta com atuacao da 99, como ¢ possivel perceber nas figuras abaixo, que trazem

corridas simuladas por Fake GPS em 2025.
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Figura 2: Corridas pela Uber e 99 em cidades com menos de 100 mil habitantes

(2025)
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Fonte: Elaboragao propria, 2025

Diante desse cenario, o presente trabalho ¢ guiado pela seguinte questdo: o que
afasta as grandes corporagdes globais de mobilidade (como a Uber e a 99) de Sao Joao
del-Rei, visto que o municipio ndao apenas demonstra potencial de mercado para
abrigé-las, como ja reproduz a logica de plataformizagdo por meio de uma expressiva e
crescente oferta de aplicativos de mobilidade de atuagdo local e regional. Nesse sentido,

Santos e Silveira (2001, p. 293) afirmam que:

18



A presenga numa localidade de uma grande empresa global incide sobre a equagdo
do emprego, a estrutura do consumo consumptivo ¢ do consumo produtivo, o uso
das infraestruturas materiais ¢ sociais, a composi¢do dos or¢camentos publicos, a
estrutura do gasto publico e o comportamento das outras empresas, sem falar na
propria imagem do lugar e no impacto sobre os comportamentos individuais e
coletivos, isto ¢, sobre a ética.

Poell, Nieborg e Van Djick (2020, p. 5) definem o processo da plataformizacao
como “a penetracdo de infraestruturas, processos econdmicos e estruturas
governamentais de plataformas em diferentes setores econdmicos e esferas da vida”.
Segundo Grohmann (2020, p. 111), “esse processo estaria afetando setores como
produgdo cultural (Nieborg; Poell, 2018), satde publica, educagdo, jornalismo e
transporte urbano (Van Djick; Poell; De Waal, 2018)”. Nesse sentido, considera-se aqui
o conceito de mobilidade urbana colocado por Gongalves e Malfitano (2019, p. 3) como
“uma nog¢do que supera a ideia de deslocamento fisico e analisa também suas causas e
consequéncias, ou seja, busca abordar as transformagdes sociais relacionadas ao
movimento [...]”, que ¢ diretamente atravessado pelo processo da plataformizagdo do
trabalho. Assim, a partir da categoria geografica de usos do territdrio, busca-se entender
como esse processo de origem global se manifesta no local, evidenciado pelo caso de

Sao Jodo del-Rei. Sobre a categoria, Santos (2000, p. 2) coloca que

propusemos considerar o espago geografico ndo como sindnimo de territorio, mas
como territorio usado; e este € tanto o resultado do processo histérico quanto a base
material ¢ social das novas a¢des humanas. Tal ponto de vista permite uma
consideracdo abrangente da totalidade das causas e dos efeitos do processo
socioterritorial.

Dessa forma, considerando as especificidades e virtualidades locais, como
objetivo geral desta dissertacdo, busca-se compreender as dinamicas de uso do territorio
relacionadas as empresas de mobilidade urbana por aplicativo em Sao Jodo del-Rei.

Para isso, o estudo objetiva especificamente: 1) Contextualizar a plataformizagao
do trabalho a partir de revisao bibliografica acerca do tema, compreendendo o processo
de disseminacdo das tecnologias informacionais como fator de transformacgdo das
relacdes humanas; 2) Investigar, a partir do territdrio usado, como o processo técnico de
plataformiza¢do do trabalho se difundiu na cidade de Sao Jodo del-Rei, e suas
implicagdes econdmicas e trabalhistas vinculadas a mobilidade urbana do municipio,

além de levantar dados sobre as empresas atuantes no territorio; 3) Analisar a formacao
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territorial do municipio de Sdo Jodo del-Rei, desde seus processos de urbanizagdo e
industrializacdo até a formacao das especificidades que constituem seu territério hoje,
de forma a verificar a existéncia de uma plataformizacdo dos pequenos; e 4) Analisar a
dindmica das empresas de mobilidade e as caracteristicas do trabalho a partir de
entrevistas semiestruturadas com motoristas, usuarios e representantes de plataformas
digitais de transporte atuantes em Sao Jodo del-Rei.

Metodologicamente, o estudo adota uma abordagem qualitativa estruturada em
etapas continuas, iniciando-se com um aprofundado levantamento bibliografico para a
contextualiza¢do do tema e evoluindo para a coleta de dados primarios em campo. Esses
dados empiricos foram obtidos por meio de entrevistas semiestruturadas, realizadas com
agentes locais envolvidos no processo estudado, e selecionados a partir da técnica de
amostragem ‘bola de neve’, sendo posteriormente analisados de maneira tematica. Cabe
ressaltar que, por envolver seres humanos, os procedimentos éticos e de aplicacdo das
entrevistas foram tramitados e registrados junto a Plataforma Brasil, e devidamente
aprovados pelo Comité de Etica em Pesquisa (CEP).

A etapa de revisdo bibliografica foi construida ao redor de temas que se
mostram relevantes para a elaboracdo e desenvolvimento deste trabalho, onde
destacam-se: plataformizacdo (Tozi, 2025; Van Djick, 2020); mobilidade urbana
(Gongalves e Malfitano, 2019); uberizagdo (Abilio, 2020, 2021); neoliberalismo
(Antunes, 2001; Santos, 2000; Santos e Silveira, 2001); precarizagdo do trabalho
(Abilio, 2020, 2021; Antunes, 2001); economia urbana (Santos, 1975; Santos e Silveira,
2001); e cidades médias (Silveira, 2001). Nesse sentido, também foram realizadas
consultas em periodicos cientificos como Urban Studies, GeoCritica, Mercator (UFC),
GeoUSP — Espagco e Tempo (USP) e Geographia (UFF), bem como consultas a
repositdrios cientificos online, como o acervo disponibilizado pelo grupo de estudos
[continente] Espago, Técnica e Acdo: razdo global e razdes locais, vinculado ao
Departamento de Geografia da Universidade Federal de Minas Gerais (UFMG) e o
Observatério Urbano de Sao Joao del - Rei, vinculado a Universidade Federal de Sao
Jodo del - Rei (UFSJ). Além disso, também foram utilizados dados demograficos
disponibilizados a partir de estudos e publicagdes do Instituto Brasileiro de Geografia e

Estatistica (IBGE).
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Santos (1978, p. 197) ressalta que, a “cada vez que ha uma mudanga tecnologica
profunda, uma mudanga organizacional profunda, os modelos de percep¢ao da realidade
mudam substancialmente”. Nesse sentido, Silva (2023, p. 169) afirma a intensa
expansdo dos servigos provenientes das novas tecnologias da informagdo, com destaque
para a digitalizacdo, como “a agudizacdo do meio técnico, cientifico-informacional
(Santos, 1996)”. Santos (1996, p. 16) coloca a técnica como o principal agente da
relacdo entre o homem e o meio, definindo esta como “o conjunto de meios
instrumentais e sociais, com os quais o homem realiza sua vida, produz, e, a0 mesmo
tempo, cria espago”, sendo o espaco o resultado da globalizacdo e da aplicagdo laboral
das técnicas. Dessa forma, define a geografia como uma “filosofia das técnicas”
(Santos, 1994), a qual oferece ferramentas tedrico-metodoldgicas para a construcao de
uma analise geografica voltada a compreender a evolugdo da tecnologia e das redes de
comunicag¢do e informac¢do como um fator de transformagao do espago e da sociedade.
Assim, a partir da perspectiva miltoniana (1975, 1978, 1996, 2000), busca-se interpretar
os elementos que atravessam a dinamica do deslocamento urbano sanjoanense e
levaram a adaptagdo das técnicas hegemonicas para o contexto local. Com esse intuito,
faz-se necessario um exercicio totalizante que permite a andlise compreender o
movimento dialético dos processos e fenomenos engendrados pelos diferentes usos do
territorio, dos quais se destaca a transferéncia de servigos cotidianos e fundamentais,
como a mobilidade urbana, & mediagcdo de empresas de tecnologia que se localizam em
outros territorios.

Nesse sentido, foram realizadas pesquisas de campo que incluiram visitas as
sedes das empresas situadas em Sao Jodao del-Rei, tendo como intuito estabelecer o
contato entre pesquisadora e representantes; coletar dados e registros fotograficos, além
do contato direto com os motoristas, seja através do uso de fato dos servicos oferecidos,
quanto por visitas em possiveis fixos que possibilitem ao motorista atingir potenciais
fluxos que dinamizem seu trabalho. As pesquisas de campo se mostram como um
caminho de construcdo do empirico de forma a visar “o territério como fato
socioespacial” (Duarte, 2024, p. 17), possibilitando a utilizacdo de -categorias

geograficas como um meio de interpretagdo dos dados levantados nessa atividade.
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Com relagdo a utilizagdo de entrevistas como recurso metodoldgico, Alves
(2008) coloca que as entrevistas sdo técnicas apropriadas para a coleta de dados em
pesquisas qualitativas na area de Geografia Humana, o que pode ser complementado por

Alves-Mazzotti e Gewandsznajder (1998, p. 168), que definem que,

De modo geral, as entrevistas qualitativas sdo muito pouco estruturadas, sem um
fraseamento e uma ordem rigidamente estabelecidos para as perguntas,
assemelhando-se muito a uma conversa (Alves-Mazzotti ¢ Gewandsznajder, 1998, p.
168).

Essa abordagem permite a identificagdo das percepcdes e experiéncias pessoais
dos participantes, incluindo trabalhadores ndo vinculados, representantes das empresas
de transporte e usuarios dos aplicativos. As entrevistas foram realizadas para obter uma
compreensdo detalhada sobre a implementacao dos servicos de transporte no municipio,
as motivacdes e desafios enfrentados pelos trabalhadores desse setor € o impacto da
reprodu¢ao das tecnologias da informagdo utilizadas inicialmente por agentes
caracteristicos das metropoles, “o escaldo responsavel pela macro organiza¢do do
territoério” (Santos, 1975, p. 284), aplicadas agora sobre um territério subordinado a
influéncia destas e sua comunidade. A andlise dos dados coletados tem o intuito de
proporcionar uma visdo abrangente sobre as dinadmicas das plataformas digitais de
transporte em Sao Jodo del-Rei e suas implicagdes para a dindmica socioespacial local e
as relacdes de trabalho na cidade.

Assim, a pesquisa trabalhou com uma amostra de 24 participantes entrevistados,
destes sendo 15 motoristas atuantes pelas plataformas de transporte individual, 5
usuarios desse tipo de servico e 4 representantes das empresas que gerenciam oOs
aplicativos de transporte individual. Essa amostra se fez possivel através da utilizacdo
da técnica de amostragem nao probabilistica conhecida como bola de neve, que utiliza
cadeias de referéncia para se alcancar um tamanho de amostra ideal a realizagdo da
pesquisa. A utilizacdo do método se justifica por pressupor a existéncia de “uma ligacao
entre os membros da populagcdo dado pela caracteristica de interesse, onde esses sdo
capazes de identificar outros membros da mesma” (Dewes, 2013, p. 10), pressuposto
que se encaixa perfeitamente a realidade apresentada pelos agentes vinculados ao
contexto aqui exposto. A técnica funciona a partir da prévia sele¢do de individuos que

possam contribuir com o contexto estudado e que, por conseguinte, indiquem outros
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potenciais participantes para que a pesquisa siga em andamento ¢ obtenha éxito. Essa
abordagem considera como ponto-chave a possivel saturagdo de informacgdes para
determinar o tamanho final da amostra a ser analisada.

A abordagem aos motoristas participantes se deu de forma direta, a partir de
visitas a pontos fixos na cidade, onde esses trabalhadores geralmente se posicionam a
espera de novas corridas, e também durante corridas solicitadas diretamente pelos
aplicativos. Ja a abordagem aos representantes das plataformas foi realizada a partir do
primeiro contato através do aplicativo Whatsapp de mensagens, ou através de visitas
diretas as sedes fisicas dessas empresas, seguida da realizacdo das entrevistas em
reunides previamente agendadas nas proprias sedes, ou no Campus Dom Bosco da
Universidade Federal de Sao Jodo del-Rei, no caso de empresas sem sede fisica. Com
relagdo aos usudrios, a primeira abordagem foi feita com um individuo previamente
selecionado e se seguiu a partir de indicagdes dos participantes, como determina o
método bola de neve.

Dessa forma, apds a realizagdo das entrevistas, os dados obtidos foram
analisados e descritos como capitulo final desta dissertag¢@o utilizando a metodologia da
analise tematica. Rosa e Mackedanz (2021, p. 11), destacam que a metodologia
“envolve a busca a partir de um conjunto de dados, seja originario de entrevistas, grupos
focais ou de uma série de textos, a fim de encontrar padrdes repetidos de significado”.
Essa metodologia, amplamente utilizada no dmbito das ciéncias humanas e sociais,
permite a captacdo de padrdes de sentido presentes nos relatos dos entrevistados,
organizando-os em temas que expressam as principais percepgdes, praticas e
experiéncias associadas ao uso e a gestdo das plataformas digitais de transporte
individual. A andlise tematica foi conduzida a partir de um processo sistematico de
codificacdo, identificagdo e interpretacio dos dados, visando extrair categorias
analiticas que revelem as dinamicas sociais, econdmicas e territoriais associadas a esse
fendbmeno no contexto local. Dessa forma, busca-se compreender ndo somente as
motivagdes e dificuldades enfrentadas pelos trabalhadores e usuéarios, mas
principalmente as estratégias adotadas pelas empresas para inser¢do e consolidagdo no

mercado urbano de mobilidade no territorio de Sao Joao del - Rei.
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A escolha de Sao Joao del-Rei enquanto recorte de analise desta pesquisa se deu
a partir da observacao do crescente numero de aplicativos locais e regionais que
fornecem servigos voltados para o transporte individual de passageiros no municipio,
em contraponto com a auséncia das grandes corporagdes responsaveis pela
disseminagdo global desses, como a estadunidense Uber ¢ a chinesa 99. Em 2018 foi
implementada a primeira empresa atuante do ramo no municipio, companhia essa que
foi fundada e ¢ sediada em Sao Jodao del-Rei, vindo a desempenhar sua atuacdo na
escala exclusivamente local. Em agosto de 2024, o municipio contava com cerca de 12
plataformas atuantes, sendo uma delas decorrente de uma cooperativa de motoristas
locais apoiada pela Incubadora Tecnologica de Cooperativas Populares da Universidade
Federal de Sao Jodao del-Rei (ITCP — UFSJ). Ja em dezembro de 2025, foram
identificadas 14 plataformas efetivamente atuantes no municipio, sendo essas: Move SJ;
Me Leva SJ; UaiBR; Moto SJ; Garupa; Locomocar; Pedemoto; Cooper del Rei; Partiu
Rolé¢; inDrive; ChamApp; Pop Driver; Tibbor e TKX.
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Figura 3: Plataformas de Transporte Individual Atuantes em Sdo Jodo del-Rei Agosto
2024/Dezembro 2025
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Fonte: Elaboragao propria, 2025

Com relagdo as empresas, observa-se que esses aplicativos contemplam
diferentes modalidades de servi¢os relacionados ao transporte ¢ que se relacionam
diretamente com o contexto socioespacial apresentado pelo municipio, para além das
modalidades tradicionais oferecidas pelos aplicativos gerenciados por grandes
corporagdes de ambito global. Dentre os servigos oferecidos pelas plataformas digitais
atuantes em Sdo Jodo del-Rei, ¢ possivel elencar: 1) transporte individual por

motocicletas; 2) transporte por automoveis comuns e “black”, que caracterizam um
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veiculo mais moderno e luxuoso, transporte por veiculos “executivos”, que seriam
indicados para viagens, e transporte por veiculos “Comfort”, que contam com o
porta-malas maior; 3) opcdes por transporte de pequenas compras, como mercado e
padaria, ou compras e volumes; 4) transporte de pets, se referindo ao transporte de
animais de estimacdo; 5) opcao por transporte “rural”, se tratando de trajetos realizados
por meio de estradas de terra; 6) op¢ao de transporte com motoristas do sexo feminino;
e, ainda, uma opg¢ao que conta com descontos exclusivos para universitarios.

Além disso, essas empresas possuem muitos pontos em comum no que diz
respeito as interfaces de seus aplicativos e a forma como dispdem suas fungdes para o
usudrio. Alguns desses, se apresentam ainda de maneira idéntica, mudando apenas
padroes de cores e a logomarca, fato que leva a hipotese de que tenham sido
desenvolvidos por uma mesma empresa de tecnologia.

Desta forma, orientado por esse percurso, o texto se organiza em trés partes
fundamentais:

Na primeira parte, busca-se a apresentagao do processo evolutivo do chamado
capitalismo de plataforma, evidenciando o uso e disseminag¢do das técnicas e da
informagdo em um mundo globalizado como um fator intrinseco e fundamental para a
transformagdo do espaco e dos meios produtivos, consolidando a atualizagdo do
capitalismo em sua fase atual. Em seguida, ¢ dado um panorama da aplicagdo dessa
logica em territorio brasileiro a partir da atuagdo hegemonica de empresas como a Uber
e a 99, bem como as transforma¢des no mundo trabalhista decorridas desse movimento
e suas adaptacdes em diferentes escalas pelo uso das técnicas em espagos banalizados.

A segunda parte analisa as especificidades do territorio de Sao Jodao del-Rei e
sua centralidade na rede urbana brasileira a partir de seus processos de formacao,
urbaniza¢do e industrializacdo, até sua consolidacdo enquanto polo de atragdo regional,
visando destacar seu perfil de atuagdo enquanto uma cidade-média. Essa
contextualizagdo se faz essencial para o entendimento da formacao do espaco que leva
ao uso diferenciado do territdrio. A partir de adaptacdes técnicas que se desenvolveram
de forma a suprir a escassez da atuacao de atores hegemonicos do setor da tecnologia
voltada para o transporte individual de passageiros em seu territorio, vindo a ser um

ponto-chave para o desenvolvimento e conclusao desta pesquisa.

26



Na terceira parte, se apresentard a discussdo dos resultados empiricos obtidos
pelas entrevistas aos agentes e pesquisas de campo no municipio em questdo. Serao
elencadas as empresas atuantes no local, de modo a contextualizar desde a introdugao da
primeira empresa na dindmica urbana da cidade, em 2018, até o ano de 2025, onde a
cidade contava com cerca de 14 aplicativos de deslocamento urbano. Serdo
considerados, a partir das entrevistas aplicadas aos agentes locais e dos dados coletados
sobre a atuacdo das corporagdes locais, os fatores que levam ao surgimento cada vez
mais frequente de novas empresas do ramo atuantes na regido, buscando explicar como
um mercado complexo de aplicativos ndo-hegemonicos conseguiu se estruturar ao
utilizar o territorio local como abrigo (Santos, 1996).

Por fim, sera realizada uma sintese dos objetivos da pesquisa para a apresentacao
e divulgacdo dos resultados obtidos. Além de contribuir com a produg¢do e apuragdo do
olhar geogréfico ao redor do tema, as investigagdes buscam servir de instrumento que
possibilite tanto aos agentes diretamente ligados ao setor, quanto ao poder publico local,
a percep¢ao de fatores que possam ser revistos ou desenvolvidos no setor para que a
estrutura de trabalho se torne mais justa e sustentdvel no municipio de Sdo Jodo del-Rei.
Ademais, espera-se que a pesquisa aqui apresentada possa vir a servir como caso de
estudo que auxilie no desenvolvimento de outras investigagdes semelhantes em cidades

médias brasileiras.
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CAPITULO 1 - UMA CONTEXTUALIZACAO DA LOGICA DA
PLATAFORMIZACAO DO TRABALHO E DA SOCIEDADE

O desenvolvimento e evolugcdo das chamadas ‘Tecnologias de Informagdo e
Comunicacao’ (TICs) revolucionaram de forma globalmente disseminada a maneira
como o ser humano se relaciona, desde relagdes pessoais, através de redes sociais online
que promovem a interacao instantdnea com quem se encontra proximo ou do outro lado
do planeta, até as minimas tarefas do cotidiano, como fazer compras, pedir um taxi e,
até mesmo, trabalhar. Segundo Santos (1988), umas das consequéncias dessa facilidade
em se comunicar, transferir valores, negociar ¢ administrar empresas, em escala global,
¢ a ampliacdo de processos centralizadores de comando territorial. Dessa forma, a partir
da evolucdo tecnoldgica, com o alcance cada vez maior do acesso a internet, emerge um
novo conceito corporativo.

Para de fato entender como se deu esse novo modelo de negocios, que
explicaremos mais a frente de Capitalismo de Plataforma (Srnicek, 2017), ¢ necessario
contextualizar de que modo a tecnologia informacional se disseminou de forma a tomar
lugar no capitalismo contemporaneo, revolucionando as relacdes interpessoais e
mercados de trabalho.

Segundo Valente (2020), em 2008, as companhias Wall Mart, Exxon Mobil,
Chevron Corporation, General Motors e ConocoPhillips estavam listadas no topo entre
as mais valiosas do mundo, sendo concentradas nos setores varejista, petrolifero e
industrial, setores esses considerados marcos do capitalismo do século XX. Dessas, a
General Motors, que se encontrava na 3* posicao da lista, representa a industria
automobilistica, evidenciando o automovel, o “bem de consumo simbolo dos anos de
ouro do pds-guerra” (Valente, 2020, p. 67), e sendo um exemplo de “como essa
industria se complexificou, indo além dos automoveis e alcancando segmentos de
mercado até mesmo da construcao de turbinas de aviao” (Valente, 2020, p. 68). A partir
de 2018, o autor destaca uma drastica mudanca nesse mesmo ranking (Fortune 500),
onde as cinco primeiras posi¢des, anteriormente ocupadas pelas empresas acima

descritas, agora eram ocupadas por empresas do setor da tecnologia, sendo essas: Apple
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(1%), Amazon (2%), Alphabet (3*), Microsoft (4*) e Facebook (5*) (Valente, 2020). Essa
mudanca no topo da lista de empresas mais valiosas do mundo aponta claramente a
reviravolta no paradigma econdmico durante a virada da década de 2000 para 2010,
com a tecnologia informacional de comunica¢do tomando espaco de setores que por
décadas, desde o pds-guerra, se encontravam em evidéncia e dominando completamente
o mercado mundial.

Nesse sentido, Santos (1996, p. 178-179) afirma que

A chamada pés-modernidade, este periodo técnico-cientifico-informacional, marca
um terceiro momento nessa evolugdo [das redes]. Os suportes das redes
encontram-se, agora, parcialmente no territorio, nas for¢as naturais dominadas pelo
homem (o espectro eletromagnético) e parcialmente nas forgas recentemente
elaboradas pela inteligéncia e contidas nos objetos técnicos (por exemplo, o
computador...). [...] Com os recentes progressos da ciéncia e da tecnologia e com as
novas possibilidades abertas a informag@o, a montagem das redes supde uma
antevisdo das fun¢des que poderdo exercer e isso tanto inclui a sua forma material,
como as suas regras de gestao.

As corporacdes Apple e Microsoft se evidenciam entdo como as principais
difusoras da informatica globalmente (Valente, 2020), tendo em vista que estas possuem
como principal produto os computadores (4Apple principalmente) e o desenvolvimento
de sistemas que comandem essas maquinas, como o classico sistema operacional
Windows e seu conjunto de programas utilitdrios, como o pacote Office. Além do
computador, a Apple se destaca por ser a grande popularizadora do Smartphone
globalmente, a partir do langamento de seu aparelho iPhone em 2007, possibilitando o
acesso a internet em potencialmente qualquer lugar e sem a necessidade de uma
conexao por fio. Ainda segundo o autor, a Alphabet (agora assim nomeado o conjunto
respectivo ao Google), a Amazon ¢ o Facebook, se destacam hoje como gigantes de
mercado que se consolidaram inicialmente voltadas para a comercializagdo de servigos
e bens de consumo (como € o caso da Amazon) e de servigos de informacao (4lphabet e
Facebook), porém sem a produgdo necessaria do hardware em si, utilizando
essencialmente do alcance oferecido pela rede mundial de computadores.

A partir da mudanca setorial na liderangca do mercado econdmico global, em
decorréncia da disseminacdo e evolucdo das tecnologias informacionais e de
comunicagdo, surge entdo uma nova forma de economia. O autor explicita isso da

seguinte forma:
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[...] A medida que um computador ou dispositivo mével, um sistema operacional,
programas de aplicativos (apps) sdo empregados das comunicagdes interpessoais as
transagdes financeiras ou até mesmo no campo, os fornecedores de tais bases
técnicas entram no nucleo do sistema econdmico. Eles sdo o protagonista do que
vem sendo chamado de transformagdo digital, nome dado a aplicag@o de tecnologias
digitais as atividades humanas, indo além dos negodcios e chegando também a
Administragao Publica ou a habitos de lazer (Valente, 2020, p. 68).

Dessa forma, a partir da modernizacio dos meios de viver e trabalhar em

sociedade, e principalmente da produgao, ¢ possivel perceber que

[...] a natureza ali presente ¢ ja uma natureza cientificamente conhecida, domada,
codificada, comandada, sobre o qual, mediante as biotecnologias e o influxo do
mercado, se impde um calendario agricola cada vez menos diretamente dependente
das condigdes naturais ¢ mais dependente do progresso técnico ¢ das demandas do
mercado. [...] Temos assim uma produgdo quantitativamente ampliada em relagdo
aos padrdes técnicos ¢ capitalistas anteriores e, de outro lado, uma circulagdo restrita
gracas ao conjunto de condi¢des de racionalizagdo introduzidas nas diversas areas
modernizadas por meio do nexo corporativo. Pode-se dizer que tal mecanismo
conduz ao crescimento econdmico, mas a custa da perda do controle de seu destino
pelas regides modernizadas (Santos e Silveira, 2001, p. 292).

Srnicek (2017) afirma que, diante da crise, o capitalismo tende a passar por
processos de reestruturacdo, nos quais emergem novas tecnologias, formas
organizacionais, modos de exploragdo, tipos de emprego e mercados, configurando,
assim, uma nova dindmica de acumulagdo do capital. As empresas acima mencionadas,
possuem como caracteristica comum o seu formato de plataforma digital, de modo a
inovar o mercado com relacdo as suas novas formas de trabalho, onde possuem
estratégias proprias de negocios e relagdes trabalhistas que se diferem das tradicionais
(Valente, 2020). Essa nova logica de negocios, onde o setor econdomico voltado a
tecnologia modificou toda uma engrenagem ja consolidada no capitalismo
contemporaneo, impactando direta e profundamente na forma de viver e trabalhar em
sociedade e nas praticas cotidianas, encontra denominagdo, dentre outros termos, como
Capitalismo de Plataforma (Srnicek, 2017). Ao empregar esse termo, o autor visa
designar formatos empresariais baseados em mediagao digital entre produtores e
consumidores, um fendmeno que vem abrangendo diversas esferas da vida social, vindo
a se tratar de um “novo tipo de gestdo e controle da for¢a de trabalho” (Abilio, Amorim,

Grohmann, 2021, p. 27).
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Dessa forma, Abilio, Amorim e Grohmann (2021, p. 27), ressaltam que esse
processo, refletindo praticas contemporaneas de precarizacdo do trabalhador, em que
esses perdem direitos, arcam com custos e riscos anteriormente depositados as empresas
e sdo subordinados a novas formas de producdo, ndo s6 evidencia uma tendéncia para o
futuro do trabalho, como também “sintetiza processos em curso ha décadas”. Nesse

contexto,

[...] O tema ganha visibilidade com a formacdo de enormes contingentes de
trabalhadores controlados por empresas que operam por meio das plataformas
digitais. O desafio contemporaneo frente a esse novo tipo de organizagdo envolve
elementos complexos e armadilhas tedrico-politicas. Reside em compreender as
plataformas digitais como um novo meio poderoso pelo qual as relagdes de trabalho
vém se reestruturando, sem, entretanto, incorrer em um determinismo tecnoldgico
que mistifique os processos sociais que envolvem décadas de flexibilizagdo e
transformag@o do trabalho, ¢ que se materializam nas plataformas digitais, embora
de forma obscura (Abilio, Amorim, Grohmann, 2021, p. 27).

O trabalho e a reestruturacdo da forma de se trabalhar se colocam como
protagonistas da dinamica vinculada ao capitalismo de plataforma. Sendo assim, se
torna fundamental a compreensao ao redor da transformacao dessas relagdes, e do que
veio a ser a problematica trabalhista disseminada e reproduzida globalmente por essa

nova logica de negocios.

1.1 - O trabalho no Capitalismo de Plataforma: o processo de plataformizacio

E valido destacar a drastica mudanca nas relacdes trabalhistas como uma das
principais consequéncias desse, agora consolidado, modelo de negocios. A partir da
vasta dimensdao tomada pelas empresas acima citadas, outras surgiram seguindo a
mesma logica econdmica e utilizando das plataformas digitais como principal meio de
comercializar produtos ou servicos, baseando suas sedes principalmente no Vale do
Silicio, localizado no estado estadunidense da Califérnia. A relacdo entre
cliente/empresa, que tradicionalmente era baseada a partir da conexdao direta entre
vendedores/representantes/funcionarios do respectivo servigo a ser contratado, agora se
da de maneira quase que puramente virtual, com pouquissimo ou nenhum contato
presencial com algum “funcionario” ou ser humano ligado diretamente aquela entidade.

Aqui, ¢ importante frisar a palavra “funcionario”, entre aspas. Essa categoria de trabalho
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¢ hoje considerada o ponto central da problematica trabalhista vinculada as empresas
atuantes na realidade do capitalismo de plataforma. Sobre isso, Abilio, Amorim e

Grohmann (2021, p. 29) colocam que

do complicado termo gig economy ha facilmente um deslizamento para a associagdo
dos trabalhadores uberizados, de baixas qualificagdo e remuneragdo, a
descartabilidade social, como se a uberizagdo pudesse ser simplesmente sindnimo de
um novo tipo de gestdo do desemprego.

Visto que essas empresas pouco t€ém em comum com o modelo tradicional de
mercado, tendo sua atuacdo completamente instalada no campo virtual, onde a internet ¢
seu meio de propagacdo e se encontra online 24 horas, 7 dias por semana, estas
companhias difundiram formas de trabalho que se adequam a essa realidade e fogem da
burocracia dos meios convencionais de vinculo trabalhista. O termo uberizagdo, faz
referéncia a plataforma de transporte individual por aplicativo Uber, principal
responsavel por expandir essa “nova logica trabalhista” globalmente, sendo utilizado
com o intuito de ilustrar a atual condi¢do da precariedade do trabalho, designando
especificamente o processo de flexibilizacdo extrema e desprotecdo trabalhista ligado a
plataformas de intermediacao. Nesse sentido, Abilio (2020, p. 112) explicita se tratar de
“uma tendéncia em curso que pode ser generalizavel pelas relagdes de trabalho,
abarcando diferentes setores da economia, tipos de ocupagdo, niveis de qualificacdo e
rendimento, condi¢des de trabalho, em dmbito global”. Ainda ao definir o neologismo
uberizagdo, cada dia mais utilizado e aplicado em diferentes contextos, ¢ possivel
afirmar que o termo se trata de uma “tentativa de explicacdo das agdes de um conjunto
seleto de empresas de informagdo, bem como das novas relagdes de trabalho que se
configuram a partir de ou mediadas por elas, dentre as quais a Uber se destaca” (Tozi,

2018). Apesar disso, Grohmann (2020, p. 111) coloca que

A nosso ver, a expressdo “plataformizacdo do trabalho” descreveria melhor o atual
cenario do trabalho digital do que “uberizacdo”, que tem sido circulada nas diversas
esferas como metafora, mas ndo recobre a multiplicidade de atividades de trabalho
mediadas por plataformas além da propria Uber, pois ha variedade de logicas de
extragdo de valor (SRNICEK, 2016) e caracteristicas de trabalho (CASILLI, 2019;
GRAHAM; WOODCOCK, 2018).

Essa logica ganha forca a medida em que a tecnologia se coloca como uma
provedora de servigos para a comunidade, e se encontra cada vez mais inserida e

presente no cotidiano, de forma a transformar e impactar profunda e diretamente a vida
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do ser humano em quase todos os ambitos das relagdes interpessoais, vindo a ser nao
somente a plataformizagdo do trabalho, mas para além disso, uma plataformizacao da
sociedade' (Van Djick, Poell, De Waal, 2018). A rapidez e facilidade de se introduzir
nesse mercado de trabalho, aliadas ao discurso de autonomia, liberdade e flexibilidade
para o trabalhador, pregado pelas plataformas difusoras deste modelo de negocios,
acaba por atrair cada vez mais adeptos a esse tipo de trabalho. Essa se torna entdao uma
rota de fuga para a problematica do desemprego, aumentando assim o numero de
trabalhadores que se enquadram como ‘“autdonomos”, mas que sdo de certa forma
vinculados a uma empresa, onde nao possuem nenhum tipo de direito basico
trabalhista.

A estratégia dessas companhias, ao utilizar do discurso de inovagao e
flexibilidade, tem como intuito atrair possiveis interessados a adentrar o mecanismo do
trabalho de plataforma e implementar, de fato, este novo molde. Esse discurso da
psicoesfera’ (Santos, 1994) disseminado pela empresa passa uma falsa ideia de
empreendedorismo aos chamados “motoristas parceiros”, no caso referente a empresas
que oferecem o servigo de transporte individual de passageiros. Ao garantir certa
flexibilidade e permitir que esses montem seu proprio horario e rotina de trabalho, com
seu proprio carro e, supostamente, no bairro em que escolherem, a entidade induz aos
motoristas a ideia de que a plataforma funcionaria apenas como um agente facilitador
para se conectar diretamente com o cliente em potencial, sendo ele entdo, o seu proprio
chefe. Porém, o que se percebe na pratica, ¢ o controle e a vigilancia da plataforma
sobre os motoristas, que decide se estes devem ou nao continuar a atuar pela empresa de
acordo com possiveis intercorréncias identificadas pela forma de atuagao destes, além
das avaliagdes dos passageiros que sdo reportadas diretamente a plataforma.

A proposta de trabalho consiste em uma plataforma em que motoristas com
veiculo proprio se cadastram com o intuito de oferecer corridas a clientes também

cadastrados. Estes clientes solicitam uma viagem entre determinados locais e os

! Os autores propdem o termo ao se referir a centralidade atribuida as plataformas digitais na estruturagio
dos processos sociais.

2 A psicoesfera é explicada por Santos (1994, p.10) como “o resultado das crengas, desejos, vontades e
habitos que inspiram comportamentos filos6ficos e praticos, as relagdes interpessoais e a comunhdo com
o Universo”
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motoristas proximos recebem uma notificagdo no aplicativo solicitando-os que aceitem
a corrida, de forma em que o primeiro a responder a essa solicitagdo sera o responsavel
pela realiza¢do do trajeto. Esse “motorista parceiro”, “possui uma capacidade de ag¢do
minima no que diz respeito ao conhecimento do territdrio e seus fluxos, do mercado e
do proprio aplicativo, que o avalia, automaticamente, o tempo todo” (Tozi, 2018).

Essa visdo de autonomia vendida aos motoristas se trata de uma 6tima estratégia
para a corporagdo, uma vez que os garante a abstengao de qualquer vinculo de trabalho,
mesmo agindo como empregadora. Além disso, o fato de os proprios motoristas ndo se
enxergarem como trabalhadores empregados de fato, e sim enquanto empreendedores
autonomos, os distancia de qualquer possivel sindicato ou legislacdo que os garanta
algum direito, visto que nao se enquadram em nenhuma categoria. O contexto
trabalhista aqui abordado, se refere especificamente ao trabalhador que se encontra em
local de mediagdo entre a plataforma e o consumidor final, ndo se tratando de toda a
gama existente por tras do desenvolvimento de softwares e manipulagdo da interface da
plataforma em si.

Tozi (2018) afirma que, ao analisar esse processo partindo da construcdo do
contexto econdmico brasileiro, é claro que, com a uberizacdo, o salario, enquanto uma
certeza ao trabalhador, passa agora a ser uma variavel. Com relacao a isso, fica evidente
que “agora ¢ preciso mirar na figura plenamente consolidada do trabalhador como
autogerente de si mesmo, responsavel por sua propria sobrevivéncia e permanéncia em
um trabalho onde nada parece estar garantido” (Abilio, 2020, p. 115). Sobre isso, Duarte
(2024, p. 35) coloca que

A alienagdo contida em cada sujeito neoliberal ¢ a fonte dessa distor¢do de classe
embutida em grande parte dos trabalhadores, mesmo que inconscientemente, e com
o agravante na forca da alienac¢do dos trabalhadores do circuito inferior da economia,
que s6 agora percebem a apropria¢do direta de formas econdmicas historicamente
populares em larga escala pelo circuito superior da economia e as taticas de
sobrevivéncia contidas.

Essa dinamica converge com diagnosticos internacionais sobre capitalismo de
plataforma. Srnicek (2017) identifica que empresas baseadas em dados tendem a
monopolizar mercados via efeitos de rede, enquanto Scholz (2017) ressalta a
transferéncia de riscos para trabalhadores que operam como ‘microempreendedores

dependentes’. Ao aplicar essas chaves ao caso brasileiro, percebe-se que a Uber
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combina captura de dados em escala nacional com regimes contratuais flexiveis,
potencializando assimetrias tipicas do Sul Global. Assim, no proximo topico sera
abordado o caso da empresa Uber, gigante de mercado estadunidense que surgiu em
2009 voltada para o transporte individual de passageiros, de forma a contextualizar sua

inser¢ao e atuagao no territdrio nacional.

1.2 - A atuaciio das empresas globais de transporte por aplicativo no territério

brasileiro

A Uber Technologies Inc. ¢ uma empresa de tecnologia criada em 2009 e
fundada oficialmente em 2010, na cidade de Sado Francisco, nos Estados Unidos,
segundo o site da propria empresa, € se enquadra como a pioneira no desenvolvimento
de tecnologia voltada para este tipo de servigo. A descri¢do fornecida pelo site informa
que o servigo era, inicialmente, voltado para o transporte de luxo, utilizando automoveis
de alto padrao e que se expandiu rapidamente pelo globo. A multinacional adentrou o
mercado brasileiro a partir do ano de 2014, no periodo da Copa do Mundo de futebol
masculino, que ocorreu no pais naquele ano. Inicialmente, sua atuacdo estava restrita a
cidade do Rio de Janeiro, expandindo em seguida para Sao Paulo, Belo Horizonte e
Brasilia.

Tozi (2020) expde que o processo de expansao da empresa no Brasil se alastrou
at¢é 2018 pelas grandes e médias cidades brasileiras, extrapolando os limites
politico-administrativos municipais. Ainda segundo o autor, a partir do ano de 2018,
observou-se uma mudanga na estratégia de expansao territorial da Uber, que passou a
concentrar seus esforcos nos centros mais urbanizados do pais, locais esses que
possuem maior densidade demografica e demanda por transporte. Nas palavras do autor,
a Uber “refor¢ou a oferta onde ela ja era favoravel” (Tozi, 2020).

Como critério para a escolha das regides de atuagdo no pais, Tozi (2018), levanta

a hipotese de que sao levadas em conta

[...] algumas condig¢des historicas da formagdo socioespacial brasileira, tais como:
economias de aglomeragdo, concentragdo populacional e de renda,
congestionamentos e transportes publicos deficitdrios em qualidade e quantidade
(extensdo e capilaridade das redes). Teoricamente, a analise da acdo territorial das
empresas considera: i) o papel central da inovagdo, P&D e trabalho informacional
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intensivo; ii) a informag¢do como forga produtiva; iii) a produgdo e circulagdo de
produtos, bens e servigos digitais; iv) o conhecimento apurado e sistematico do
territorio, permitindo a atualizagdo instantanea da agdo. Trata-se, nesse sentido, de
procurar contribuir para uma atualizag@o das categorias originalmente pensadas para
a teoria dos dois circuitos da economia urbana, especialmente capitalizacdo,
tecnologia, organizagdo e informagdo (Tozi, 2018, p. 1).

Em um pais marcado por severas crises econdmicas ao longo de poucas décadas
entre os séculos XX e XXI como o Brasil, o desemprego se destaca como problematica
constante e diretamente afetada por transigdes e desequilibrios governamentais. Souza,
Barcelos, Teixeira e Siani (2024), analisam a relagao inflacdo e desemprego no Brasil
em um periodo de 20 anos, entre os anos de 2002 e 2022, fazendo entdo um compilado
da historia politica recente do pais e seus desdobramentos. O predominio da inflacdo
durante o século XX no Brasil foi evidente, sendo um problema que s6 viria a ser
amenizado apds a introdug¢dao do Plano Real em 1994, e se tornando um dos debates
centrais do governo até os dias de hoje. Mesmo apds a contencdo da inflagdo, as taxas
de desemprego do Brasil ainda sdo consideradas “substancialmente elevadas, se forem
levados em consideracdo dados historicos e também a mesma taxa em outros paises,
tanto em desenvolvimento, quanto desenvolvidos” (Feltrin, 2007 citado por Souza, L.
A.etal., 2024, p. 42).

Ao analisar o contexto historico e politico que se determinava durante cada
periodo, os autores destacam que, ap6s décadas de instabilidade politica e econdmica
entre os anos de 1980 e 2000, a inflagdo se manteve estavel entre 2004 e¢ 2014,
atingindo um novo pico em 2015, se estabilizando mais uma vez entre 2016 e 2020, e se
agravando novamente apds a pandemia de Covid-19 a partir do ano de 2020. Por
conseguinte, as taxas de desemprego também sofreram variacdes, que geralmente
seguiam o fluxo das mudancas nas taxas da inflacdo, mesmo nao sendo totalmente
dependentes desta.

Dado este contexto, o transporte por aplicativos surge como uma alternativa para
a obtencdo de renda a despeito de todos os possiveis males que este modelo de negocios
traz aos trabalhadores. Tozi (2018) faz um paralelo entre o ideario de K. Lincoln (2014)
sobre como este autor enxergava o potencial de expansdo de mercado da Uber em paises
como o Brasil e a India, e a realidade que se apresentou apés a implementacio da

empresa nesses locais. Segundo Tozi (2018), Lincoln (2014) afirmava desacreditar no
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potencial da Uber em se estabelecer em cidades como o Rio de Janeiro ou Sao Paulo,
pelo fato de essas ja contarem com sistemas proprios regionais que contemplavam o
deslocamento na cidade, de modo a dificultar a disseminagdo geografica da corporacao
e seu modelo de transporte. O autor entdo explicita o que ocorreu, de fato, apds a
chegada da Uber no pais, contrapondo a ideia de Lincoln de que esta ndo seria
bem-sucedida no territério brasileiro. Pelo contrario, Tozi (2018) enfatiza o crescimento
da empresa nessas cidades, onde a populacao rapidamente aderiu a ideia e tornou o
Brasil o segundo pais mais lucrativo para a Uber, sendo vital para a atuacdo da empresa.

A figura abaixo ilustra as regides de atuacdo da Uber no territério brasileiro
durante o ano de 2022.

Figura 4: Mapa - Cidades Referéncia da agdo regional da Uber — 2022
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A regionalizacdo exibida na Figura 7 revela trés padrdes: (i) forte densidade de
pontos no eixo litoral Sudeste-Sul, refletindo as economias de aglomeracao e redes

viarias consolidadas; (ii) corredores de expansdo para o Centro-Oeste alinhados a
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modernizacdo agroindustrial (RIDE® Brasilia, MATOPIBA?); e (iii) hiatos notaveis no
interior Norte-Nordeste, onde cidades médias dependem de aplicativos regionais. Essa
seletividade reforca a leitura de Santos e Silveira (2001) sobre usos desiguais do
territorio e sinaliza que a Uber emprega critérios de demanda solvavel, infraestrutura de
dados e governanca local favoravel para orientar suas escalas de agdo.

A Figura 4 permite também constatar que o Brasil contava com 131 areas
contempladas pela regionalizagao da Uber no periodo descrito, se tratando de oito anos
apos sua introdu¢do no mercado nacional. Tozi (2018) ressalta a desigualdade presente

nessa atuagao no territorio brasileiro, visto que € possivel perceber que

[...] a histérica urbanizacdo litordnea do Brasil se impde como um fator
condicionante da opera¢do da empresa, a0 mesmo tempo em que uma presenca forte
nas regides Sudeste e Sul, aquelas do meio geografico mais modernizado, se
destacam. Além disso, deve-se constatar uma expansdo para o Centro-Oeste,
acompanhando o eixo da modernizagdo do territorio pela agricultura informacional
globalizada (Tozi, 2018, p. 5).

A partir dessa analise, Tozi (2018) destaca fatores como o processo de
periferizacao, a insuficiéncia das redes de transporte e a centralizacao e fragmentacao de
atividades, servigos etc. como os pilares principais em que se apoia o grande sucesso da

empresa em solo brasileiro. Logo,

[...] é a totalidade das desigualdades territoriais que acarreta, no presente, que o
drama dos congestionamentos seja uma experiéncia cotidiana da vida de milhdes de
brasileiros. Embora geral, esse fendmeno abre chaves interpretativas em outras
escalas, especialmente uma escala regional como subespaco da agdo corporativa e
uma escala local, onde se gestam novas formas e racionalidades do deslocar-se
(Tozi, 2018, p. 6).

Ainda sobre a inser¢ao da grande corpora¢do no mercado brasileiro, destaca-se o
seu perfil enquanto fornecedora de um servico ndo regulamentado, vindo a gerar uma
série de conflitos diretos com os motoristas de taxi, setor ha décadas responsavel por
oferecer o mesmo tipo de servigo, porém submetidos a cumprir uma rigorosa legislagao
como exigéncia de atuagdo. Dessa forma, ao adentrar o mercado nacional, a Uber, por

ndo cumprir essa série de leis e ndo ser subordinada as mesmas taxacdes que os taxistas,

* Regido Integrada de Desenvolvimento do Distrito Federal € Entorno

* Acronimo das siglas dos estados do Maranhdo, Tocantins, Piaui e Bahia, onde a regido fronteiriga em
comum entre os quatro estados ¢ marcada pela intensa expansdo da atividade agropecuaria (Porcionato,
Castro e Pereira, 2018)
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passa a fornecer um servigo economicamente mais rentdvel aos usuarios, vindo a
impactar o mercado ja consolidado dos taxis.

Essas empresas de atuagdo multinacional, porém instaladas em territorio
estadunidense, ao entrar em conflito com as respectivas legislagdes de cada nagdo,
impoem a légica neoliberal de modo a sobrepor a soberania nacional. Santos (2000, p.

25-26) destaca que

O capitalismo concorrencial buscou a unificagdo do planeta, mas apenas obteve uma
unificagdo relativa, aprofundada sob o capitalismo monopolista gragas aos
progressos técnicos alcancados nos ultimos dois séculos e possibilitando uma
transi¢do para a situacdo atual de neoliberalismo. Agora se pode, de alguma forma,
falar numa vontade de unificacdo absoluta alicercada na tirania do dinheiro e da
informag¢@o, produzindo em toda parte situacdes nas quais tudo, isto €, coisas,
homens, ideias, comportamentos, relagdes, lugares, ¢ atingido.

Segundo Antunes (2001), o neoliberalismo despontou como protagonista das
estruturas econdmicas vigentes nos paises centrais do capitalismo, passando entdo a
replicar a mesma légica em nagdes que se encontram em papel de subordinadas,
“contemplando reestruturagdo produtiva, privatizacdo acelerada, enxugamento do
Estado, politicas fiscais e monetarias, sintonizadas com os organismos mundiais de
hegemonia do capital como Fundo Monetéario Internacional” (Antunes, 2001, p. 40).

Nesse sentido, Santos e Silveira (2001, p. 302), colocam que

a pratica do neoliberalismo acarreta mudancas importantes na utilizagdo do
territdrio, tornando esse uso mais seletivo do que antes e punindo, assim, as
populacdes mais pobres, mais isoladas, mais dispersas e mais distantes dos grandes
centros e dos centros produtivos.

No caso brasileiro, a internalizacao dessa l6gica se manifesta na relacdo ambigua
entre motoristas parceiros e plataformas. Por exemplo, dados da Associagdo dos
Motoristas de Aplicativos de Sao Paulo (AMASP, 2023) indicam que 61% dos
motoristas ingressaram no setor apos perda do emprego formal, combinando jornadas
superiores a 10 horas didrias com remuneragdo variavel sujeita a bonus e penalidades
algoritmicas. Esse quadro ilustra a figura do “trabalhador autogerente” descrita por

Abilio (2020), mas evidencia também o controle informatizado tipico do circuito
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superior, aproximando empiricamente a teoria dos dois circuitos’ ao cotidiano da

uberizacao nas metropoles brasileiras.

1.3 A dinamica dos aplicativos nao-hegemonicos: do territério como abrigo a

interiorizacao da técnica

Ao se identificar uma seletividade territorial baseada em critérios de prioridade
de atuagdo que se voltam para eixos modernizados, metropoles e centros com alta
densidade de demanda, introduziu-se uma lacuna de mercado em espagos que passam a
ser considerados opacos (Santos, 1994) ao serem negligenciados por grandes empresas,
como a Uber. Dessa forma, como uma solu¢do aos vacuos territoriais produzidos pelo
mercado, nota-se a expansao de plataformas de carater nao-hegemonico que se adaptam
a realidade socioespacial do territorio brasileiro, a partir de técnicas desenvolvidas
primariamente em aplicativos com fluxo e capacidade estruturados em escala mundial.

Dados do IBGE divulgados em outubro de 2025 pela Pesquisa Nacional por
Amostra de Domicilios Continua (PNAD Continua) sobre o trabalho por meio de
plataformas digitais, relataram o crescimento do trabalho em plataformas no pais tanto
em numero de trabalhadores, quanto ao percentual da populacdo ocupada no setor
privado, utilizando como base de comparagdo o 4° trimestre de 2022 e o 3° trimestre de
2024. A pesquisa indica que, do contingente de 88,5 milhdes de pessoas ocupadas® em
2024, 1,7 milhdo se direcionava a intermediagdo de plataformas digitais de servigos
para a pratica do trabalho, representando 1,9% da populacdo ocupada no setor privado.
Em 2022, essa populacdo abarcava 1,3 milhdo de um contingente de 85,6 milhdes de
ocupados (1,5% do total), evidenciando um crescimento de 25,4% no nimero de
trabalhadores plataformizados (IBGE, 2025). Ainda, a pesquisa indica que em todas as

grandes regides, o transporte particular de passageiros (excluindo-se aplicativo de taxi)

> Santos (1975, p. 38), define 2 circuitos da economia urbana baseados no nivel de relagdo com a
modernizagao tecnoldgica. O circuito superior se caracteriza por ser um resultado direto dessa
modernizagdo, se consistindo em “atividades criadas em fung¢ao dos progressos tecnologicos e das
pessoas que se beneficiam deles”. O circuito inferior se trata de um resultado indireto da modernizagao
tecnolodgica, onde “se dirige aos individuos que sé se beneficiam parcialmente ou ndo se beneficiam dos
progressos técnicos recentes e das atividades a eles ligadas™.

¢ Excluem-se da amostra empregados do setor publico e militares
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se destaca como o servigo mais utilizado por meio das plataformas digitais, abarcando
um contingente de 964 mil pessoas que exercem a atividade. O grafico abaixo, retirado

do estudo em questdo, ilustra essa informagao.

Figura 5: Pessoas que trabalhavam por meio de plataforma digital de servico, por tipo

de aplicativo utilizado (%)
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Fonte: IBGE, Diretoria de Pesquisas, Coordenagéo de Pesquisas por Amostra de Domicilios, Pesquisa

Nacional por Amostra de Domicilios Continua 2024. Retirado de PNAD Continua (2024).

Nesse sentido, ao observar o fendomeno da ampliagdo de aplicativos digitais
voltados para a mobilidade urbana, Leite e Oliveira (2023), destacam as adaptagdes as
realidades hegemonicas apresentadas por plataformas que mantém suas atuagdes

prioritariamente situadas nas escalas regional e local, a partir da expansdo do meio
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técnico-cientifico-informacional, o que possibilita que espagos opacos “tenham seus
territorios equipados com as técnicas banalizadas” (Leite; Oliveira, 2023, p. 322). Os
autores colocam que a banalizacdo das técnicas nos paises subdesenvolvidos
organiza-se de maneira semelhante a dialética entre circuito superior e inferior (Santos,
1979), configurando-se como uma resposta necessaria as demandas humanas
produzidas pelo mercado. Assim, ao analisar essas adequagdes, os autores destacam a
natureza voltada ao estabelecimento de vinculos solidarios por parte dos aplicativos que
atuam em escalas geograficas reduzidas, em contraponto com a atua¢do hegemonica,
que se baseia na padronizagdo do funcionamento independente do contexto
socioespacial, “em um processo que busca a homogeneizacdo do planeta” (Leite;
Oliveira, 2023, p. 326).

Esse processo ¢ exposto pelos autores ao analisar a diversificagdo do cenério
apresentado pelo setor de plataformas digitais de transporte no territorio brasileiro, com
enfoque para o aplicativo TXS2, atuante na Regido Metropolitana de Belo Horizonte
(RMBH) e pertencente ao SINCAVIR - MG’. Esse aplicativo, de propriedade sindical,
se diferencia da légica difundida pelas empresas globais, sugerindo que mesmo “os
espacos luminosos do territdrio brasileiro também tém fortalecido o movimento de
criacdo de aplicativos nao hegemonicos” (Leite; Oliveira, 2023, p. 321), considerando
as condicoes de precarizagao trabalhista as quais esses trabalhadores sao subordinados
nas grandes plataformas.

Dessa forma, com relagdo a expansdo das plataformas locais e regionais pelo
territorio brasileiro, os autores colocam que “paralelamente a logica hegemonica, uma
contrarracionalidade dialética se solidifica tendo em vista: 1) a precarizagao do trabalho;
i1) a exclusdo de espacos opacos ou iii) necessidade de adaptacdo as novas tecnologias”
(Leite; Oliveira, 2023, p. 326). Essas empresas, ainda segundo os autores, se formam
com o intuito de fornecer alternativas a for¢a de trabalho e aos consumidores de
metropoles e eixos de alta demanda, ou se consolidar como a solucdo tecnologica
inovadora das pequenas e médias cidades, tratando-se entdo de “aplicativos que surgem

para sanar a demanda criada pelos agentes hegemodnicos se utilizando da técnica

7 Sindicato Intermunicipal dos Condutores Autdnomos de Veiculos Rodoviarios, Taxistas e
Transportadores Rodoviarios Auténomos de Bens de Minas Gerais
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banalizada” (Leite; Oliveira, 2023, p.326). A partir do interesse em comum em fornecer
alternativas aos aplicativos dominantes no mercado, os autores destacam a
diversificacao da propriedade dessas plataformas que, apesar de concentradas no ambito
privado em diferentes niveis de capitalizagdo, vem se apresentando a partir de
aplicativos de propriedade estatal, criados por prefeituras®, e aplicativos pertencentes a
cooperativas ou sindicatos, se tratando de plataformas geridas pelos proprios
trabalhadores (Leite; Oliveira, 2023). Dessa forma, ao analisar o conjunto de fatores
elencados pelos autores enquanto caracteristicas intrinsecas ou viaveis a atuacdo de
plataformas de carater ndo-hegemdnico e atuagdo geografica reduzida, é possivel
perceber que “os atores hegemonizados tem o territorio como um abrigo, buscando
constantemente se adaptar ao meio geografico local, a0 mesmo tempo que recriam
estratégias que garantam sua sobrevivéncia nos lugares” (Santos et al., 2000, p. 12-13).
A interpretagdo do uso do territorio por essas empresas enquanto um abrigo se define a
partir do momento em que a dindmica socioespacial do territério em questdo se torna
essencial para a consolidacdo desses agentes no mercado, o que ¢ possivel perceber
através do caso de empresas como a PODD, em Vitdria (ES), que ¢ gerido pela
Cooperativa de Transporte Rodoviario, citada por Leite e Oliveira (2023) como um
exemplo de cooperativismo de plataforma’ que destaca sua esséncia capixaba como um
dos beneficios do aplicativo. Ao ressaltar o vinculo e a identidade com o territdrio em
que atua como um ponto positivo, a empresa sugere que essa caracteristica impacte a
regido tanto economicamente quanto socialmente (Leite; Oliveira, 2023). Em
contrapartida, empresas como a Uber, maior referéncia hegemonica do setor ao lado da
99, apenas replicam a técnica consolidada da qual dispdem de maneira engessada e
homogénea, sem levar em conta aspectos especificos e tinicos do espaco ao qual cada
territério se constitui. Dessa forma, do ponto de vista hegeménico em questdo, o
territorio € usado apenas como um recurso que torna possivel colocar seus interesses em

pratica. Sobre isso, Santos et al., (2000, p. 12-13) colocam que

8 “No aplicativo Téxi Rio, desenvolvido com apoio da Prefeitura do Rio de Janeiro, qualquer taxista
legalizado pode se cadastrar e ndo hé cobrangas de taxas por corrida” (Leite e Oliveira, 2023, p. 327).
? Proposto por Scholz (2016, p.78 - 79), se trata de “plataformas de cooperativismo de propriedade
coletiva, possuidas pelas pessoas que geram a maioria do valor nessas plataformas, [e que] podem
revigorar essa mentalidade publica inicial. O cooperativismo de plataforma pode mudar o modo como
pessoas comuns pensam sobre suas relagdes na Internet”
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Para os atores hegemonicos, o territdrio usado ¢ um recurso, garantia da realiza¢do
de seus interesses particulares. Desse modo, o rebatimento de suas agdes conduz a
uma constante adaptagdo de seu uso, com adi¢do de uma materialidade funcional ao
exercicio das atividades exdgenas ao lugar, aprofundando divisdo social e territorial
do trabalho, mediante a seletividade dos investimentos econdmicos que gera um uso
corporativo do territorio.

No caso da plataforma abordada pelos autores, o aplicativo TXS2, que situa suas
operacdes na Regido Metropolitana de Belo Horizonte (RMBH), a evidéncia do uso do
territorio como um abrigo ¢ refletida pela atuacdo deste enquanto propriedade de um
sindicato de taxistas que ja tinham seus servi¢os consolidados na localidade e aderiram
ao formato de aplicativo digital como uma forma de modernizar a categoria e facilitar o
acesso a clientes, para além dos meios tradicionais estabelecidos. Essa modernizagdo
aos moldes digitais, porém, se faz apenas como ‘“uma alternativa aos meios
convencionais, 0 que permite reaproximar o taxista dos usuarios que foram perdidos
para as grandes plataformas” (Leite; Oliveira, 2023, p. 332), sendo toda a sua estrutura
operacional, “ha décadas regulada junto a esfera publica, e as relagcdes de trabalho
estabelecidas com os taxistas mantidas a sua esséncia” (Leite; Oliveira, 2023, p. 332).

Tozi (2025, p. 465), adota a ideia de “plataformizacao dos pequenos”, em
contraponto com um paradigma de uma homogeneizagdo tecnoldgica global, delegando
a ciéncia geografica a tarefa essencial de dar visibilidade “a diversidade criativa de usos
locais das tecnologias”. O autor define que essas iniciativas, embora dependentes da
infraestrutura técnica sofisticada das redes hegemonicas (como GPS, data centers e
sistemas operacionais), operam segundo logicas do circuito inferior da economia urbana
definido por Santos (1975), caracterizadas por baixa capitalizagdo, organizagio simples,
uso de tecnologias baratas e informacgdes banais. Nesse sentido, cria-se, portanto, “um
consoércio oportuno entre as limitagdes econdmicas, as disponibilidades técnicas e as
necessidades lugarizadas” (Tozi, 2025, p. 465). Dentre os exemplos citados pelo autor
para ilustrar a questdo, faz-se essencial a esta pesquisa, o caso de Minas Gerais, onde
destaca as cidades historicas de Sao Jodo del-Rei, Diamantina e Ouro Preto. O autor
coloca que, para além do fato de serem cidades historicas, essas cidades t€ém como
ponto em comum o forte apelo turistico, a presenga de polos universitarios, e a auséncia
dos principais atores hegemodnicos do setor de plataformas digitais voltadas para o

transporte, a Uber e a 99. Dessa forma, as trés cidades contam, inicialmente, apenas
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com a atuagdo de aplicativos locais de transporte. Sobre Diamantina, Tozi (2025) cita as
empresas Buski e Vamos La como as principais prestadoras do servi¢o, enquanto em
Ouro Preto a mencgdo se direciona aos aplicativos PAMPAM e 2V, criados por
motoristas a partir da contratacdo dos servicos de tecnologia em Sao Paulo.

Nesse cenario, Sao Jodo del-Rei se consolida como um caso paradigmatico da
“plataformizag¢do dos pequenos” descrita por Tozi (2025), se tratando do objeto de
estudo da presente pesquisa. Considerando os fatores socioespaciais compartilhados
com as cidades de Diamantina e Ouro Preto explicitados acima, a cidade desenvolveu

uma dindmica propria de mobilidade. Tozi (2022, p. 271), coloca que

Logo, o territério ¢ um fator produtivo para a extracao diferencial de renda e pode-se
mesmo falar das “plataformas digitais” como “plataformas territoriais” (Tozi, 2020,
p. 491), pois essas corporagdes sdo dependentes do espago historicamente
construido.

Dessa forma, a partir das lacunas deixadas pelos atores globais, o que se
apresentou nesse concreto-pensado foi uma diversidade de empresas locais prestadoras
do servico de transporte individual, mimetizando um modo de produgdo mais
sofisticado, de forma local e mais simples. Nesse sentido, a psicoesfera, explicada por
Santos (1994, p. 14) como “o resultado das crengas, desejos, vontades e habitos que
inspiram comportamentos filosoficos e praticos, as relagdes interpessoais € a comunhao
com o Universo”, se reflete no desejo de se deslocar, que se antecedeu a presenga das
empresas nesse territorio. A partir da introdug¢do da primeira empresa local em 2018, o
municipio chegou a 2025 com 14 plataformas ativas, sendo 9 dessas de origem
sanjoanense, que serao listadas e explicitadas no terceiro capitulo da presente pesquisa.

Nesse contexto, se destaca a diversidade da oferta de corridas especificas ao
local, como as categorias destinadas ao meio rural, corridas com desconto para
estudantes e a modalidade premium, oferecida por uma dessas plataformas, que fornece
o servigo a partir de solicitagcdes de corrida via Whatsapp que sao redirecionadas através
de inteligéncia artificial para motoristas da plataforma. Esta ultima modalidade foi
desenvolvida, segundo entrevista concedida pelo representante da empresa, com o
intuito principal de facilitar o acesso de pessoas com pouco dominio do uso de

aplicativos de celular (cita idosos, como exemplo).
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Figura 6: Modalidades de corridas especificas
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A proliferacao de modalidades especificas de corrida ndo responde apenas a uma
logica especifica de nicho, mas reflete a imposicdo de um novo tipo de poder, de
natureza simbodlica, influenciada pela disseminacdo dos meios de comunicagdo em
massa, que nao atua apenas pela forga fisica ou econdmica, mas pela capacidade de criar
e circular representacdes da realidade (Ribeiro; Piquet, 1991). Dessa forma, as
modalidades especificas tratam-se também da consolidacdo de uma psicoesfera, onde o

primeiro agente do setor a atuar na cidade foi uma empresa local, e ndo uma Big Tech,
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visto que o desejo se antecede a tecnoesfera. Essa consolidacao legitima a técnica como
mediadora fundamental das relagdes sociais no espago banal, “isto ¢, o espago de todos
os homens, de todas as firmas, de todas as acdes - numa palavra, o espago geografico”

(Santos 1994 p. 26). Nesse sentido, Ribeiro e Piquet (1991, p. 268) colocam que

Essa psicoesfera produz a busca social da técnica ¢ a adequagdo comportamental a
interagdo moderna entre tecnologia e valores sociais. Alguns setores produtivos
parecem alimentar, com especial énfase, os processos culturais de consolidacdo
dessa psicoesfera, conformando verdadeiros polos emissores de valores.

A flexibilidade demonstrada pelos aplicativos locais ao oferecerem servigos
como o transporte rural ou descontos para estudantes exemplifica a transi¢do tedrica
apontada por Ribeiro e Piquet (1991) como o declinio da ideia de planejamento e a
ascensao da nogdo de gestdo caracterizada pela agilidade, fluidez e, fundamentalmente,
pela capacidade de identificagdao antecipatdria das oportunidades de lucro. Dessa forma,
quando a tecnologia se torna autdctone, ela se diversifica, fugindo daquilo em que
Gaudin (1978) explicita como endurecimento tecnologico apresentado por grandes
corporacdes hegemonicas. O autor esclarece essa nogdo em trés etapas:

[...] primeira etapa: escolhemos o modelo “mais” rentdvel; segunda etapa: para
produzir esse modelo em larga escala, a fim de substitui-lo aos modelos
concorrentes, constroi-se uma ferramenta especifica, suprimindo intervengdes
humanas; terceira etapa: restaura-se uma variedade artificial, criando linhas com a
ferramenta por meio da adi¢do de acessorios, modos ¢ variagdes chamativas de
embalagens. A partir dai, surgem consequéncias: 1) um crescimento pouco inovador,
multiplicagdo de um objeto, mas redugdo da diversidade das técnicas; 2) um
aumento no tamanho do instrumento de producdo em detrimento de sua
flexibilidade: o instrumento torna-se rigido, passando a produzir apenas uma unica
linha; 3) uma contribuigdo para a retirada do ser humano do local de producao,
juntamente com uma transformagdo de competéncias: substituicdo de tarefas de

monitorizag¢do e programacao por maquinacdo especializada (Gaudin, 1978, p. 173,
tradug@o nossa)

Diferente das grandes plataformas globais, que operam mediante verticalidades
rigidas e muitas vezes cegas as especificidades das cidades fora do padrao de métropole
em que operam, os gestores locais de S3o Jodo del-Rei utilizam as Novas Tecnologias
de Informagdo e Comunicacdo (NTICs) para estabelecer cadeias ageis de influéncia.
Segundo Ribeiro e Piquet (1991, p. 272), as cadeias de influéncia necessitam ter sua
“materialidade e conjunto de impactos sociais e culturais interpretados, ja que se situam

além da compreensdo tradicionalmente permitida, por conceitos como: modo de vida,
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identidade cultural ou regido”. Esses agentes penetram nas rugosidades do territorio
onde o transporte publico ¢ falho (zona rural) ou onde a renda ¢ escassa (estudantes),
ndo por uma légica de servico publico, mas por uma gestdo eficiente das caréncias.
Conforme Ribeiro e Piquet (1991), esses meios técnicos tendem a desorganizagdo, de
forma que organizam o mercado e a extracdo de excedentes para os detentores do
software (em Jundiai ou Rio de Janeiro) e para os gestores locais, mas se apropriam das
solidariedades tradicionais, convertendo a carona ou o favor vizinhal em mercadoria
tarifada e mediada por algoritmos.

A introducdo da modalidade “premium”, com corridas solicitadas através de
conversa com inteligéncia artificial no Whatsapp, revela a indissociabilidade entre
tecnoesfera e psicoesfera, conforme discutido por Kahil (2010). A tecnoesfera (o
sistema de objetos técnicos: o smartphone, o aplicativo, a rede de dados) ndo se sustenta
sem uma psicoesfera (o sistema de crencas, desejos e habitos) que a legitime.

Em Sao Jodo del-Rei, observa-se a naturalizagdo de uma racionalidade
instrumental, onde a interacdo com uma IA para o deslocamento fisico se torna simbolo
de status e modernidade, um espirito de época (Zeitgeist) que molda o comportamento
local. Assim, Kahil (2010, p. 480) ao questionar de que maneira a configuracio
paradoxal da racionalidade dominante consegue, na atualidade, criar mecanismos que
legitimam os sistemas de ordenacdo e uso corporativo do territorio, alerta, a partir de
Safatle (2008), para o cinismo ou a falsa consciéncia esclarecida que permeia essas
solugdes de mercado. No cenario local, a criagdo de categorias como a modalidade
“Elas”, oferecida por outra plataforma local, em que as corridas sdo realizadas por
motoristas do sexo feminino para clientes do sexo feminino, ¢ um claro reflexo desse
processo, mesmo que ndo advindo de uma realidade hegemonica. Nesse sentido,
problemas estruturais graves, como a inseguranga publica e a violéncia de género, ndo
sdo enfrentados politicamente como questdes de direito, mas sdo geridos tecnicamente
como nichos de mercado. A plataforma oferece uma solucao privada (e paga) para um
medo coletivo, operando um uso corporativo do territdrio onde a seguranga se torna um
produto, transformando o cidaddo em cliente.

Dessa forma, como explicitado acima, os fatores sociais e espaciais que

compdem o contexto territorial local se fazem essenciais & maneira com que essas
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empresas posicionam sua atuacdo e aprimoram as técnicas advindas do circuito
superior. Assim, no proximo capitulo sera apresentado um panorama da area de estudo,
trazendo detalhes desde seu periodo de urbanizacao, datada do periodo colonial, até a

consolida¢do das especificidades que direcionam o uso do territdrio hoje.
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CAPITULO 2 - HIERARQUIA, CENTRALIDADE E ARRANJO
POPULACIONAL: A INSERCAO DE SAO JOAO DEL-REI NA REDE
URBANA BRASILEIRA

O processo de povoagdo da regido hoje denominada Sao Jodo del-Rei foi
iniciado durante o século XVII a partir dos bandeirantes que circulavam no entorno da
bacia do Rio das Mortes, este sendo responsavel por passagem de embarcagoes,
chamado “Porto Real” e o qual se demonstrou de grande potencial aurifero. O paulista
Tomé Portes del Rei, vindo de Taubaté, se instalou na regido dando inicio ao primeiro
arraial. A regido era situada de grande importancia visto o seu ponto estratégico
enquanto ligacao entre as minas do Carmo, Ouro Preto e Sabara e os Sertdes do Caeté
(IBGE, 1959).

A partir de 1703 a localidade passou a atrair viajantes de diversos locais,
chamando a atencdo mesmo dos proprios portugueses, apds a descoberta de potenciais
veios de ouro, dando inicio ao entdo chamado arraial do Rio das Mortes. Passou a se
chamar Vila de Sao Jodo del-Rei a partir de 8 de julho de 1713, tendo recebido esse
nome como uma homenagem a D. Jodo V e Tomé Portes del Rei. Em 8 de dezembro do
mesmo ano teve sua categoria elevada a municipio, passando a sua denominagao atual,
Sao Jodo del-Rei (IBGE, 1959).

Durante o século XIX, Sao Jodo del-Rei se tornou um polo comercial e
financeiro, concretizando-se enquanto referéncia politica e econdmica e exercendo
grande influéncia na regido, visto que naquela época se situava enquanto sede da
Comarca do Rio das Mortes (Graga Filho, 2002 citado por Tavares, 2011, p. 2). Essa
posicdo de destaque administrativo e econdomico foi favorecida também por sua
localizagdo geografica, sendo um ponto de proximidade com a cidade do Rio de Janeiro,
naquela época a capital federal do pais, o que impulsionou sua colocagdo enquanto
entreposto comercial, onde se apropriava “do excedente de géneros alimenticios
produzidos na regido circunvizinha, como toucinho e couro, panos e outras mercadorias

que eram escoadas para a capital federal” (Tavares, 2011, p. 2).
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Na cidade, se viu aflorar um grupo que, embora pequeno, viria a ser uma
poderosa elite vinculada a questdes comerciais e financeiras, principalmente no que se
diz respeito “as atividades ligadas a agroexportagdo e, mais para o final dos Oitocentos,
a industrializacdo na Zona da Mata e no Rio de Janeiro” (Carneiro, 2009, p. 4). Essa
elite, no final do século XIX, segundo Tavares (2011), contribuiu para uma
diversificacdo da economia no sentido em que investiram parte de seus bens
acumulados na industrializacdo da cidade, visando a melhoria das condigdes de
transporte e aderindo a iniciativas de fomento aos setores téxtil e alimenticio. Nesse
movimento, foram criadas a Companhia Estrada de Ferro Oeste de Minas (1881), a
Companhia Industrial Sanjoanense (1891) e a Cia. Agricola Industrial Oeste de Minas
(1891).

A arquitetura da cidade também reflete os investimentos desta seleta parcela da
populacdo, onde construgdes luxuosas inspiradas na estética francesa passaram a fazer
parte do cenario, de forma a seguir a tendéncia ditada pela Belle Epoque.

Com a criagao da Companhia Estrada de Ferro Oeste de Minas se destaca um
sentimento de progresso entre os habitantes da cidade, visto que esta foi a primeira
companhia ferrovidria de Minas Gerais. Trazendo os ares da industrializacdo para a
cidade, a maquina, de acordo com Tavares (2011), vislumbrava “um novo tempo em
Sao Joao del-Rei, atraia os olhares dos citadinos e prometia possibilidades inéditas,
prometia aboli¢do do tempo e do espaco pela mediagdo crescente da velocidade”.

Segundo Aguiar; Santos, B. H. e Santos, D. N. (2014), a implantacdo da ferrovia
acarretou diversas melhorias nos servigos urbanos e impactou diretamente na expansao
da malha urbana. O crescimento urbano transformou o territdrio e proporcionou a
descentralizacdo urbana para o que era ainda considerado zona rural da cidade (Arraial
do Matozinhos e Varzea do Margal) (Aguiar; Santos, B. H. e Santos, D. N., 2014, p.
861). Nessas areas a populacdo era constituida basicamente por operarios, sendo grande
parte de origem da imigragao italiana, tendo suas residéncias instaladas longe do centro
da cidade. A expansdo urbana em Sdo Jodo del-Rei se intensifica apos a chegada das
industrias téxteis, onde foram construidas habitagdes para os operarios ao redor dessas
industrias, formando-se diversas vilas operarias e dando origem ao que hoje vem a ser o

bairro Fabricas (Aguiar; Santos, B. H. e Santos, D. N., 2014, p. 861).
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Sao Jodo del-Rei teve sua economia despontada durante o século XIX, tomando
lugar de destaque enquanto polo regional e se tornando a cidade mais rica de Minas
Gerais (Pereira, 2009, p. 30). Ainda, segundo Gaia Sobrinho (1997), a industrializacao
da cidade seguiu forte até meados do século XX, com destaque para a década de 1930,
onde um sentimento de “otimismo” comercial e industrial pairou sobre a populacio
sdo-joanense, tendo sido naquela década a afirmacao de Sao Jodo del-Rei enquanto polo
de producao de téxteis, com a instalacao de diversas industrias do ramo na cidade.

Apesar do predominio da sensacdo de otimismo comercial e industrial,
sentimento este que, segundo Tavares (2011), era muito refor¢ado pela periodicidade
dos jornais locais que se empenhavam em destacar o progresso que avangava sobre a
cidade, observa-se a partir de meados do século XX uma gradual reducdo de sua
influéncia econdmica. Visto o crescimento de outros polos de influéncia em Minas
Gerais, como Belo Horizonte e¢ Juiz de Fora e medidas tomadas pelo Governo
Kubitschek, como o fomento ao transporte rodoviario e enfraquecimento das ferrovias,
esses fatores se deram de modo a “ameacgar a posicao hegemonica de Sao Jodo del-Rei
como centro regional” (Cota e Didrio, 2014, p. 74).

Esse movimento acarretou em uma “diversifica¢ao das atividades, especialmente
com a valorizagdo dos servicos de educacdo e saude, como opcao para a cidade manter
certa influéncia politica e econdmica regional” (Pereira, 2009, p. 38 citado por Cota e
Diodrio, 2014, p. 74). Ainda segundo as autoras, a partir da década de 1940 houve uma
ascensao no numero de institui¢des voltadas ao ensino ¢ a saude se instalando na cidade
de Sdo Jodo del-Rei. Dentre essas, se destaca o Instituto de Filosofia e Pedagogia da
Faculdade Dom Bosco (1948), sendo uma das institui¢des que viriam a constituir a
UFSJ futuramente e, também, a ampliacdo da Santa Casa de Misericordia (1943) e
instalacdo do Hospital Nossa Senhora das Mercés (Cota e Diorio, 2014).

Durante a segunda metade do século XX, ocorreram diversas mudancas na
paisagem e dindmica urbana da cidade de Sao Jodo del-Rei, como a expansao da area
povoada para o leste (Colonia do Margal) e para o Oeste (Tijuco), além do aumento da
ocupag¢do urbana em bairros localizados nas encostas préximas ao centro, como Bonfim,
Guarda-Mor, Senhor dos Montes e também do bairro Fabricas (Cota e Didrio, 2013).

Dado esse momento, de acordo com as autoras, consolidou-se durante a década de 1960
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um processo de periferizacdo a partir da instalagdo da populacdo desprovida de renda
em locais irregulares.

Segundo Oliveira e Toledo (2014), a cidade de Sdo Jodo del-Rei se difere em sua
dindmica de urbanizagdo no sentido em que, durante a década de 1970, o municipio ja
possuia uma populagdo urbana que girava em torno de 85% do total, enquanto o Estado
de Minas Gerais atingia apenas 53% de sua populagdo na zona urbana, e o Brasil
alcangava 55%. Essa diferenciacdo do padrdo brasileiro da época evidencia os impactos
da intensa industrializacdo ocorrida no municipio durante os séculos anteriores, de
forma a influenciar os moldes da economia e antecipar a urbaniza¢do no territdrio
sdo-joanense.

Sao Joao del-Rei ocupa, hoje em dia, lugar de destaque regional, visto sua
influéncia enquanto polo comercial e principalmente educacional para a regido do

Campo das Vertentes.

2.1 — Sao Joao del-Rei enquanto polo regional

A cidade de Sao Jodo del-Rei, como explicitado acima, vem desde o periodo
colonial ocupando lugar de destaque enquanto pdlo econdmico e comercial, passando
também por intenso processo de industrializagdo entre os séculos XIX e XX, de forma a
manter sua importancia e influéncia regional. Esse processo culminou em uma evolugao
acelerada da urbanizacdo do municipio quando comparado ao restante do estado de
Minas Gerais e do Brasil, transformando a cidade em Sede da Regido Imediata, e
tornando-se ponto de referéncia de servicos como educagdo, comércio, saude, insumos,
dentre outros para toda a regido ao redor.

Cota e Didrio (2014, p. 74) afirmam que atualmente a cidade

[...] tem a fun¢do de um centro urbano-regional e articulador do territorio, e vem
apresentando, desde 2002, um crescimento acelerado ¢ com forte especulagdo
imobilidria, incentivado, em grande parte, (mas nio exclusivamente), pela ampliacdo
da Universidade Federal de Sao Jodo del-Rei (UFSJ), com a criagdo de novos cursos
pelo Programa Reuni, a partir de 2007.

Nesse sentido, Santos, B. H. (2017, p. 92) afirma que
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[...] o critério demografico adotado pelo IBGE ndo ¢ relevante no caso de Sdo Jodo
del-Rei, uma vez que uma cidade média ndo deve ser caracterizada somente pelo seu
tamanho populacional, mas também pelo papel que desempenha na rede urbana, sua
funcionalidade urbana (industrias, comércio ¢ servigos), a relacdo com a regido onde
estd situada, a complexidade dos equipamentos urbanos e a infraestrutura que
dispoe.

Em trabalho publicado em 2014, Cota e Didrio propdem analisar Sdo Jodo
del-Rei enquanto cidade intermediaria — mesmo que, como dito anteriormente, sua
classificagcdo oficial seja de pequeno porte — a partir de dados do IBGE, em sua base
intitulada REGIC (Regido de Influéncia das Cidades), publicada no ano de 2007. Essa
base de dados “tem o propdsito de identificar e analisar a rede urbana brasileira,
estabelecendo a hierarquia dos centros urbanos e as regides de influéncia das cidades”
(Regido de Influéncia das Cidades, IBGE 2018, p. 11). A partir da identificagdao desses
centros, sao estabelecidas suas principais linhas de influéncia, definidas através da
analise de sua atuagdo em conex@o com outras cidades, considerando seus principais
vinculos e interagoes.

No estudo publicado em 2007 pelo IBGE, a rede urbana brasileira foi dividida
em uma série de categorias a partir de critérios que definem o nivel de hierarquia de um
centro urbano ao visar fatores como a funcdo da gestdo do territdrio, que se refere a
localizagao dos Poderes Executivo e Judicidrio e a localizagdo da sede de empresas; € a
intensidade de relacionamentos com demais municipios da regido, variavel essa definida
pelo numero de vezes em que o municipio em questdo ¢ citado no questionario de
pesquisa enquanto ponto de referéncia para atividades e servigos.

Nesse contexto, Sao Jodo del-Rei era classificada enquanto centro sub-regional
B (79 cidades, medianas de 71 mil habitantes e 71 relacionamentos), fazendo parte da
rede urbana vinculada a metropole Belo Horizonte, e contando com 13 centros locais
diretamente vinculados ao seu centro sub-regional, sendo esses: Concei¢cdo da Barra de
Minas, Coronel Xavier Chaves, Lagoa Dourada, Madre de Deus de Minas, Nazareno,
Piedade do Rio Grande, Prados, Resende Costa, Ritapolis, Santa Cruz de Minas, Sao
Tiago, Sao Vicente de Minas e Tiradentes. Esses municipios fazem parte dessa
configuracdo por possuirem maior intensidade de relacionamentos com a cidade de Sdo
Jodo del-Rei, ou seja, visarem frequentemente o municipio como destino de suas

atividades e servigos. Para além desses, Cota e Didrio (2014) identificaram outros 15

54



municipios que mantinham rela¢des diretas com a cidade de Sao Jodo del-Rei em pelo
menos um aspecto, sendo a procura por educagdo ou formacao profissional, mencionada
por 12 desses. Com relagdo a isso, as autoras colocam que “o municipio também
polariza municipios de menor porte, a maioria situada em suas proximidades,
conformando, também, sua area de influéncia: ¢ realmente uma rede que se tece” (Cota
e Diorio, 2014, p. 75).

Assim, segundo as autoras, € possivel perceber que a cidade de Sdo Jodo del-Rei
estd de fato cumprindo um posto enquanto cidade intermediéria na rede urbana em que
se insere, visto como funciona a dindmica aplicada em suas “relagdes de distribuicao,
atracdo, promocao de servigos e fluxos de pessoas que estabelece com municipios
vizinhos e com outros centros de mais alto nivel da hierarquia” (Cota e Didrio, 2014, p.
79), dentre outros fatores que contribuem para a polarizag¢ao de seu entorno.

Ainda, as autoras afirmam que

[...] uma vez que a dimensdo (quantitativa ou demografica) da cidade ndo ¢ mais a
informagao-chave para a caracterizacdo ou classificacdo das cidades, ja que o modo
pelo qual ela se articula dentro de seu sistema urbano, suas caracteristicas peculiares,
fungdes e relagdes desenvolvidas aparecem como quesitos mais importantes e
dindmicos a serem analisados, julgamos pertinente classificar S0 Jodo del-Rei
como uma cidade intermédia/intermediaria, adjetivo que valoriza suas
caracteristicas e reafirma sua func¢ao dentro de sua rede urbana (Cota e Didrio, 2014,
p- 82).

Dada a andlise feita por Cota e Didrio (2014) do contexto apresentado pelo
IBGE no estudo REGIC 2007, faz-se necessaria a analise do que se apresentou em sua
publicacao mais recente do mesmo estudo, o REGIC 2018.

Na atualizagdo apresentada em 2018, o municipio de Sdo Jodo del-Rei sobe de
categoria e passa agora a se classificar enquanto um Centro Sub-Regional A. Essa
categoria abarca 96 cidades, com média de 120 mil habitantes, sendo um grupo formado
majoritariamente por cidades que, segundo a classificagdo do IBGE, sdo consideradas
médias (populacao entre 100 mil e 500 mil habitantes).

Além de estar vinculado ao Arranjo Populacional de Belo Horizonte, a
metropole com maior influéncia e hierarquia na regido, Sdo Jodo del-Rei, a partir da
publicacao de 2018, ¢ destacada por ter seu proprio Arranjo Populacional, denominado

como Arranjo Populacional de S3ao Jodo del-Rei, onde se encontram os municipios de
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Sdo Jodao del-Rei, Coronel Xavier Chaves, Tiradentes e Santa Cruz de Minas, sendo
esses 0os que mantém maior relacao e sofrem maior influéncia do municipio em questao.
Dessa forma, fazem parte da Matriz de Ligagdes, ou Regido de Influéncia, do Arranjo
Populacional de Sdo Jodo del-Rei os municipios de Barroso, Concei¢do da Barra de
Minas, Dores de Campos, Lagoa Dourada, Madre de Deus de Minas, Nazareno, Piedade
do Rio Grande, Prados, Resende Costa, Ritapolis, Sao Tiago e Sao Vicente de Minas,
todos esses mantendo niveis de ligagdes diretas com Sdo Jodo del-Rei e seu Arranjo
Populacional.

Ainda, constam no estudo, relagdes e ligacdes entre Arranjos Populacionais e
municipios € o Arranjo Populacional de Sao Jodo del-Rei, que podem ser somente por
uma via, ou por via dupla, onde ha a reciprocidade de ligagdes e relagdes entre os
municipios/Arranjos Populacionais e o Arranjo Populacional de Sao Jodo del-Rei.

Na tabela abaixo se encontram listadas as cidades e Arranjos Populacionais que

estabelecem ligagdes reciprocas com o AP Sao Jodo del-Rei.

Tabela 2: Municipios e APs que possuem ligacdes reciprocas com o AP Sdo Jodo del-Rei

Barroso <> AP Sao Jodo del-Rei

Lagoa Dourada <> AP Sio Jodo del-Rei
Resende Costa <> AP Sdo Jodo del-Rei

Ritapolis < AP S3o Jodo del-Rei

AP Barbacena <> AP Sao Jodo del-Rei
Fonte: Base de dados Ligagdes entre Cidades, REGIC 2018 — IBGE. Elaboragao prépria.

Com relagao aos fatores de atratividade de pessoas para o municipio de Sao Joao
del-Rei, sdo destacados o deslocamento em busca de ensino superior e o deslocamento
relacionado a atividades culturais. Segundo a publicacdo do REGIC 2018, ¢ evidente o
fato de que “houve grande modificacdo do panorama em todo o Territério Nacional,
dado pelo espraiamento de universidades publicas e privadas para além das grandes
Capitais e Metropoles, abarcando também as cidades médias” (IBGE, REGIC 2018, p.
98). Nesse sentido, destacam-se cidades “de hierarquia urbana intermedidrias que

figuram como principal grupo, principalmente as que abrigam importantes centros
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universitarios, sedes de institutos federais de educagao e polos de Educagdo a Distancia”

(IBGE, REGIC 2018, p. 98). Nesse contexto, chama a atencao a difusao de cidades que

configuram a dindmica acima explicitada tanto nos estados do Nordeste, quanto em

diversas cidades de Minas Gerais.

Sao Jodo del-Rei € um claro exemplo desse processo, estando destacada na 21?

posi¢ao do ranking das 30 cidades brasileiras com centralidade definida especificamente

por deslocamentos para cursar o ensino superior em 2018, como mostra a tabela abaixo.

Tabela 3 — Cidades com centralidade definida especificamente por deslocamentos para cursar o
ensino superior - 2018

Centralidade Centralidade

Ranking Cidades tematica Ranking Cidades tematica

(IAT - 1A) (IAT - 14)
1 AP SobralfCE 648 131,2 16 AP 530 Carlos/SP 288 7711
2 AP VigosafMG 540 4467 17 AP Pelotas/RS 2762102
3 AP Santa MariafRS 479 8549 1} AP Patos/PB 268 8720
4 Paripiranga (BA) 460 703,2 19 Montes Claros [(MG) 262 4833
5 AP 530 Luis/MA 411 765,7 0 Vitdria de Santo Antdo (PE) 259 0839
B AP Juiz de Fora/MG 380 9733 21 AP SH0 680 dEl RE/NG 245 153,1
7 Oura Preto [MG) 330 G989 22 Ouixadd (CE} 245 4267
] Alfenas (MG) 3154858 23 Feira de Santana [BA) 239 7897
9 AP Campina Grande(PB 313 906,3 24 AP TeresinafP| 236 4340
L1} AP Maringa/PR 312 5476 25 AP Itadna/MG 227 1852
11 Caruaru (PE] 104 3334 5 Castanhal (PA) 226 7317
12 Manaus [AM] 288 7785 27 AP Aracaju/SE 220 5265
13 Cajazeiras (PB) 2955955 28 Andpolis (GO) 213 8604
14 AP Campos dos Goytacazes/RJ 291 6310 79 AP AraraquaralSP 213 5042
15 Itabuna (BA) 289 4101 30 AP Ity - SaltofSP 207 946,1

Fonte: IBGE, Diretoria de Geociéncias, Coordenacdo de Geografia, Regides de Influéncia das Cidades
2018. (REGIC 2018, p. 98)

A Figura 7 destaca o deslocamento em busca de ensino superior na regido do

Arranjo Populacional de Sao Joao del-Rei.
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Figura 7: Deslocamento por Ensino Superior - S3o Jodo del-Rei

Regites de Influéncia das Cidades - PGI

Fonte: Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), REGIC 2018 — Mapa Interativo

Com relagdo ao deslocamento por atividades culturais, segundo a metodologia
utilizada pelo REGIC 2018, a intencao foi ndo limitar a analise apenas a equipamentos
especializados como cinemas € museus, mas também incorporar manifesta¢des culturais
como festas e shows como motivos de atragdo e deslocamento para determinadas
localidades (IBGE, REGIC 2018, p. 126). Dessa forma, ¢ possivel identificar
manifestagdes intrinsecas a determinados municipios e que se mostram importantes para
seus moradores, “considera-las significa incorporar diferentes dimensdes das relagdes
espaciais na construcao da rede urbana” (IBGE, REGIC 2018, p. 126).

Na analise, “a distancia média de deslocamentos foi a menor dentre todas as
tematicas indagadas no questionario (apenas 67km para o conjunto do Pais), tornando
visiveis diversas centralidades entre Cidades de menor porte em todo o Pais” (IBGE,
REGIC 2018, p. 126). Dessa forma, “as cidades que tiveram atragdo para atividades
culturais muito superior a exercida para os demais temas estdo listadas na Tabela 35~
(IBGE, REGIC 2018, p. 126). O Arranjo Populacional de Sao Jodo del-Rei encontra-se

na 12? posicao do ranking demonstrado na tabela acima mencionada e abaixo colocada.
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Tabela 4: Cidades com centralidade definida especificamente por deslocamentos para
atividades culturais - 2018

Centralidade Centralidade

Rarkirg Cidades termatica Ranking Cidades tematica

(IAT - 14) (IAT - 14)
1 Parintins (AM) 7200143 16 Senhor do Bonfim (BA) 113 2199
2 AP Cabo FriofRJ 2594712 17 Patos de Minas {MG] 111 3035
K} AP Ribeirio Preto/SP 2369739,5 18 Vitdria da Conquista (BA) 109 G468
4 Garanhuns (PE) 226 3645 19 Pari de Minas (MG) 109 448 4
5 AP Caldas Novas/GO 2090736 pli} AP Santa Maria/RS 106 625,2
L] Caruaru [PE) 1959826 11 Pogos de Caldas (MG) 104 6375
Fs Parto Sequro (BA) 190 180,2 2 Paraty (RJ) 103 705 6
8 AP TaledofPR 1854099( 23 AP Ourinhos/SP 103 5749
9 AP Itajai - Balnedrio Camboril/SC 167 595.2|| 24 Serrinha (BA) 101 997 .4
10 AP Juiz de Fora/MG 155 7857 25 Governador Valadares (MG) 100 2034
11 AP Santa Cruz do Sul/RS 132 3208 26 Jaguaridna (SP) 100 0171
12 AP SERESGdElREl MG 123 2653 8 27 .ﬁuaqatuha (SF) 98 1048
13 AP SorocabafSP 121 0BE 4 i AP Ponta Grossa/PR 95 6476
14 Ubajara (CE) 1210654 i} AP Pelotas/RS 94 8911
15 Parnaiba (PI) 114 4640 a0 AP LorenafSP 93 860,7

Fonte: IBGE. Diretoria de Geociéncias, Coordenagio de Geografia, Regibes de Influéneia das
Cidades 2018, (REGIC 2018, p. 126)

A centralidade e a composi¢do do Arranjo Populacional apontadas pelo estudo
da REGIC 2018 nao se restringem aos dados estatisticos, materializando-se
concretamente na dindmica cotidiana da mobilidade local. A intensa articulagdao de Sao
Jodo del-Rei com os municipios de seu entorno gera uma demanda constante de
deslocamentos em busca de comércio, lazer e servigos. Como um reflexo dessa
influéncia regional, o setor de transporte por aplicativos absorve parcela significativa
desses fluxos diarios. A Figura 8 ilustra empiricamente essa realidade ao espacializar as
viagens intermunicipais mais frequentes realizadas pelos motoristas das plataformas
analisadas na presente pesquisa. O mapa evidencia que a integragdo regional delimitada
pelo IBGE se confirma no territério usado, demonstrando como esses aplicativos atuam

como vetores fundamentais na articulagdo diaria e na fluidez dessa rede urbana local.
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Figura 8: Mapa - Viagens Intermunicipais
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O Arranjo Populacional de Sdo Jodo del-Rei, mais especificamente as cidades de
Tiradentes e Sdo Jodo del-Rei, fazem parte do fortissimo nicho turistico das chamadas
cidades historicas de Minas Gerais. S30 municipios nacionalmente (e
internacionalmente) conhecidos pelo seu riquissimo patrimonio historico, heranga
concreta e imaterial do periodo colonial do Brasil. Essas cidades dispdem de imponente
conjunto arquitetonico composto por igrejas de caracteristicas barrocas que contam com
obras de enorme importancia artistica e histdrica, construidas por icones do periodo,
como o artista e escultor Antonio Francisco Lisboa, o conhecido Mestre Aleijadinho.
Essas obras e igrejas, além da beleza, contam e carregam consigo grande parte da
histéria e formagdo do pais, refletindo todo o contexto que ali se passava durante o
chamado ciclo do ouro.

Ainda no sentido arquitetonico, os centros historicos com suas fachadas e

construcdes de grandes casardes preservadas, remontam ao que seria o cotidiano e a
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vida que ali se passaram nos ultimos séculos, de forma que essas cidades passam a ser
consideradas como uma aula de historia do Brasil a céu aberto. Essa rica composi¢do
urbana que difere dos atuais, e cada vez mais comuns, modernos centros urbanos do
pais, acaba por atrair turistas de diversos perfis, mas que geralmente possuem um ponto
de interesse em comum: a fuga de um cotidiano cadtico de grandes cidades.

Além do turismo historico e religioso, que conta com diversas festividades ao
longo do ano, aumentando assim ainda mais o interesse turistico, a regido também conta
com abundante e exuberante patrimonio natural, sendo cercada por serras com diversas
trilhas e cachoeiras que atraem cada vez mais pessoas para a pratica do ecoturismo e de
esportes de aventura, como o trekking e a escalada. O enorme potencial turistico, com
ampla gama de opcdes de forma a agradar diversos perfis de turistas, contribui e
impulsiona para que a regido desenvolva seus equipamentos e estrutura para
acomodacdo dessas pessoas. A regido ¢ hoje considerada como um polo gastrondmico e
cultural, contando com diversos restaurantes e promovendo varios festivais — esses
geralmente em Tiradentes — ao longo do ano, como o Festival de Cultura e Gastronomia
de Tiradentes, a Mostra de Cinema de Tiradentes, e o Festival de Fotografia de
Tiradentes — Foto em Pauta, festivais esses que se mostram de grande relevancia no
cenario da cultura nacional e que atraem visitantes de todo o Brasil e do mundo, dentre
outros que ali também ocorrem anualmente.

A distincia de apenas 12 km que separam as duas cidades, e o tradicional e
disputado passeio de Maria Fumaga que acontece diversas vezes por dia, e liga as duas
cidades por trajeto que passa pelo que era a antiga Estrada Real, estabelecem entdo um
intenso e constante transito de turistas (além de moradores) indo e vindo das respectivas
cidades aqui mencionadas.

Além dos fatores aqui elencados, Santos, B. H. (2017, p. 143) ressalta que os
sistemas bancarios e financeiros, tanto estatais quanto privados, o sistema de satde
privado e servicos médicos especializados, a educagdo privada em todos os niveis de
ensino, as grandes redes varejistas presentes no municipio, a disponibilidade de
equipamentos de lazer e a presenga de escritorios vinculados a grupos de comunicagdo e
a midia regional, se destacam dentre os principais servi¢os apresentados pelo municipio

de S3o Joao del-Rei. Segundo o autor, na cidade se encontram diversas sedes de 6rgaos
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publicos, “como o Ministério Publico de Minas Gerais (MPMG), a Superintendéncia
Regional de Ensino (SRE) e Geréncia Regional de Saude (GRS); além de escritérios da
companhia de distribuicao de energia elétrica” (Santos, B. H., 2017, p. 144).

Dessa forma,

[...] a oferta destes servigos em uma escala (micro) regional possibilita que Sdo Jodo
del-Rei se torne suscetivel a expansdo das técnicas, que s@o caracterizadas pela
implantagdo de novos objetos técnicos devido a nova dindmica econdémica do
municipio, atraindo para si populagdes externas a sua area de influéncia em busca de
servigos e produtos, ressaltando sua importancia regional na sua microrregido e no
contexto urbano de Minas Gerais (Santos, B. H., 2017, p. 147).

Silveira (2002) evidencia a incapacidade das cidades médias em serem
entendidas por si sO, partindo entdo de sua inclusdo “no movimento da totalidade,
aquele que Jean-Paul Sartre (1979) se referia como totalizacao” (Silveira, 2002, p. 11).
A autora coloca entdo que, para uma analise que possibilite captar essa totalidade e seus
processos, faz-se necessario o entendimento do espago enquanto fator para compreensao
dessas formagdes urbanas, indo para além da constituicdo material deste objeto de

estudo. Dessa forma, ao buscar

[...] entender o mundo a partir das coisas especificas, a partir dos fragmentos,
poderiamos opor uma visdo mais universalista centrada no descobrimento das
logicas contraditorias de um territorio feito de objetos e de agdes (Santos, 1996). A
unidade dessa compreensdo provém da teoria e de seus esquemas para apreender a
realidade, que corresponde a unidade do mundo refazendo-se, a cada dia, nos lugares
(Silveira, 2002, p. 11).

Ainda, de forma a entender o movimento da totalidade, exige-se uma
periodizacdo dos eventos, buscando-se assim “cindir o tempo e dar valor aos dados
materiais e organizacionais de cada momento histérico” (Silveira, 2002, p. 12). Logo,
Sdo Jodo del-Rei, a partir da andlise de todas as especificidades acima descritas,
construidas desde seu processo de povoacdo e urbanizacdo acelerada — quando
comparada ao restante do estado de Minas Gerais e ao Brasil —, até a forma como sua
dindmica socioespacial se organiza hoje, vindo a ser um ponto de referéncia em diversos
setores para cidades proximas, ou enquanto atrativa para pessoas provenientes de todo o
pais no sentido da busca pela educagdo, ou pelo interesse turistico, pode ser entdo
compreendida enquanto uma cidade média, sendo o espago vivido, utilizado e

especializado, seu principal meio de transformacao e producao.
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2.2 — A Universidade enquanto fator de atracio populacional

A proeminéncia de Sdo Jodo del-Rei como polo educacional, identificada na
REGIC 2018 como fator determinante para a atracdo de fluxos regionais, ndo ¢ um
fenomeno isolado, mas reflexo de um movimento estrutural de desconcentragdo da
oferta de ensino superior no Brasil analisado por Soares e Lobo (2017). Os autores
demonstram que a flexibilizagdo regulatoria (LDB' de 1996) e as politicas de
financiamento e expansdo (FIES, PROUNI e REUNI) fomentaram a emergéncia de
novas centralidades no interior do pais, permitindo que cidades fora do eixo
metropolitano assumissem papéis de de referéncia na rede urbana. Embora Soares e
Lobo (2017), baseados pela REGIC 2007, apontem que as Capitais Regionais tenham
sido as principais beneficiarias desse processo, eles destacam que os Centros
Sub-Regionais - categoria na qual S3o Jodo del-Rei se insere - também absorveram
parcela significativa dessa expansdo, com 47,77% desses municipios apresentando
indices médios ou altos de centralidade na oferta de ensino.

Segundo dados do Plano de Desenvolvimento Institucional (PDI) 2019-2023 da
Universidade Federal de Sdo Jodo del-Rei, a educagdo desponta como um pilar da
economia sdo-joanense a partir da década de 1950, quando se deu inicio ao
funcionamento da Faculdade Dom Bosco de Filosofia, Ciéncias e Letras (Fadom). Apos
a implementacdo desta, surgiu durante a década de 1970 a Fundacdo Municipal de Sdo
Jodo del-Rei, que era composta pela Faculdade de Ciéncias Economicas,
Administrativas e Contabeis (Faceac) e pela Faculdade de Engenharia Industrial
(Faein). Em 1986 ¢ criada a Funrei, instituicao estabelecida pelo Governo Federal a fim
de integrar Fadom, Faceac e Faein em condicdo de mantidas. No ano de 2002, a
instituicdo passa a ser denominada Universidade Federal de Sao Jodo del-Rei, adotando
também a sigla UFSJ (PDI UFSJ, 2019-2023).

Dado esse momento, a Universidade vem se expandindo tanto dentro da cidade
de Sao Jodo del-Rei, quanto com a criagdo de campi em outras cidades do estado de
Minas Gerais. Entre 2007 e 2008, foram criados trés polos da Universidade Federal de

Sdo Jodo del-Rei fora do nucleo sede, sdo eles: o Campus Alto Paraopeba (CAP),

10 Lei de Diretrizes e Bases da Educagdo Nacional
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localizado na divisa das cidades de Congonhas e Ouro Branco, o Campus Sete Lagoas
(CSL), localizado em Sete Lagoas e o Campus Centro-Oeste Dona Lindu (CCO),
localizado em Divinopolis. Em Sao Jodo, com relagdo a infraestrutura, a UFSJ contava
inicialmente com o Campus Dom Bosco (CDB) e o Campus Santo Antonio (CSA), que
ja& pertenciam as faculdades de origem. A partir de entdo, foram agregados a
Universidade o Solar da Baronesa, que viria a ser o Centro Cultural da UFSJ, o Campus
Tancredo de Almeida Neves (CTAN), o casardo histérico Fortim dos Emboabas, o
imével e acervo do Centro de Referéncia Musicoldgica Jos¢ Maria Neves (Cerem),
além da fazenda experimental Boa Esperanca, localizada no distrito sdo-joanense de Sao
Miguel do Cajuru (PDI UFSJ 2019-2023). Essas aquisicdes no municipio de Sdo Jodo
del-Rei se deram entre os anos de 1995 e 2014, desde sua formacao ainda enquanto
Funrei, até depois da consolidagdo como Universidade Federal.

A expansdo da Universidade, além da infraestrutura, se deu principalmente na
oferta de cursos e areas do conhecimento. Em 2022, segundo o documento UFSJ em
numeros (2019-2022), a Universidade oferecia um total de 50 cursos de graduagao,
contando com diferentes modalidades, entre licenciatura e bacharelado em turnos
noturnos e integrais, e cursos a distdncia que contemplam todas as grandes areas do
conhecimento (Ciéncias Humanas, Linguistica, Letras e Artes, Ciéncias Sociais
Aplicadas, Ciéncias Exatas e da Terra, Ciéncias Biologicas, Engenharias, Ciéncias da
Satde e Ciéncias Agrarias). Ainda no mesmo ano (2022), a Universidade contava com
30 cursos de pos-graduacio stricto sensu de nivel mestrado, sendo 22 deles sediados na
cidade de Sao Jodo del-Rei; e 7 cursos de nivel doutorado, sendo 4 em Sao Jodo del-Rei
e 3 na cidade de Divindpolis.

A influéncia da UFSJ em Minas Gerais se mostra de grande relevancia, dadas as
regides geograficas em que se insere. Tendo forte atuacdo no entorno em que se
localiza, age diretamente “nas regides intermediarias de Barbacena (regido imediata de
Conselheiro Lafaiete e de Sao Jodao del-Rei), de Belo Horizonte (regido imediata de Sete
Lagoas) e de Divindpolis (regido imediata de Divinopolis)” (PDI UFSJ 2019-2023, p.
101). Na regido de S3o Jodo del-Rei, onde se localiza a sede da Universidade, a
economia ¢ em grande parte voltada para a “produgdo agropecuaria e em produtos de

base artesanal como téxteis, estanho, madeira e couro” (PDI UFSJ 2019-2023, p. 101).
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Segundo o PDI UFSJ 2019-2023, esses servicos encontram respaldo e sdo
impulsionados no Campus Tancredo de Almeida Neves (CTAN) através do Campo
Experimental Risoleta Neves (CERN), vinculado a Empresa de Pesquisa Agropecuaria
de Minas Gerais (Epamig), e da Incubadora Tecnoldgica de Cooperativas Populares
(ITCP).

Ainda segundo o PDI UFSJ 2019-2023, a oferta educacional tanto publica
quanto privada situada em Sdo Jodo del-Rei, com evidente destaque para a UFSJ, que
traz o patamar de polo educacional para a cidade, propicia que o municipio atue
enquanto uma promissora area de trabalho para alunos egressos das licenciaturas. O
destaque enquanto polo educacional, dispondo de tantas opcdes de ingresso e niveis de
qualificacdo académica, atrai cada vez mais pessoas tanto com o intuito de ingressar
enquanto discentes em busca de formagdo e qualificacdo profissional, quanto de
profissionais ja formados com o intuito de lecionar no ensino superior provenientes de
todo o pais. Esse movimento traz a S0 Jodo del-Rei uma nova dinamica populacional,
de habitantes de certa forma temporarios, mas em constante atualizag¢ao, onde parte dos
que se formam voltam para suas cidades de origem ou partem para outros lugares,
simultaneamente aos que por aqui chegam e se estabelecem em torno de, pelo menos, 4
anos, se formos tratar dos estudantes de graduagdo. Esses novos habitantes induzem a
uma diferenciagdo no meio urbano e cotidiano da cidade, trazendo novos costumes ¢
culturas, de forma a almejar certa integracdo ao meio em que agora se encontram.

Segundo o PDI UFSJ 2019-2023, visualizando as transformagdes decorrentes da
expansao da atuacdo institucional ocorrida entre 2008 e 2018, a Universidade vislumbra
para os proximos anos a consolida¢dao enquanto institui¢do de porte médio, analisando
possibilidades de ampliacdo de cursos e vagas oferecidas nos niveis de graduacdo e
pos-graduacdo, de forma a contemplar o “amadurecimento e consolidacdo de areas de
Artes, Ensino, Extensdo e Pesquisa em que a UFSJ ja atua” (PDI UFSJ 2019-2023, p.
128). Além da Universidade Federal de Sao Jodo del-Rei (UFSJ), o municipio de Sao
Jodo del-Rei dispde de outras instituigdes de ensino superior que também contribuem de
forma significativa para a atracdo de pessoas e o crescimento populacional da cidade,
como a instituicdo privada Centro Universitario Presidente Tancredo de Almeida Neves

— UNIPTAN, e o Instituto Federal de Educagdo, Ciéncia e Tecnologia do Sudeste de
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Minas Gerais — IF Sudeste MG, além de diversas outras instituicdes de educagdo
superior em modalidade de educacdo a distancia (EAD).

Esse movimento de interiorizacdo do ensino superior criou, portanto, a base
material e demografica (uma populacdo flutuante e constante de estudantes) que, anos
mais tarde, serviria de lastro econémico para a viabilidade dos aplicativos de transporte
locais, justificando a existéncia de modalidades especificas como as categorias
“Estudante” e “#ChamaNaAula”, e validando a especializagdao funcional da cidade na

divisao territorial do trabalho.

2.3 - A hierarquia urbana e a seletividade das plataformas: o espaco opaco como

oportunidade

Para a compreensdo da proliferagdo de aplicativos locais em Sao Jodo del-Rei,
faz-se necessario o cruzamento entre a classificacdo hierarquica da cidade - apresentada
nos topicos anteriores - € as estratégias espaciais das corporagdes globais de tecnologia.
A andlise da expansao da Uber no Brasil, conforme apresentada por Azalim (2024),
revela que a empresa opera sob uma Otica de seletividade espacial, priorizando o que
Santos (1996) denomina espagos luminosos: areas com alta densidade de capital,
informagao e fluidez técnica.

Ao cruzar os dados da REGIC 2018 com os locais de referéncia da agao regional
da Uber, Azalim (2024) demonstra que a multinacional concentra sua atuacdo nas
Metropoles e Capitais Regionais. A autora identifica que, enquanto a Uber esté presente
em 100% das metropoles e quase 60% das capitais regionais, sua presenga se faz sutil
nos Centros Sub-Regionais, atingindo apenas 28% das cidades dessa categoria, como ¢

possivel analisar na tabela abaixo, retirada do estudo de Azalim (2024):
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Tabela 5: Locais de referéncia da acdo regional da Uber a partir da REGIC - 2018

Tabela 5: Locais de referéncia da acdo regional da Uber a partir da REGIC - 2018

N’ de municipios atendidos

Hierarquia Urbana % em relacio ao total

pela Uber
.Memjpole 15 ' 11,4%
Capitais Regionais 79 59.8%
Centros Sub-Regionais 37 28.0%
Centros de Zona 1 0,8%
| TOTAL ' 132 ' 100,0%

Fonte: Uber, 2023 e IBGE, 2020. Elaboracdo Barbara Azalim, 2024

r

Essa constatagcdo ¢ fundamental para entender o cendrio sanjoanense.
Classificada pela REGIC 2018 como um Centro Sub-Regional A, Sdo Joao del-Rei
situa-se em uma zona intermediaria da rede urbana. Embora possua uma complexidade
funcional elevada, sendo impulsionada pela centralidade universitaria e cultural, a
cidade ndo possui a escala demografica e a densidade de espago luminoso que garantem
a prioridade maxima dos algoritmos globais. Para a Uber, o territorio ¢ usado apenas
como um recurso para extracdo da rentabilidade em larga escala, resultando em uma
oferta de servigos padronizada que tende a ignorar as especificidades locais. E
justamente nessa lacuna deixada pela seletividade hierarquica das Big Techs que se
inserem os aplicativos locais. O que para a Uber ¢ um mercado secundario (um Centro
Sub-Regional), para as plataformas autdctones constitui-se como um abrigo. Dessa
forma, o fendmeno da plataformizacdo dos pequenos, descrito por Tozi (2025) e
observado no primeiro capitulo desta pesquisa, ocorre porque os empreendedores locais
conseguem ler as rugosidades do territorio que sao ignoradas pela logica global. Se trata
entdo de uma representacdo das arquiteturas do poder ao qual se refere Gaudin (1978),

ao declarar que

Contudo, o pandptico atinge seus limites, que sdo os da centralizagdo:
congestionamento e cegueira no centro, paralisia e frustracdo na periferia,
independente da fascinagdo mutua entre eles. [...] Novas cidades sdo construidas na
periferia, o mais independentes possivel do centro; computadores centralizados dao
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lugar a redes: [...] Ao mesmo tempo, as areas periféricas assumem uma variedade de
fungdes. Uma tentativa semelhante é feita no mundo do trabalho com o
enriquecimento de empregos (Gaudin, 1978, p. 49, tradugdo nossa).

Enquanto a Uber impde uma regionalizagdo propria que visa maximizar a
fluidez em eixos rodoviarios e metropoles, os aplicativos locais de Sdo Jodo del-Rei
adaptam-se ao Arranjo Populacional especifico identificado pela Regic 2018. A
existéncia de modalidades como “Rural” e “Estudante” nos aplicativos locais, ¢ a
resposta econdmica direta as fungdes urbanas que a REGIC detectou: a cidade atrai
estudantes de diversas regides e possui forte integragdo com a zona rural € municipios
vizinhos.

Portanto, a classificagdo de Sdo Jodo del-Rei como Centro Sub-Regional A nao ¢
apenas um dado estatistico, mas a chave explicativa do fenomeno. A cidade ¢ grande o
suficiente para gerar demanda, mas pequena o suficiente na dtica do capital global para
permitir que tecnologias do circuito inferior prosperem, oferecendo solucdes

customizadas que a rigidez das grandes corporacdes ndo consegue entregar.

2.4. - A chegada do agente global e o cenario da mobilidade urbana local

Entretanto, uma mudanga nesse paradigma ¢ observada a partir do ano de 2024,
onde ocorre a entrada de uma empresa global no mercado de mobilidade urbana de Sao
Jodo del-Rei. A insercdo da companhia global de origem russa, inDrive, no mercado de
mobilidade urbana de Sao Jodo del-Rei, apés um periodo de seis anos (2018-2023)
caracterizado pelo dominio das plataformas locais, marca uma ruptura na dindmica
sociotécnica do municipio. Este evento ndo deve ser lido como um fato isolado, mas
como o sintoma do esgotamento das fronteiras de acumulacao nos grandes centros ¢ a
consequente interiorizagdo da disputa pelos mercados de cidades médias.

A literatura aponta que a expansdo de empresas globais como a Uber no Brasil
obedeceu a uma rigorosa hierarquia urbana, priorizando inicialmente os espagos
luminosos dotados de alta densidade técnica e informacional. Conforme demonstra

Azalim (2024), a presenca dessas corporagdes reduz-se drasticamente a medida que se
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desce na escala urbana, tendo visto a parcela de apenas 28% dos Centros Sub-Regionais
j& mencionada acima.

Sdo Jodo del-Rei, enquanto um Centro Sub-Regional A, permaneceu por anos
fora do radar prioritario dos algoritmos hegemodnicos. Essa opacidade temporaria
permitiu que as 9 plataformas locais identificadas pudessem florescer adaptando-se as
rugosidades locais. A chegada tardia da inDrive em 2024 sinaliza que o capital global,
saturado a concorréncia nas metropoles, passa a enxergar nos centros intermedidrios a
necessaria fronteira para a manutencdo de suas taxas de crescimento.

A atuagdo dos aplicativos locais ndo apenas preencheu uma lacuna, mas validou
economicamente o territorio. Ao operarem com sucesso entre 2018 e 2024, empresas
autoctones, como a Move SJ, provaram que a configuracao urbana de Sao Joao del-Rei
gera uma demanda de mobilidade soluvel e lucrativa. Os dados da REGIC fornecem a
base material dessa atratividade tardia. A posi¢do de Sdo Jodo del-Rei como a 21*
cidade no ranking nacional de centralidade por ensino superior e sua 12% posi¢ao em
centralidade cultural comprovam a existéncia de um fluxo intenso de populacao
flutuante. A inDrive, portanto, ndo aposta no escuro; ela entra para disputar um mercado
de transporte ja consolidado e educado pelas tecnologias locais, buscando capturar a
renda de um Arranjo Populacional que integra municipios vizinhos como Tiradentes e
Santa Cruz de Minas.

A coexisténcia, a partir de 2024, de um agente global e multiplos atores locais
inaugura um conflito de modelos. De um lado, a inDrive opera através de
verticalidades: normas rigidas e um algoritmo genérico baseado na negociacdo de
precos entre motoristas e clientes, focado na extracao de excedentes sem compromisso
com as especificidades do lugar. De outro, os aplicativos locais resistem apoiados nas
horizontalidades e na psicoesfera local: o conhecimento ticito das zonas rurais, o
atendimento humanizado e modalidades de nicho que a multinacional dificilmente
replicara com a mesma eficiéncia. A chegada da inDrive representa a tentativa de
imposi¢do de uma racionalidade técnica global sobre um sistema de transportes que se
organizou de baixo para cima. O territorio de Sdo Jodo del-Rei deixa de ser um espaco
opaco de prote¢do para se tornar um campo de batalha hibrido, onde a eficiéncia do

algoritmo global testara a resiliéncia das solidariedades e adaptagdes locais.
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Nesse sentido, cabe ainda mencionar o recente evento da gratuidade no
transporte publico local, o que adiciona uma nova e profunda camada de complexidade
a dindmica da mobilidade urbana em Sao Jodo del-Rei. Em junho de 2025 foi
implementada, ainda em fase de testes, a politica publica de gratuidade dos Onibus
urbanos e distritais “Tarifa Zero”, apds ter sido instituida pela Prefeitura e aprovada pela
Camara Municipal. Essa iniciativa garante o acesso livre e ilimitado ao transporte
publico por toda a populagdo, substituindo a tarifa anterior de R$4,75, vindo a
democratizar o acesso ao deslocamento urbano e se projetar como um enorme beneficio
principalmente para a populacdo desfavorecida economicamente. Entretanto, essa
medida chega como um fator que reconfigura o cenario da disputa territorial
recém-inaugurada pela inDrive, e se impde como um desafio estrutural para o setor de
transportes por plataforma de maneira geral, independente da escala de atuagdo e tipo de
servico. Com o Estado reassumindo o protagonismo na garantia da mobilidade basica,
aos aplicativos resta lancar mao de estratégias que reafirmam caracteristicas clichés dos
servicos privados, como conforto, conveniéncia e rapidez em beneficio do transporte

publico local, como mostra a figura abaixo.

Figura 9: Publicidade Moto SJ x Tarifa Zero

ONIBUS
CHEIO DE

NOVO?

O Moto SJ te leva
tranquilo sem aperto.

Baixe o app!

S cerron £ Dowriostion thy
P> Soogle Play @8 App Store

Fonte: Captura de tela de anuncio patrocinado pela Moto SJ no Instagram (2025). Elaboragéo propria.
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Dado o contexto urbano local, no proximo capitulo se apresenta uma tipologia
das plataformas de transporte individual atuantes no municipio em 2025, de forma a
abarcar suas estratégias de uso do territorio. Ademais, apresentam-se os dados
empiricos coletados através das entrevistas semiestruturadas aplicadas aos principais
agentes do setor (motoristas, donos de plataformas e usudrios), de forma a expor suas

percepgdes por eixos tematicos especificos.
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CAPITULO 3 - O TERRITORIO COMO ABRIGO: A DINAMICA DAS
PLATAFORMAS LOCAIS EM SAO JOAO DEL-REI

Busca-se aqui analisar de modo especifico a dindmica do transporte urbano por
aplicativos em Sao Jodo del-Rei - MG, onde, na auséncia das grandes corporacdes do
ramo (Uber e 99), criaram-se diversas outras plataformas que cumprem o mesmo papel
e se baseiam na légica de atuagdo disseminada pelo circuito superior da economia,
porém utilizando das especificidades do circuito inferior para se consolidar no mercado
local. A teoria dos dois circuitos da economia urbana, formulada por Milton Santos na
década de 1970, surgiu como resposta as limitagdes dos modelos dualistas para explicar
a urbanizagao nos paises subdesenvolvidos, propondo a existéncia de dois subsistemas,
chamados esses de circuito superior e inferior, que operam de forma interdependente e

dialética no mesmo espaco. Nesse sentido, Santos (1975, p. 38) coloca que

Um dos circuitos ¢ o resultado direto da modernizagdo tecnologica. Consiste nas
atividades criadas em funcdo dos progressos tecnologicos e das pessoas que se
beneficiam deles. O outro é igualmente um resultado da mesma modernizagdo, mas
um resultado indireto, que se dirige aos individuos que s6 se beneficiam
parcialmente ou ndo se beneficiam dos progressos técnicos recentes e das atividades
a eles ligadas.

O caso de Sao Jodo del-Rei oferece uma aplicacdo empirica para compreender
essa configuracdo, onde a tecnologia permeia a base da piramide social sem, contudo,
romper as estruturas de dependéncia.

A primeira plataforma de mobilidade urbana de Sao Joao del-Rei, o aplicativo
Move SJ, surgiu em 2018, sendo atuante até os dias de hoje. A partir deste, outros
aplicativos surgiram oferecendo o mesmo servigo, aos mesmos moldes do precursor
local. Em dezembro de 2025, foram identificadas 14 plataformas de transporte
individual atuantes no municipio, sendo 9 destas de atuagdo local, fundadas em Sao
Jodo del-Rei, 1 de atuagdo regional, fundada em Lavras - MG e atuante principalmente
na regido sul de Minas Gerais, 3 de atuacao nacional, com origens nos estados do Rio
Grande do Sul, Santa Catarina e Sao Paulo, e uma empresa de atuagdo global, a inDrive,
de origem russa mas atualmente situada nos Estados Unidos da América. A existéncia
de mais de dez plataformas de transporte, em sua maioria de atuac¢do local, em um

municipio do porte de Sdo Jodo del-Rei, demonstra que o circuito inferior ndo ¢
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sindnimo de atraso, mas ¢ capaz de incorporar a técnica para garantir sua sobrevivéncia
e reproducdo. Essa dinamica reflete uma adaptacdo as especificidades locais,
preenchendo lacunas deixadas pela seletividade espacial das grandes corporacgdes
globais, que muitas vezes ndo veem atratividade econdmica suficiente em centros
menores.

Apesar da introducdo de agentes exteriores ao longo dos anos, fica claro o
dominio e consolidagdo de plataformas locais, refletindo um mercado que, mesmo com
a crescente concorréncia, ainda se mostra atrativo para o setor local. As plataformas
Pedemoto e Me Leva SJ, de origem local, destacam-se pela atuagdo agora regional,
visto que estas expandiram suas operacdes se inserindo em cidades proximas como
Resende Costa e Lavras, no caso da Pedemoto; e Tiradentes, pela Me Leva SJ.

No que diz respeito a popularizagdo dessas empresas, se destacam o uso de
estratégias de marketing que valorizam a esséncia sanjoanense como forma de gerar
conexao com o publico local; através de parcerias com blogueiros ou entidades locais na
promocgao de sorteios para clientes nas redes sociais; ou ainda por meios nao digitais,

através de muros pintados ou adesivos em postes.
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Figura 10: Publicidade UaiBR nas redes sociais
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Fonte: Captura de tela de antincio patrocinado pela UaiBR no Instagram (2025). Elaboragéo

propria.
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Figura 11: Publicidade Cooper del Rei em muro do bairro Matosinhos/SJDR

Fotografia: Ana Vitoria Vilela Calmon (2025)

Figura 12: Publicidade TKX em poste no Centro de SJDR

Fotografia: Ana Vitdria Vilela Calmon (2025)
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Com relacdo as peculiaridades das empresas atuantes em Sao Jodo del-Rei, para

além da oferta diversificada de servigcos que dialogam com a realidade socioespacial da

cidade discutidas anteriormente, sdo perceptiveis claras semelhangas entre as interfaces

desses aplicativos que operam em escala reduzida. Assim, foi identificado que varios

destes foram desenvolvidos por empresas de tecnologia em comum, situadas em

diferentes partes do pais. Foram entdo identificadas seis empresas de tecnologia que

desenvolvem e fornecem o software para as plataformas de transporte atuantes no

municipio, que se ilustram pelo quadro abaixo:

Plataformas

Tabela 6: Empresas Desenvolvedoras e Modalidades de Corrida Oferecidas

Atuacao

Desenvolvedora

Modalidades de Corrida

Move SJ

UaiBR

Me Leva SJ

Cooper del Rei

Moto SJ

Pedemoto

Garupa

inDrive

Partiu Rolé
Tkx

Tibbor

Pop Driver
ChamApp

Locomocar

Local

Local

Local

Local

Local

Local/Regional

Nacional

Global

Local
Regional
Nacional
Nacional
Local

Local

DevBase Tecnologia - Jundiai/SP
DevBase Tecnologia - Jundiai/SP

Machine (Gaudium) - Rio de
Janeiro/RJ

DevBase Tecnologia - Jundiai/SP

Interface semelhante ao Me
Leva SJ e ChamApp, porém o
representante entrevistado
preferiu ndo informar

Machine (Gaudium) - Rio de
Janeiro/RJ

Garupa Desenvolvimento de
Sistemas Ltda. - Porto Alegre/RS

Suol Innovations Ltd - Chipre
DevBase Tecnologia - Jundiai/SP

Machine (Gaudium) - Rio de
Janeiro/RJ

DevBase Tecnologia - Jundiai/SP

Tilary Tech - Goiania/GO

Machine (Gaudium) - Rio de
Janeiro/RJ

704 Apps - Fortaleza/CE

Comum, Bagagem, Comfort, Elas, Black

Comum, Compras e Bagagens, Comfort, Pet,
Estudante

Comum, Comfort, Rural, Executivo, Premium
Comum, Pet, Compras e Bagagens, Rural,
Ar-Condicionado

Moto-taxi, Carro Comum, Mercado e Padaria
Moto-taxi, Pequenas Encomendas, Compras
Rapidas

Classico, Moto, Pet, Objeto

Viagem, Cidade a Cidade

Comum

Economy, Comfort, Moto

Classico

Comum, Moto-Taxi

Comum, Moto, ChamaNaAula, ChamaPet,
ChamaComfort, ChamaCompras

Comum, Pet, Compras, Rural, Maganeta
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Destacam-se entdo duas dessas empresas, sendo a DevBase Tecnologia,
localizada em Jundiai-SP, e a empresa Machine, com sede no Rio de Janeiro-RJ, como
as principais desenvolvedoras utilizadas pelas plataformas analisadas. Essas duas, em
conjunto, sdo responsaveis pelo fornecimento do software de dez dessas plataformas,
sendo 8 empresas locais, uma de atuagdo regional e uma de atuagdo nacional. As
imagens abaixo trazem uma comparacdo entre as interfaces de quatro aplicativos
atuantes localmente, fato que sugeriu a hipotese de que teriam sido desenvolvidos por

uma mesma empresa de tecnologia.

Figura 13: Comparativo Interfaces Move SJ e Cooper del Rei - DevBase Tecnologia
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Fonte: Elaboragao propria, 2025
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Figura 14: Comparativo Interfaces ChamApp ¢ Me Leva SJ - Machine Gaudium
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Fonte: Elaboragao propria, 2025

A aparente autonomia dos aplicativos locais de Sdo Jodo del-Rei ¢ entdo
desmistificada quando se analisa a infraestrutura técnica que os sustenta. O fato de as
plataformas dependerem de empresas de desenvolvimento de software situadas em
cidades como Jundiai (SP) e Rio de Janeiro (RJ), evidencia a interdependéncia dos
lugares e a hierarquia da rede urbana. Os autores Cataia e Silva (2013), ao discorrer
sobre uma atualiza¢do da teoria dos circuitos de Milton Santos ao contexto do século
XXI, propdem o didlogo entre a economia urbana e os circuitos espaciais produtivos,

destacando que “cada etapa produtiva precisa adequar-se aos lugares ou adequar o lugar
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segundo a melhor combinagdo de varidveis que constituem a equagdo de lucro [...]”
(Cataia; Silva, 2013, p. 66).

No contexto aqui exposto, as empresas de tecnologia em Jundiai e no Rio de
Janeiro detém o capital intelectual, a inovagdo e o controle do codigo, operando sob
uma logica vertical que extrai renda tecnoldgica ao replicar a mesma solugdo para
multiplas localidades, caracteristicas tipicas dos agentes do circuito superior da
economia. A dependéncia das técnicas advindas de outros lugares indica que a
competitividade local ndo ¢ autossuficiente, ela ¢ alugada. Enquanto as empresas de
transporte em Sao Jodo del-Rei operacionalizam o servico localmente, elas atuam como
clientes subordinados as detentoras da tecnologia. O territorio organiza-se, portanto, sob
uma hierarquia na qual o controle imaterial dos fluxos subordina a circulagdo material,
reafirmando as desigualdades regionais na producdo e uso da inteligéncia logistica no
Brasil. Essa relacdo corrobora com o que colocam Cataia e Silva (2013, p. 65) ao

afirmar que

As desigualdades dadas pelas diferencas das densidades dos sistemas técnicos atuais
trouxeram também o aprofundamento das especializa¢des dos lugares em atividades
produtivas, consequentemente, esses lugares demandam mais trocas, tornando-os
interdependentes. Logo, a dialética entre os sistemas urbanos torna-se mais
complexa, inclusive o circuito inferior, em alguns casos, passa a receber produtos de
lugares longinquos e mesmo a abastecer populagdes de origem distante.

Parte do valor gerado pelos motoristas ¢ repassado para a gestao local, que por
sua vez ¢ transferido via licenciamento de software e taxas de manutengdo, para os
centros mais dindmicos do Sudeste, reproduzindo entdo a légica de apropriacdo de
excedentes tipica da urbanizacdo periférica. Esses agentes locais pertencem entdo aos
circuitos inferior e superior marginal, respectivamente. Os gestores dessas plataformas
podem ser categorizados dentro do conceito de circuito superior marginal, visto que este
estrato opera com parametros modernos (uso de apps, gestdo algoritmica),
aproximando-se do circuito superior, mas emerge de demandas locais e possui raio de
acdo restrito, caracteristicas do circuito inferior. Nesse sentido, Santos (1975, p. 37)

coloca que

A existéncia de uma massa de pessoas com saldrios muito baixos ou vivendo de
atividades ocasionais, ao lado de uma minoria com rendas muito elevadas, cria na
sociedade urbana uma divisdo entre aqueles que podem ter acesso de maneira
permanente aos bens e servigos oferecidos e aqueles que, tendo as mesmas
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necessidades, ndao tém condi¢des de satisfazé-las. Isso cria ao mesmo tempo
diferencas quantitativas e qualitativas no consumo. Essas diferencas sdo causa e
efeito da existéncia, ou seja, da criagdo ou manutencdo, nessas cidades, de dois
circuitos de produgdo, distribuigdo e consumo de bens e servigos.

A inicial e longa auséncia de multinacionais do setor, ndo significou a
desconexdo da cidade de fluxos globais de modernizagdo. Pelo contrario, houve uma
modernizacdo do circuito inferior ¢ a consolidacdo de um circuito superior marginal
que, embora localmente enraizado, permanece tecnologicamente dependente. A
tecnologia, portanto, ndo eliminou a subordinacdo do capital local e do trabalho ao
capital hegemonico, ela apenas reconfigurou os nexos de dependéncia através de novos
objetos técnicos e fluxos de informagdo que conectam o interior de Minas Gerais aos
centros de inovagdo do pais, o que se estabelece pela observacao de Simondon (1958, p.

40) ao afirmar que
Esta ideia de informacdo permite interpretar a evolucdo geral dos objetos técnicos
segundo uma lei de conservagdo da tecnicidade, através da sucessdo de elementos e
conjuntos. O verdadeiro progresso dos objetos técnicos se efetua por um esquema de
relaxa¢do, ndo de continuidade: ha uma conserva¢do da tecnicidade como
informag@o através dos sucessivos ciclos evolutivos.

Dessa forma, a dinamica dessas plataformas ¢ passivel de interpretacao a partir
dos conceitos de territorio usado e espago banal - o espaco de todos, de todas as
empresas e instituicdes, independente de sua forgca. A operacdo em Sdo Jodo del-Rei
revela a tensdao dialética no uso do territdrio em que, para as empresas locais (circuito
superior marginal), para a massa de motoristas (circuito inferior) e usuarios excluidos da
mobilidade formal, o territorio ¢ um abrigo, ou seja, o territorio depende da empresa e a
empresa depende do territdrio, gerando uma relagdo de simbiose. Por outro lado, para as
empresas de software externas e plataformas de transporte de grande porte (circuito
superior), a cidade € vista como um recurso, ja que ndo dependem mas extraem recursos
deste através do lucro obtido com o fornecimento dos servigos para empresas locais,
gerando uma relagdo menos simbiotica e de certa independéncia, em que somente o
territério depende da empresa. Dessa forma, diante da insuficiéncia do Estado e do
desinteresse das multinacionais globais em atender areas de menor densidade de renda e

populacional, o aplicativo local, mesmo se tratando de uma ferramenta de exploragdo do

trabalho, se torna a infraestrutura possivel de sobrevivéncia e acessibilidade no espago
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banal. Abaixo, utilizando a estrutura organizada por Leite e Oliveira (2023) como um
modelo, apresentam-se, por tipos, as plataformas digitais atuantes em Sao Jodo del-Rei

e sua relacdo com o territorio.

Figura 15: Plataformas atuantes em SJDR (2025) - territério como recurso ou abrigo
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Fonte: Elaboragao propria (2025)

A partir da andlise da tipologia das plataformas atuantes representadas acima,
destaca-se a Cooper del Rei, plataforma criada localmente que se baseia em um modelo
de cooperativismo entre motoristas. Impulsionada pela insatisfagdo com a precarizacdo
e as politicas arbitrarias de tarifacdo das empresas privadas locais - tema que sera
aprofundado adiante -, a iniciativa surgiu quando os motoristas recorreram a Incubadora
Tecnologica de Cooperativas Populares (ITCP) da UFSJ em busca de suporte técnico

para a criagdo de uma plataforma propria. A ITCP se trata de um Programa de Extensdo
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Universitario que visa promover a inclusdo de grupos social e economicamente
marginalizados no sistema produtivo formal, centrando-se no fortalecimento da
Economia Solidaria e do Cooperativismo. O programa tem como proposito incentivar a
criacdo de novas cooperativas e associagdes populares, oferecendo formagdo em
educacdo cooperativista aos grupos interessados e desenvolvendo metodologias que
auxiliem na superacdo dos desafios relacionados a implementacdo de empreendimentos
baseados na cultura do cooperativismo popular''. No caso da Cooper del Rei, os
representantes entrevistados afirmaram que a ITCP forneceu formacao tedrica por quase
7 meses aos membros, além do suporte na elaboracdo do estatuto interno. Ainda,
realizam o acompanhamento quinzenal a partir de reunides com os motoristas onde sdo
repassadas as demandas e dificuldades ao redor do ciclo da cooperativa.

Assim, a organizagdo opera sob a ldgica da autogestdo, onde a diretoria se divide
em presidente, vice-presidente, secretario e tesoureiro, e todas as decisdes sdo tomadas
em comum acordo com os cooperados, garantindo a voz ativa dos principais agentes do
setor. Além disso, se baseiam na transparéncia financeira, cobrando taxas reduzidas
(entre 5% e 10%, a depender do horario) que se destinam exclusivamente a manutencao
da estrutura, sem vislumbrar o lucro corporativo.

A Cooper del-Rei materializa entdo a praxis do cooperativismo de plataforma
proposta por Scholz (2016) ao apropriar-se da tecnologia de mediacao de transporte
para combater a precariza¢do imposta por empresas privadas, transferindo a gestdo e os
excedentes financeiros para os proprios motoristas. Essa estrutura operacional ¢ um
exemplo claro do que o autor define ao colocar o cooperativismo de plataforma como
um modelo que “baseia-se na clonagem do coracao tecnoldgico da Uber [...] mas quer
colocar o trabalho em um modelo proprietario distinto, aderindo a valores
democraticos”, assegurando assim que a tecnologia sirva a autonomia dos trabalhadores
e ndo a extracdo de lucro por intermediarios. Nesse sentido, Silveira (2010, p. 82)

conclui que

Portanto, os circulos de cooperagdo podem ser vistos como as etapas imateriais pelas
quais atravessa a produgdo. Basilares para complementar a cooperagdo das grandes
firmas, a informagfo, a propaganda e o crédito chegam aos lugares e acabam por
aumentar a voca¢do de consumo, sobretudo dos grupos qualificados que trabalham

! Disponivel em : <https://ufsj.edu.br/itcp/>. Acesso em 15 de dez. de 2025.
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na moderna divisdo do trabalho. A imitagdo por parte dos mais pobres tampouco
faltara.

Retomando ao que se toca a introducao do modelo de transporte individual por
plataforma no municipio, cabe ressaltar que essas empresas adentraram e se
consolidaram em um mercado que anteriormente era dominado pelos taxistas como
unica oferta do segmento. Nesse sentido, vale observar a precificagdo minima das
empresas por plataforma atuantes localmente, que, apesar de se apresentarem mais altas
que as médias aplicadas por grandes plataformas nas metropoles, apresentam uma clara
vantagem no que diz respeito as taxas aplicadas pelos taxistas, levando a uma

competicao desleal com esse setor. A tabela abaixo ilustra esses valores.

Tabela 7: Tarifas minimas aplicadas por plataformas e taxis em SJIDR

Entidade Corrida Minima

Move SJ R$12,00
UaiBR R$12,00

Me Leva SJ R$12,00
Cooper del Rei R$10,00

Moto SJ R$6,00 moto / R$12,00 carro
Pedemoto R$7,00 (moto)
Garupa R$9,99
inDrive R$9,00

Partiu Rolé RS11,00

Tkx R$12,00
Tibbor R$10,99

Pop Driver R$6,50
ChamApp R$12,00
Locomocar RS$13,00

Taxi Tradicional 1 R$15,00

Taxi Tradicional 2 R$20,00

Fonte: Elaboragao propria
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Exposto esse contexto, a seguir se apresentardo os dados obtidos através da
aplicacdo de entrevistas semiestruturadas com os principais membros do setor local,
sendo a amostra composta por 4 representantes de plataformas locais, 15 motoristas e 5
usuarios, onde buscou-se captar suas percepcgdes, desafios e motivagdes enquanto
agentes fundamentais ao contexto aqui descrito. A analise dos resultados se apresentara
por eixos tematicos, sendo primariamente exposta a partir das percepgdes dos
representantes das plataformas, seguida dos motoristas e por fim, usudrios. Os
questionarios utilizados para guiar as entrevistas foram estruturados de maneira a
sistematizar as informagdes em blocos que envolvem: 1) para motoristas: dados pessoais
e profissionais; atuacdo e rotina; locais de atuacdo e preferéncias; viagens
intermunicipais; gastos e renda; experiéncias ¢ desafios; modalidades e plataformas e
percepgOes gerais; ii) para representantes: dados pessoais e profissionais; motivagdes de
investimento; relacao plataforma e motoristas; motivagdes para modalidades especificas
e valores e percepgdes gerais e iii) para usudrios: dados pessoais e profissionais;
frequéncia e motivagdes para o uso dos aplicativos de transporte; preferéncias e
percepgdes gerais sobre a mobilidade urbana local. Dessa forma, os modelos aplicados

aos participantes da pesquisa encontram-se ao final deste texto, nos apéndices.

3.1. - Resultados obtidos: Plataformas Locais

Para a presente analise, foram entrevistados quatro representantes de plataformas
de transporte individual de passageiros atuantes no mercado local: UaiBR, Me Leva SJ,
Cooper del Rei e Moto SJ. Essas plataformas foram contatadas através de visitas as
sedes fixas das empresas e contatos por meio de numeros de telefone disponibilizados
tanto por motoristas previamente entrevistados, quanto por gestores de outras
plataformas entrevistadas. Apos o primeiro contato, as entrevistas foram agendadas para
datas futuras, ¢ ocorreram entre os meses de novembro e dezembro de 2025, sendo duas
dessas realizadas nas sedes fisicas das proprias plataformas, e duas no Campus Dom
Bosco da Universidade Federal de Sao Joao del-Rei. Também foram realizados contatos

com o gestor da plataforma Move SJ, tanto por visita a sede da empresa, quanto pelo
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contato através do aplicativo de mensagens Whatsapp, porém nao foi obtido sucesso no
agendamento da entrevista. Os gestores da plataforma Garupa foram contatados através
do niimero de telefone disponibilizado pela plataforma, porém se declararam limitados a
determinados assuntos por se tratarem de uma franquia, onde sdo impedidos de dar
entrevistas ou declara¢des por questdes contratuais. Das quatro empresas entrevistadas,
trés atuam com a oferta do servico de viagens através de automoveis (carros), € uma
oferece o servigo tanto por carros, quanto por motocicletas. A analise dessas entidades
permitiu examinar aspectos relacionados a estrutura de mercado, estratégias de precos e

atuacao local.

Figuras 16 e 17: Sedes das empresas Me Leva SJ (bairro Bonfim) e Move SJ (bairro

Fébricas)

Fotografias: Ana Vitoria Vilela Calmon.

O mercado analisado ¢é caracterizado pelo predominio de operadoras privadas, e
a presenca de uma cooperativa de motoristas advindos de plataformas privadas que se

reuniram para fundar a propria plataforma. Em niimeros, a empresa Moto SJ se destaca
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pela elevada concentragdo da frota, visto que trabalha com mais de um tipo de veiculo,
reunindo 301 motoristas (carro ¢ moto) dos 467 que compdem o total da forca de
trabalho distribuida entre as quatro empresas entrevistadas. As trés empresas privadas,
em conjunto, concentram a maioria esmagadora do total de motoristas da amostra (449),
contrastando com a cooperativa, que conta com apenas 18 motoristas atuantes.

A andlise dos valores de corrida minima indica que a politica de precos esta
diretamente associada ao tipo de veiculo disponibilizado pelas plataformas,
observando-se que o menor valor de corrida minima ¢ praticado na modalidade de
mototaxi, com tarifa inicial de R$6,00. Esse valor ¢ significativamente inferior a média
observada nos servicos prestados por automoéveis, o que confere ao servigo oferecido
por motocicletas um importante diferencial competitivo baseado em prego. Nos servigos
ofertados por automoveis, o valor da tarifa minima se situa entre R$10,00 ¢ R$12,00,
sendo a cooperativa a plataforma que oferece a tarifa mais baixa (R$10,00) dentre as
empresas entrevistadas.

A maioria das plataformas privadas analisadas apresenta trajetoria consolidada,
com tempo significativo de operacdo. A Me Leva SJ ¢ a empresa mais antiga da
amostra, fundada em 2018 - mesmo ano em que foi introduzida a primeira empresa do
segmento no municipio - seguida pela UaiBR (2019) e Moto SJ (2019). Em
contraposi¢do, a Cooper del Rei constitui a entidade mais recente do grupo, com apenas
dois anos de atuac¢do, o que explica parcialmente a dimensdo reduzida da frota ofertada.

E possivel identificar um padrdo nas trajetorias dos representantes de empresas
entrevistados, no que diz respeito a certa correlacdo entre uma experiéncia prévia no
setor de transportes, ¢ a fundagao das plataformas de mobilidade. Dos quatro lideres de
plataformas entrevistados, trés trabalhavam como motoristas ou motociclistas
vinculados a aplicativos locais antes de se tornarem gestores, sendo o quarto
representante advindo de fungdes diretamente ligadas ao setor de transporte coletivo
tradicional. As motivagdes mais citadas para a transicdo da carreira entre a atividade
anterior e a gestdo de plataformas circulam em torno da visdo de nicho de mercado
identificado pela insatisfagdo dos proprios com a forma de gestdo a que eram
subordinados enquanto motoristas, aliado ao conhecimento adquirido sobre a

infraestrutura de operagdo, e as necessidades e lacunas locais apresentadas a partir de
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queixas de clientes com quem tinham contato na rotina de trabalho. Duas das empresas
entrevistadas citaram o foco na demanda ndo atendida pelos aplicativos existentes
previamente e pelo transporte publico. Foram citadas explicitamente reclamagdes de
clientes sobre a falta de op¢des de transporte a noite e a falta de atendimento em bairros
periféricos, além de citagdes ao transporte publico defasado, e a escassa oferta de
empregos por empresas na cidade. Esses fatores voltaram a atengdo para um nicho que
atenda tanto a necessidade da mobilidade eficiente na cidade, quanto configure uma
fonte de faturamento atrativa para a populacdo local. O desejo de gerir o proprio
negocio, e subir um degrau na légica de subordinagdo também surge como ponto de
motivacdo para o investimento, sendo citado por um dos representantes. A prévia
insercdo desses gestores no mercado do transporte, indica um impulsionador para a
rapida popularizagdo das plataformas de mobilidade localmente, visto que ja tinham
relacdes estabelecidas com os agentes fundamentais a sustentabilidade do setor
(motoristas e clientes), fato que serviu como um facilitador para a disseminagdao da
ideia.

A cooperativa, especificamente, surgiu como uma resposta direta a indignagao
de alguns motoristas com o tratamento recebido pelas plataformas privadas, além da
insatisfacdo com taxas e valores a que eram submetidos. A implementacdo da
plataforma foi citada explicitamente como uma necessidade de “se livrarem da
dependéncia dos donos dos apps e terem voz ativa”. O foco no empoderamento e
autonomia do motorista, se coloca como uma forma de resisténcia ao sistema
consolidado, demonstrando uma transi¢do de operadores insatisfeitos para um
ecossistema de cooperacdo em que buscam juntos € em comum acordo otimizar o
servico de forma sustentavel tanto para clientes, quanto para trabalhadores.

O numero de corridas mensais relatadas confere as trés empresas privadas
entrevistadas a esmagadora contengdo do volume de solicitagdes. Essas entidades
revelam numeros similares e de alto alcance, girando acima de 20 mil corridas
realizadas mensalmente. A empresa MotoSJ revela ainda um nimero de mais de 100
mil solicitagdes (entre realizadas e apenas solicitadas), demonstrando uma alta insercao
no mercado que se justifica pela oferta diversificada de veiculos, onde fornece corridas

tanto por carros quanto por motocicletas, além do valor mais acessivel de corridas por
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moto. Esta escala sugere uma alta eficiéncia operacional e grande base de motoristas
(incluindo motos), sendo capaz de atender a uma fatia significativamente maior da
demanda de mobilidade urbana. Esses nimeros indicam um mercado competitivo € um
volume significativo de mobilidade privada na cidade, em que conseguiram capturar e
reter uma parcela substancial do mercado, competindo diretamente entre si no
fornecimento de transporte privado diario.

A cooperativa se trata da tUnica empresa que se difere desse padrao,
demonstrando nliimeros significativamente menores, ao relatar por volta de 5 mil
corridas realizadas mensalmente. Esse fato se justifica pela recente inser¢ao no mercado
local, baseando-se nas dificuldades de adesdao de motoristas e popularizagdo entre a
oferta de plataformas relatada pelos representantes, que indicam um crescimento
organico e contido, em oposicdo a expansdo agressiva das plataformas privadas. Apesar
disso, ao apresentar um valor menor da corrida minima aos clientes, e aplicar taxas de
operacdo reduzidas aos motoristas, a empresa se insere de forma efetiva na competi¢ao
local, garantindo a eficicia da operagdo mesmo com a retencdo de um menor
contingente de demanda, como pode ser visualizado na distribui¢do média de corridas

mensais por motorista na tabela abaixo.

Tabela 8: Nuimero de corridas por plataforma e por motorista

NU d - ) . .1 : .
umero ° Média de Corridas Mensais por Média de Corridas Mensais por
Empresa Motoristas :
Plataforma (carro) Motoristas (carro)

(carro)
UaiBR 60 motoristas 22.500 corridas 375 corridas
Me Leva SJ 88 motoristas 22.500 corridas 255 corridas
gzioper del 18 motoristas 5.000 corridas 277 corridas
Moto SJ 78 motoristas 22.500 corridas 288 corridas

Fonte: Dados das entrevistas

Com relagdo as exigéncias para vinculacdo ao aplicativo em cada plataforma, o
primeiro contato € realizado através de um pré-cadastro diretamente no aplicativo, que

apo6s andlise sera direcionado para a vinculagao, a partir de critérios especificos de cada
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empresa. Foram identificados critérios que seguem padrdes de seguranca e qualidade
comuns, mas também critérios Unicos que refletem as estratégias de negocio e a cultura
de cada empresa. Apesar das diferencas nos modelos de negdcio, todas as plataformas
compartilham um nucleo de exigéncias minimas que visam garantir a seguranga € a
legalidade das operagdes, estabelecendo um padrio basico no mercado.

A Lei 13.640, de 26 de marco de 2018, estabelece como critérios para o servigo
de transporte individual de passageiros em territério nacional uma série de exigéncias
que devem ser cumpridas tanto por plataformas, quanto pelos motoristas do setor. Com

relagdo as plataformas, ficam estabelecidas

a cobranca de tributos municipais pela prestagdo do servico; a exigéncia de
contratacdo de seguro Acidentes Pessoais a Passageiros (APP) e Seguro
Obrigatorio de Danos Pessoais causados por veiculos Automotores de Vias
Terrestres (DPVAT) e a exigéncia de inscri¢do do motorista como contribuinte
individual do Instituto Nacional do Seguro Social (INSS) (Brasil, 2018).

Aos motoristas, sdo direcionadas como condigdes para a pratica da atividade

possuir Carteira Nacional de Habilitagdo na categoria B ou superior que
contenha a informag¢@o de que exerce atividade remunerada; conduzir veiculo
que atenda aos requisitos de idade e as caracteristicas exigidas pela autoridade
de transito e pelo poder publico municipal e do Distrito Federal, emitir e
manter o Certificado de Registro ¢ Licenciamento de Veiculo (CRLV) e
apresentar certiddo negativa de antecedentes criminais (Brasil, 2018).

Nota-se na legislacdo citada que a fiscalizagdo do servigco ¢ direcionada
exclusivamente a competéncia dos municipios que optarem pela sua regulamentagao, o
que em territorios como Sao Jodo del-Rei, que ndo dispoe de tal regulamentagdo e conta
com a atuagdo desses servicos, abre a brecha para o desamparo legal sobre a categoria.
Dessa forma, as empresas entrevistadas tendem a seguir a legislagdo vigente em
territorio nacional como forma de se respaldar juridicamente caso a regulamentagdo
municipal venha a acontecer futuramente.

Dessa forma, foram identificados como critérios utilizados para recrutamento de
motoristas pelas plataformas entrevistadas: a exigéncia da informagdo do EAR (Exerce
Atividade Remunerada) na carteira de habilitacdo e a condugdo de veiculo com no
maximo 10 anos de uso por todas as empresas em questao; e a exigéncia do Seguro APP
(Acidentes Pessoais de Passageiros) e verificagdo de antecedentes criminais sendo

citados por trés das quatro empresas, cada. O seguro APP ¢é pago pelos motoristas
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anualmente e protege o condutor e passageiros em casos de morte, invalidez permanente
ou despesas médicas decorrentes de acidentes de transito, cobrindo os ocupantes
durante todo o trajeto da corrida. Com relagdo a verificagdo de antecedentes criminais,
notam-se diferencgas na forma como esse requisito ¢ avaliado.

Duas das empresas exigem o “nada consta” a nivel criminal, civil e federal,
como pré-requisito para aprovagdo da vinculagdo a plataforma. A terceira empresa
também solicita a verificacdo de antecedentes criminais em todos esses niveis, porém
afirma fazer uma rigorosa avaliagdo do perfil e do histérico do candidato quando
presente alguma ocorréncia, de forma a garantir a seguranca dos passageiros e também
dar a oportunidade de reinser¢cdo no mercado de trabalho para individuos egressos do
sistema prisional, ou com alguma restricao judicial. A outra empresa entrevistada nao
cita a necessidade de apresentacao do historico de registros criminais.

As exigéncias especificas de cada plataforma refletem o tipo de motorista que
cada uma prioriza, o que sugerem impactar diretamente na qualidade do servi¢o e na
satisfacdo do cliente. Foram citados critérios como prioridade aos motoristas que
tenham o aplicativo como renda principal, buscando maior comprometimento com a
plataforma e disponibilidade de servigo, e também a exclusdo de motoristas que nao
tenham disponibilidade de trabalhar aos finais de semana, evidenciando a busca por
cobrir todos os periodos de maior demanda por corridas.

Trés das quatro plataformas mantém a entrevista presencial com o candidato
como um passo obrigatdrio no processo de vinculagdo, o que colocam como uma etapa
que permite melhor avaliagdo do perfil, comunicacdo e potencial de comprometimento
do motorista com a plataforma, além de gerar conexdo entre gestor e recrutado,
estratégia que visa garantir que o novo membro se alinhe a cultura e as regras
estabelecidas. A outra plataforma mantém seu processo de vinculagdo estritamente
online, exigindo um periodo de 5 dias de analise das informacdes fornecidas para
aprovacao ou ndo do candidato apods o cadastro na plataforma.

Com relagdo aos motivos para a ado¢do de modalidades especificas de corrida,
os representantes entrevistados revelaram estratégias de segmentacdo de mercado e
diferenciagdo de valor que cada plataforma introduz para atender a nichos especificos da

cidade. A empresa UaiBR foca na categoria “estudante”, em que oferece corridas com
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valor reduzido mediante cadastro com comprova¢ao de matricula em instituigdes de
ensino. Esta ¢ uma estratégia de volume baseada em um segmento demografico que
abarca parte consideravel da demanda, conforme relatado por motoristas entrevistados.
Esse perfil de passageiro se caracteriza pela alta frequéncia e sensibilidade ao prego, ao
passo que a medida de implementar a categoria especifica visa atender as demandas
deste publico e também capitalizar, visto a presenca de instituigdes de grande porte e
crescente nimero de cursos oferecidos na cidade. Dessa forma, a empresa aposta no
volume, aceitando uma margem menor por corrida, e em troca recebe o aumento da
frequéncia e a fidelidade do publico universitario.

As empresas Cooper del Rei e Me Leva SJ oferecem o servigo de corridas pela
modalidade “rural”, que ¢ direcionada a atender a demanda por trajetos entre a cidade e
locais nao pavimentados, como o acesso as Serras do Lenheiro e Sdo José, que atraem
grande niimero de visitantes pelo potencial turistico; moradores de povoados proximos
que dependem de servigos e produtos fornecidos em Sao Jodo del-Rei; além de sitios e
fazendas. Essa categoria se diferencia em valor por ser mais cara que a corrida minima
comum, sendo esse aumento justificado pelos custos operacionais para os motoristas em
viagens dessa natureza, onde haverdo gastos com a limpeza do veiculo pela circulacio
em estradas de terra (poeira, barro), além de possiveis desgastes ao veiculo advindos
desse tipo de via, vindo a ser, conforme um dos entrevistados, “uma forma mais justa de
pagamento aos motoristas”. Essa variacdo do preco da categoria se trata de uma
compensagdo direta pelos custos do motorista, de forma a alinhar o prego a realidade
operacional da regido.

A empresa Me Leva SJ complementa sua oferta com a modalidade de corrida
“premium”, que foge a logica das corridas pedidas pelo aplicativo. Nessa categoria, o
cliente entra em contato com um numero de telefone controlado por inteligéncia
artificial pelo aplicativo de mensagens Whatsapp, onde o cliente envia seu nome ¢ a
localizagdo em que esta, citando algum ponto de referéncia proximo, como cita o
representante “por exemplo, Bar do Marcinho”. Assim que a localizagdo ¢ enviada, a IA
redireciona essa corrida para um motorista préximo e o carro se direciona a localizagao
enviada. O cliente recebe o nimero da placa, o nome do carro ¢ o nome do motorista,

dispensando o uso do aplicativo. Quando o carro chegar ao local e encontrar o cliente, o
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destino final ¢ informado ao motorista. Essa categoria foi implementada como uma
alternativa a antiga modalidade “maganeta”, em que ao avistar um carro da empresa na
rua, o cliente solicitava a corrida pessoalmente, se assimilando ao servigo de taxi, porém
sendo o motorista responsavel por iniciar a corrida através do aplicativo. Essa
modalidade foi descontinuada devido a ocorréncias de corridas feitas por fora, em que
motoristas realizavam a corrida sem o uso do aplicativo, estipulando o valor por conta
propria e retendo o valor total, sem nenhum repasse a plataforma. A adesdo da categoria
“premium” também visa atender ao publico com pouco dominio do uso de plataformas
(cita idosos), simplificando o acesso ao servigo de corridas por transporte individual.

A empresa MotoSJ possui apenas uma diferenciagdo de modalidade nas corridas
por motocicleta, sendo a opcao “mercado e padaria”, que tem como intuito o transporte
de compras e pequenas encomendas, direcionando o foco em logistica e conveniéncia.
Essa categoria se difere em valor da modalidade comum oferecida por motocicletas,
tendo sua corrida minima fixada em 1 real mais cara que a corrida minima comum (6
reais). Com relagdo as corridas por veiculos, o representante afirma nao ver necessidade
para a criagdo de modalidades especificas, trabalhando apenas com a categoria
“comum”, visto que todos os carros tém ar condicionado e podem realizar o mesmo
trajeto. Apesar de ndo diferenciar modalidades, a empresa trabalha com cupons de
desconto mensais que podem ser aplicados em todos os tipos de corridas oferecidas,
além de cupons eventuais para eventos ou parcerias. Essa estratégia de marketing se
mostra como uma alternativa ao uso de categorias de prego, padronizando os servigos
oferecidos e focando na promocao generalizada, muitas vezes vinculada a agentes e
eventos locais, ao invés da segmentacao tarifaria.

Além das modalidades especificas acima descritas, as empresas entrevistadas
oferecem as modalidades Compras e Bagagens (UaiBR e Cooper del Rei), modalidade
com corridas direcionadas para veiculos com porta-malas grande, Comfort (UaiBR e
Me Leva SJ), que conta com veiculos espacosos € porta-malas do tipo sedan, Executivo
(Me Leva SJ), categoria com carros mais novos e utilizados para viagens, Pet (UaiBR e
Cooper del Rei), para o transporte de animais domésticos, e Ar-Condicionado (Cooper

del Rei), garantindo que o veiculo solicitado conte com o equipamento.
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Apesar da oferta e investimento das empresas em estratégias de nicho, a maior
parte das corridas ¢ impulsionada por categorias padrao ou pela modalidade principal do
negocio, como ¢ o caso da Moto SJ, que relata as corridas pela modalidade mototaxi
como as mais solicitadas da plataforma. Nesse sentido, a empresa se torna o caso mais
claro de especializagdo em um tipo de servigo, onde a corrida mais atendida, apesar de
oferecer também outras categorias, tem o foco primario na motocicleta, definindo seu
modelo de negocio e volume de corridas. As outras trés empresas entrevistadas afirmam
basear suas operagdes didrias principalmente na categoria de servico mais basica
(comum), sendo essa a mais utilizada pelos usuérios, seguida por Compras ¢ Bagagens e
Comfort, reforcando a fun¢do primdria dos aplicativos como solu¢do de transporte
cotidiano de massa. A vasta oferta de modalidades voltadas para a dinamica local das
empresas, indica uma sofisticacio do modelo tradicional de transporte oferecido por
plataformas globais, onde a diferenciacdo e identificagdo dos agentes sociais e fisicos
presentes no territorio, que moldam o fazer cotidiano e a forma de viver o espaco local,
levam a modernizagdo e adaptagao de servigos endurecidos globalmente, de forma a
atrair nichos, mesmo que estes ndo impulsionem tanto no volume geral.

Com relagdo a sugestdes que os representantes colocam para melhoria dos
servicos apresentados na cidade, fica claro que o principal desafio do setor de transporte
por aplicativo na cidade ¢ a falta de regulamentagdo clara e eficaz, o que leva a
concorréncia desleal e a riscos de seguranca. A necessidade de regulamentagdo para o
transporte por aplicativo ¢ o tema central e mais urgente, sendo explicitamente
mencionada por duas das quatro plataformas, e implicitamente por todas em relagdo a
seguranca. Os gestores detalham problemas especificos de concorréncia, como
“motoristas circulando sem EAR na CNH, sem seguro APP e veiculos que ndo estdo em
condi¢des de uso” e ainda “utilizando carros clonados, traficando drogas e armados”,
sugerindo que a falta de regulamentagdo esta permitindo que um consideravel nimero
de empresas e motoristas operem abaixo dos padroes minimos de legalidade e
seguran¢a, colocando em risco passageiros que nem sequer imaginam a vulnerabilidade
da situagdo. Ainda, citam a grande oferta de plataformas para o tamanho da cidade,
sugerindo que a auséncia de regras claras leva a saturacdo do mercado por agentes que

ndo cumprem as exigéncias, prejudicando a sustentabilidade e a reputacao de empresas
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sérias. O problema da concorréncia que opera “por fora das exigéncias” coloca em risco
a credibilidade de todo o setor, pois um incidente causado por um motorista irregular
pode ser associado a todas as plataformas. Essa preocupacdo com a seguranca € a
legalidade se mostra um mecanismo de defesa contra a concorréncia desleal, a partir do
momento em que plataformas tentam se diferenciar afirmando sua seriedade e suas
medidas de seguranca como um valor agregado que os clientes devem reconhecer e
valorizar no momento da escolha.

Além disso, a iniciativa “Tarifa Zero”, implementada pela prefeitura de Sao Joao
del-Rei em junho de 2025, que garante gratuidade do transporte publico para toda a
populagdo em linhas de Onibus que operam dentro dos limites do municipio, foi
mencionada por um dos gestores entrevistados como um potencial desafio para a
sustentabilidade das plataformas de mobilidade locais. O entrevistado sugere que a
iniciativa siga critérios para selecdo de usudrios contemplados pelo beneficio, “como
estudantes e trabalhadores”, de forma que a medida seja direcionada para grupos que
realmente se enquadrem para o beneficio social. Dessa forma, a sugestao do gestor visa
mitigar o impacto total, deixando uma parcela da populacdo (que poderia pagar) ainda
dependente do transporte por aplicativo. Por outro lado, outros gestores da amostra

citaram ndo terem sido afetados pela medida.

3.2. - Resultados Obtidos: Motoristas

A presente analise baseia-se em entrevistas semi-estruturadas realizadas durante
0 ano de 2025 com 15 motoristas vinculados a plataformas de transporte atuantes em
Sao Jodo del-Rei. Os motoristas entrevistados possuem sua atuagdo distribuida em 11
plataformas distintas, sendo observado que 14 desses 15 motoristas possuem “vinculo”
de exclusividade com a plataforma em que atuam, deixando clara uma politica de
fidelidade imposta aos motoristas por 7 dessas plataformas. A plataforma Moto SJ se
destaca por oferecer os servigos de corrida tanto por carro quanto por moto, exigindo a

fidelizagdo apenas dos condutores de motocicleta, visto que esse ¢ o servico de maior
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demanda e priorizado pela empresa, de acordo com entrevista concedida pelo

representante da empresa.

3.2.1 Perfil dos Motoristas

A andlise dos dados obtidos nas entrevistas revela um perfil demografico
majoritario marcado pela predominancia de individuos do sexo masculino, de cor parda
e com nivel de escolaridade médio. A faixa etaria dos entrevistados varia de 21 anos (o
mais jovem) a 64 anos (o mais velho), apresentando uma média de 37 anos para os
individuos da amostra. Com relagdo ao nivel de escolaridade, o ensino médio completo
¢ o nivel de instru¢do predominante, porém ¢ notavel uma significativa parcela, de 4
motoristas da amostra, que dispdem do ensino superior completo como nivel de

instrugdo. Os graficos abaixo ilustram esse perfil.

Figura 18: Grafico - Distribuicdo de Motoristas por Cor Declarada
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Fonte: dados das entrevistas. Elaboragdo propria, 2025
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Figura 19: Grafico - Distribuicdo de Motoristas por Escolaridade
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Fonte: dados das entrevistas. Elaboraggo propria, 2025

Ainda, nota-se uma correlacdo significativa entre a plataforma de atuacdo e a
média de idade dos trabalhadores, onde a concentracdo de motoristas mais jovens se
encontra na oferta de servigos por motocicleta, como pode ser observado na tabela

abaixo que contém as informacdes relativas ao perfil dos motoristas entrevistados.

Tabela 9: Perfil dos Motoristas por Plataforma

Entrevistado Idade Escolaridade  Plataforma
Motorista 1 40 ' branco superior UaiBR
Motorista 2 21  pardo médio Pedemoto
Motorista 3 60 | pardo médio Me Leva SJ
Motorista 4 27  pardo médio Me Leva SJ
Motorista 5 46 | preto superior Moto SJ
Motorista 6 35  preto médio UaiBR
Motorista 7 31  pardo médio Move SJ
Motorista 8 46 = pardo médio Cooper del Rei
Motorista 9 38  pardo fundamental | Me Leva SJ
Motorista 10 48 | branco médio Move SJ
Motorista 11 26 = branco médio Moto SJ
Motorista 12 26 branco médio Pedemoto
Motorista 13 26  branco superior Cooper del Rei
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Motorista 14 64 | pardo médio Garupa

InDrive/Tibbor/Moto SJ

Motorista 15 31 | pardo superior (carro)/ChamAPP/PopDrive

Fonte: dados das entrevistas. Elaboragao propria, 2025

3.1.2 Jornada de Trabalho

A analise dos dados revela um padrdo de trabalho extremamente exigente e com
pouca margem para descanso, se caracterizando como um regime de trabalho que impoe
uma carga horaria significativamente elevada como condicdo necessdria para a
sustentagcdo da renda, evidenciando os tragos de precarizagdo laboral.

A carga horaria semanal média estimada para os motoristas da amostra ¢ de 71,4
horas, um valor que excede largamente os limites legais convencionais de trabalho (44
horas semanais), sendo a média diaria de trabalho situada em 11,5 horas. Observa-se
que dos 15 entrevistados, 14 cumprem jornadas iguais ou superiores a 10 horas diarias,
havendo ainda casos extremos onde foram relatadas jornadas que atingem até 16 horas
de trabalho em um tUnico dia. A supressdo do descanso semanal ¢ uma realidade para a
maioria da amostra, onde 8 motoristas relataram trabalhar sete dias por semana, nao
dispondo de um unico dia consistente de folga e operando em um ciclo continuo de
disponibilidade.

A disponibilidade dos motoristas ¢ moldada pela demanda flutuante de corridas,
que apesar de se concentrar com maior intensidade aos finais de semana, ¢ por vezes
influenciada por fatores como eventos locais com grande volume de publico, e
mudangas no tempo, induzindo que a atuagao desses motoristas se altere ou se estenda
para além do horario comercial estipulado pelos proprios como jornada ideal diéria.
Esses eventos especificos de influéncia sdo por vezes utilizados como estratégia pelas
plataformas a fim de impulsionar a demanda por corridas ao enviar notificagdes aos

usuarios, como retratado nas imagens abaixo.
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Figura 20: Eventos Especificos como Fatores de Demanda

Cooper Del Rei - Passageiro 17:28
Cooper Del Rei - Passageiro 18:49 CARNAVAL 2025
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i

Fonte: capturas de tela de notificagdes enviadas por apps locais. Elaboragao propria, 2025

Dessa forma, embora a maioria dos trabalhadores concentre suas atividades nos
periodos da manha e tarde, uma parcela significativa de 6 motoristas estende a jornada
para incluir os turnos da noite e/ou madrugada, evidenciando uma pressao para cobrir a
demanda 24 horas por dia, o que pode impactar potencialmente na saude e convivio
social desses individuos.

A gestdo das pausas durante a jornada revela a informalidade onde, embora as
paradas para alimentagdo sejam frequentes, elas ocorrem de maneira desestruturada. A
grande maioria dos motoristas relata realizar pausas principalmente para o almoco,
seguida por relatos de multiplas paradas breves, como café e lanche, ao longo do dia.
Ainda, um dos motoristas relata nao fazer nenhuma pausa durante o trabalho,
alimentando-se apenas antes de sair e ao retornar para casa, mesmo operando em
jornadas por vezes superiores a 10 ou 12 horas. Tal pratica de jejum prolongado,
motivada pela necessidade de maximizar o tempo produtivo ou pela falta de

infraestrutura, levanta sérias preocupacdes quanto a satide e a sustentabilidade fisica do
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trabalhador a longo prazo. A infraestrutura de apoio ¢ inexistente, obrigando os

motoristas a dependerem de estabelecimentos comerciais, residéncias proprias ou locais

publicos improvisados para necessidades fisioldgicas e alimentacdo. A tabela abaixo

retrata a distribui¢do por motorista das frequéncias semanais, jornadas médias e

periodos de trabalho, além das pausas relatadas por cada um.

Entrevistado

Tabela 10: Jornada de Trabalho dos Motoristas Entrevistados

Jornada

Frequéncia

média/dia

Periodo de trabalho

Pausas

Motorista 1

Motorista 2

Motorista 3

Motorista 4

Motorista 5

Motorista 6

Motorista 7
Motorista 8

Motorista 9

Motorista 10

Motorista 11

Motorista 12
Motorista 13

Motorista 14

Motorista 15

3 dias/semana @ 12h

6 dias/semana @ 10h

5 dias/semana | 9h

7 dias/semana @ 12h
5 dias/semana | 10h
7 dias/semana @ 11h
6 dias/semana | 10h
7 dias/semana @ 13h
7 dias/semana | 12h
7 dias/semana @ 14h
7 dias/semana | 16h
7 dias/semana @ 10h
6 dias/semana | 10h
7 dias/semana @ 12h
5 dias/semana | 12h

manha/tarde/noite/
madrugada

manha/tarde
manha/tarde
manha/tarde/noite

manha/tarde/noite

manha/tarde

manha/tarde
manha/tarde

manha/tarde/noite/
madrugada

madrugada/manha
/tarde

manha/tarde/noite/
madrugada

manha/tarde
manha/tarde

manha/tarde/noite/
madrugada

manha/tarde

2 horas aos fins de
semana/durante a
semana sem pausas

2 pausas (almogo e café)

1 pausa de 20 min
(almogo)

2 pausas (almogo e café)

2 pausas (almogo e
lanche)

1 pausa de 1h quando
possivel (almogo)

1 pausa de 1h (almogo)
sem pausas

3 pausas (café da
manha/almocgo/lanche)

1 pausa de 30 min
(almogo)

2 pausas (45 min almogo;
1h descanso)

2 pausas (almogo e café)

2 pausas (almogo e café)
1 pausa de 1h (almogo)

1 pausa de 1h (almogo)

Fonte: dados das entrevistas. Elaboragdo propria, 2025.
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A andlise das condigdes laborais dos motoristas revela um cenario de desamparo
institucional, no qual a satisfagdo de necessidades fisiologicas basicas como
alimentacdo, hidratagdo e uso de sanitarios recai inteiramente sobre a responsabilidade
individual do trabalhador, visto que formalmente sdo autdbnomos. O padrdo para solucao
das demandas basicas se desenha na forte dependéncia de recursos privados e da
infraestrutura comercial, sendo a Unica estratégia de sobrevivéncia a auséncia de pontos
de apoio especificos.

As residéncias dos trabalhadores ou da rede familiar atuam como os principais
pontos de suporte logistico para a maioria dos entrevistados, onde 10 dos 15 motoristas
relatam depender de sua casa - ou de familiares - para suprir pelo menos uma
necessidade essencial durante a jornada. Nessa pratica, se faz necessario o desvio de
rotas comerciais para acessar infraestrutura basica gratuita, levando ao gasto inevitavel
de combustivel e ao risco de realizar trajetos sem passageiros, o que € relatado como
financeiramente prejudicial, mesmo quando em beneficio proprio. Paralelamente,
observa-se a adog¢dao de estratégias de autossuficiéncia para mitigagdo de custos e
otimizac¢do do tempo, como a pratica de transportar suprimentos no veiculo, sendo uma
pratica citada por diversos motoristas.

Com relagdo a satisfacdo das necessidades basicas, na auséncia do suporte
residencial, todos os motoristas citam recorrer a infraestrutura comercial urbana como
supermercados, postos de gasolina e padarias. No entanto, citam que o acesso a essas
instalacdes sanitdrias ¢ frequentemente marcado pelo consumo condicionado, em que o
uso do banheiro € restrito a clientes pagantes. Dessa forma, os motoristas sao obrigados
a realizar pequenas compras para ter o direito de uso, ou a enfrentar cobrangas diretas,
especialmente na regido central da cidade.

Diante da precarizacdo, equipamentos publicos e espagos informais emergem
como vitais para a manutencdo da forca de trabalho. A regido da chamada “ponte do
Tunicao” se tornou um ponto fixo onde diversos motoristas se reunem nos momentos de
espera entre uma corrida e outra. O local fica estrategicamente posicionado em uma rua
que possui ampla area gratuita para estacionamento, proximo da rodoviaria, que se
caracteriza por ser uma regido de alto fluxo, além de contar com bancos publicos e

principalmente a presenga de um ponto de distribui¢ao gratuita de dgua potavel (bica).

100



Esse local, além de conferir certo conforto e conveniéncia aos agentes do circuito
inferior, segundo relatos, tornou-se uma area de convivéncia em que se sentem mais
seguros, visto que ao estarem reunidos diminuem possiveis riscos pela alta e constante
exposicdo. Ainda, os restaurantes populares sdo citados por uma parcela significativa de
motoristas (4) como locais preferenciais para refeigdes, sugerindo que as politicas
publicas de seguranga alimentar cumprem um papel subsididrio na manutencao da

viabilidade economica desses trabalhadores.

Figura 21: Ponto Fixo de Preferéncia dos Motoristas - Ponte do Tunicio/Matosinhos
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Fotografia: Pedro Augusto Assuncdo, 2026.
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Figura 22: Ponto Fixo de Preferéncia dos Motoristas - Ponte do Tunicdo/Matosinhos

Fotografia: Pedro Augusto Assuncdo, 2026

‘ .

A precariedade do acesso a infraestrutura resulta, em casos extremos, na
supressao das necessidades fisiologicas. A dificuldade de encontrar instalagdes
sanitarias disponiveis ¢ um dificultador constante, com relatos de motoristas que

utilizam o banheiro “onde der”, deixando clara a escassez de locais adequados.

3.2.3 Dinamicas de Atuacio

A distribui¢do espacial da forca de trabalho revela uma forte tendéncia a
centralizagdo, onde os motoristas buscam operar sob uma légica de maximizagdo da
eficiéncia econdmica e previsibilidade da demanda. Simultaneamente, observa-se zonas
muitas vezes excluidas da atuacdo devido a fatores como a percepcdo de riscos e
viabilidade financeira.

O padrao de preferéncia da circulacdo dos motoristas ndo ¢ aleatorio, mas
fortemente concentrado no hipercentro comercial e em bairros que apesar de ndo serem

centrais, desenvolveram forte refuncionalizacdo a partir da instalacdo de centros

comerciais de maior porte e a presenca de equipamentos urbanos como escolas, como ¢é
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o caso da regido do Matosinhos. Além desses, a regido dos arredores da rodovidria se
destaca como um dos principais pontos em que esses motoristas se posicionam em
busca de corridas por ser uma zona propicia ao alto volume de passageiros e ainda
dispor de infraestruturas informais de apoio que possibilitam uma gestdo mais eficiente
da espera, como a regido da “Ponte do Tunicdo” descrita anteriormente. O mapa abaixo
ilustra as areas de preferéncia de atuacao de acordo com o nimero de mengdes pelos

motoristas entrevistados.

Figura 23: Mapa - Bairros de Maior Atuacdo dos Motoristas
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Fonte: IBGE, 2020. Elabora¢do: Mariana Santos Freitas.
Embora a cobertura do servico seja teoricamente universal, na pratica, ela ¢

recortada por barreiras que ultrapassam as barreiras visiveis do espago, ao ser

intermeada pela gestdo do risco. Identificou-se uma divisdo entre a forma de atuar dos
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motoristas, onde 8 afirmam ndo evitar nenhuma area ou o fazem com certa relutancia, e
7 motoristas que aplicam ativamente uma pratica de evitamento espacial.

O bairro Tejuco e suas subdivisdes, como Aguas Férreas e Agua Geral,
configura-se como a area de maior rejei¢ao, sendo citado por 8 motoristas como local a
ser evitado, principalmente no periodo da noite, apos as 20h, indicando que a percepcao
do risco aumenta durante esse periodo. Componentes urbanos da regido sao
explicitamente citados como areas frequentemente evitadas, como ¢ o caso dos
conjuntos de habitagcdo social Dom Lucas Moreira Neves, Risoleta Neves 1 e Risoleta
Neves 2, indicados pelos motoristas como areas de intensa tensdo social e frequentes
relatos de violéncia urbana. Dessa regido, ainda sdo citadas especificamente as vias Rua
das Gameleiras e Travessa Santa Rosa de Lima, sugeridas como areas de dominio do
trafico de drogas. Além da regido do Tejuco, os bairros Alto das Mercés e Senhor dos
Montes também despontam como areas de risco pela percep¢do dos motoristas, sendo
citadas por 4 motoristas cada. Assim como no caso do Tejuco, foram citadas vias
especificas que sugerem um risco local acentuado como motivo de rejei¢ao, como ¢ o
caso da Rua Lavras (Senhor dos Montes), Travessa Toledo e Travessa Montezuma,
ambas no bairro Senhor do Montes. Um dos motoristas relata ter sofrido uma tentativa

de assalto no bairro Alto das Mercés durante a madrugada, e afirma que “90% das

(1113 2999

corridas nesses locais sao ““problema””.

Além da violéncia urbana, outro fator significativamente citado como critério
para evitar certas areas ao recusar corridas, se trata da inviabilidade economica de
deslocamento entre locais especificos, caracterizando o que pode ser chamado de risco
financeiro. O bairro Colonia ilustra esse paradoxo pois, embora seja area de atuacao de
alguns, ¢ evitado por outros devido a baixa probabilidade de captar uma corrida de
retorno para a area de preferéncia. O deslocamento sem passageiro corrdi a margem de
lucro, tornando a corrida para areas periféricas ou rurais economicamente inviavel sob a
logica do algoritmo. Ainda, fatores como vias apertadas e de dificil acesso sdo citados
por uma parcela menor dos motoristas, como a Rua Severo Carazza e a chamada
“regidio da Caixa d’Agua”, ambas situadas no centro histérico da cidade.

Apesar das queixas dos motoristas com relacdo as regides que evitam, € clara a

baixa autonomia estratégica dos trabalhadores sobre a tomada de decisdes durante a
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jornada de trabalho. A esmagadora maioria das decisdes de deslocamento ¢ reativa,
guiada por fatores externos (o algoritmo e a demanda) em detrimento da vontade do
motorista. Dez dos 15 motoristas entrevistados relatam ndo escolher ativamente uma
regido, adotando a postura de “ir onde a corrida toca”, o que enfatiza uma dindmica de
liberdade vigiada, onde a necessidade de fluxo continuo subordina o trabalhador a
distribuicao algoritmica da demanda.

A autonomia vigiada no trabalho pelas plataformas locais fica claro através dos
relatos da aplicagdo de penalidades que atuam como o principal mecanismo de controle
da forca de trabalho. O conflito entre a tedrica liberdade do motorista e a necessidade da
plataforma de garantir a aceita¢do das corridas acaba por resultar em um sistema em que
sancoes, bloqueios e ameagas diretas através de grupos de Whatsapp sao a norma, € nao
a exce¢do, onde mais da metade da amostra (8 de 15) relatou explicitamente ja ter
sofrido suspensdes temporarias ou bloqueios. A vigilancia se difere do padrio de
plataformas de alcance global no sentido em que, ao se reduzir a escala, os gerentes das
plataformas sao agentes efetivamente ativos da organizagdo da dindmica laboral, e t€ém
ciéncia e dominio sobre o contingente da forca de trabalho “vinculada”. Quando ndo se
tratam de apenas “niimeros”, como em um plataforma global, mas sim de individuos
especificos e conhecidos que atuam pela empresa, a dinamica do controle se especifica,
€ ja ndo se limita ao algoritmo. Para além dele, que ndo foi excluido da vigilancia, e
restringe o acesso a corridas seguindo critérios pré determinados, o controle se
intensifica ao nivel pessoal, pessoa a pessoa, a partir de ameagas especificas que sdo
direcionadas aos motoristas através de grupos de conversa. Ainda, em casos mais
especificos, sdo convocadas reunides em espacos fisicos com o contato direto entre
gestor e motorista, o que remete as estratégias utilizadas em contextos de vinculo
empregaticio formal, porém em um ambito de trabalho “auténomo”. Alguns motoristas
relatam ja terem sido questionados diretamente pela recusa de corridas proximas, o que
configura uma vigilancia direta sobre a localizagdo e decisdo do trabalhador. Ao
transcender a impessoalidade, a jornada de trabalho que j& € tradicionalmente marcada
pelo controle tecnolédgico, se intensifica criando um ambiente de pressdo psicologica

constante.
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Os gatilhos para as penalidades estdo intrinsecamente ligados ao exercicio da
autonomia do trabalhador: a recusa (ndo aceitar a solicitagdo) ou o cancelamento
(desistir apds o aceite). A plataforma busca, assim, anular a seletividade do motorista. O
bloqueio ¢ acionado automaticamente apoOs sequéncias numéricas especificas de
negacdo, sendo identificados padrdoes como suspensdes de 1 hora apos 4 ou 5 recusas
consecutivas, ou bloqueios de 2 horas ap6s o cancelamento de 2 a 3 corridas. Além das
suspensoes explicitas, observa-se a pratica de “puni¢des invisiveis”, em que motoristas
relatam que, apds recusarem uma corrida, percebem uma maior demora até que a
proxima solicitacdo chegue, dificultando a retomada imediata do fluxo de trabalho. A
automagdo pune indistintamente, podendo bloquear motoristas por “erros” operacionais
ou decisdes de seguranga, como o cancelamento devido a falta de tempo habil para ler o
destino da corrida - alguns motoristas relatam a necessidade de utilizar aplicativos de
cliques automaticos (Auto Click) para otimizar o aceite de corridas, visto que algumas
plataformas enviam a mesma corrida para todos os motoristas, o que acirra
consideravelmente a competicao e risco de boicotes. Em suma, a liberdade de recusar
servico, embora tecnicamente existente, ¢ operacionalmente inviabilizada por uma
sistema de puni¢cdes que visa alinhar, de forma coercitiva, o comportamento do
motorista, aos interesses da plataforma.

Com relagdo aos principais desafios enfrentados no trabalho, os motoristas
relatam tensdes que abrangem desde limitagdes infraestruturais, até conflitos de
governanga com as plataformas e riscos psicossociais advindos da interagdo com o
publico e da saturagdo do mercado. A infraestrutura de transito domina as queixas
operacionais, sendo citada por 10 dos 15 entrevistados como o principal obstaculo para
o exercicio da atividade, se tratando ndo apenas de um desconforto logistico, mas de um
fator que impacta diretamente a eficiéncia econdomica do trabalhador. O
congestionamento e a condigdo precaria de vias urbanas elevam o tempo de
deslocamento e aceleram o desgaste dos veiculos, agravando os custos de manutengao.

Além disso, citado por 6 dos 15 motoristas, esta a insatisfagdo com a gestdo
controladora e coercitiva das plataformas locais que se coloca em conflito direto com a
teorica autonomia do trabalhador. Em conjunto com a postura agressiva de controle por

parte das plataformas, a insatisfagdo também se manifesta ao redor de valores e taxas
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cobradas, principalmente para motociclistas, em que a corrida minima ¢ fixada em 6
reais, sendo apontada como insuficiente frente a inflacdo dos custos operacionais e de
repasse de taxas as plataformas. Ainda, a falta de rigor na selecdo de novos motoristas
se mostra como fator de preocupagdo por parte dos entrevistados. Nesse sentido, foram
citados relatos explicitos de assédio praticado por motoristas contra passageiros,
sugerindo que a vinculagdo pouco criteriosa compromete a reputagdo da categoria
profissional e, principalmente, a seguranga dos usuarios.

A rotina de trabalho com o publico também ¢é marcada por tensdes, com relatos
de conflitos com passageiros frequentemente embriagados ou que tentam burlar regras
de capacidade dos veiculos, sendo o publico universitario citado como um perfil
desafiador nesse contexto. Por fim, a saturagdo do mercado, com a concorréncia
desenfreada impulsionada pela alta diversidade de aplicativos e motoristas que se
mostra superior a demanda local, resulta na dilui¢do dos ganhos e na extensao exaustiva
da jornada de trabalho para manutencdo da renda, deixando claro o interesse, mesmo
que implicito, pela regulamentagdo efetiva do setor localmente, medida que serviria
para mitigar os impactos negativos da concorréncia desleal e desorganizada.

Apesar das insatisfacdes e tensdes relatadas, a percepcdo dos entrevistados
quanto a relacdo com as plataformas ¢ predominantemente descrita como funcional,
sendo o contato acessivel quando necessario um fator determinante para essa condicao,
em contraponto com as ameacas diretas que sdo ponto de insatisfagao pelo exato mesmo
fator de facilidade ao acesso. A dindmica de comunica¢do demonstra alta eficacia para
questdes operacionais, onde as tentativas de contato para resolucdo de problemas
imediatos (como falhas de pagamento ou suporte em acidentes) apresentam alto indice
de sucesso. Um ponto chave para a ruptura ocorre quando os motoristas tentam exercer
influéncia sobre as regras de trabalho (no caso das empresas privadas, a cooperativa se
difere nesse quesito), como reclamagdes e sugestdes. Ha relatos de reunides para
reivindicagdo de aumento de tarifas que ndo geraram retorno, ou de gestores que
recusam explicitamente opinides sob o argumento de propriedade privada da
plataforma. Um motorista chega a descrever a gestdio como uma “ditadura” dos
proprietarios, onde ndo had espago para a voz dos trabalhadores. Dessa forma, a

comunicacdo ¢ desenhada para garantir o fluxo operacional, ignorando sistematicamente

107



a satisfacdo ou as necessidades financeiras dos trabalhadores, onde a “boa relagdo” ¢
condicional e sO existe enquanto o motorista se submete as expectativas da empresa,

deteriorando-se rapidamente quando a autonomia ¢ exercida.

3.2.4 Viabilidade Economica

A analise da viabilidade econdmica da atividade revela uma profunda
discrepancia entre o faturamento bruto e a renda liquida efetiva como um fator critico,
onde a desconexao entre o nivel de esforco e o retorno liquido impulsiona um ciclo de
trabalho prolongado. Embora a renda bruta estimada atinja o patamar de R$5.571,00, a
operacdo ¢ caracterizada por um custo de manutenc¢do alto, o que compromete a
sustentabilidade financeira do trabalhador a longo prazo. Os dados indicam que a
atividade consome, em média, 53,1% da renda bruta gerada. Com gastos mensais
estimados em R$2.959,00 somente para exercer a atividade, o lucro liquido médio dos
motoristas ¢ reduzido a apenas R$2.513,00. Este valor, quando comparado com as
jornadas de trabalho exaustivas identificadas anteriormente (frequentemente superiores
a 10 ou 12 horas diarias), evidencia a precariedade a qual ¢ submetida a forgca de
trabalho do circuito inferior, em que a baixa remuneracdo pelas extensivas horas
trabalhadas ainda ¢ em grande parte absorvida pelos custos operacionais. A tabela
abaixo especifica a renda bruta média citada pelos motoristas em contraposi¢ao com o0s

gastos indicados para exercer a atividade.

Tabela 11: Renda Média Mensal e Gastos Mensais Aproximados para Trabalhar

Gastos com o trabalho mensalmente (valores

Entrevistado Renda Média Mensal .
aproximados)

Motorista 1 R$2000,00
taxas da plataforma)

R$1085,00 (combustivel, manutencio, internet,

Motorista2  R$2000,00 a R$3000,00 ,
mensalidade plataforma)

R$2280,00 (combustivel, internet, no citou outros
gastos)

Motorista4 = R$9000,00 a R$12000,00 R$5300,00 (financiamento do veiculo, combustivel,

Motorista 3 R$5000,00 a R§6000,00
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R$1230,00 (combustivel, manutencao, internet, ndo citou




Motorista 5

Motorista 6

Motorista 7

Motorista 8

Motorista 9

Motorista 10

Motorista 11

Motorista 12

Motorista 13

Motorista 14

Motorista 15

R$2500,00 a R$3000,00

R$6500,00 a R§7000,00

R$9000,00

R$6000,00 a R§7000,00

R$8000,00 a R§9000,00

R$11000,00

a partir de R§2000,00

R$2000,00 a R$3000,00

R$3000,00 a R$4000,00
R$3000,00

R$4000,00

manutengao, internet e créditos na plataforma)

R$1430,00 (combustivel, manutengao, internet e
mensalidade da plataforma)

R$4000,00 (aluguel de veiculo, combustivel, internet e
créditos na plataforma)

R$4250,00 (financiamento do veiculo, combustivel,
manutengao, internet e mensalidade da plataforma)

R$4000,00 (financiamento do veiculo, manutencgéo,
combustivel, internet e créditos na plataforma)

R$4000,00 (combustivel, manutengao, internet e créditos
na plataforma)

R$6190,00 (financiamento do veiculo, manutengéo, 2
internets, seguro e mensalidade da plataforma)

R$1570 (combustivel, crédito para internet e mensalidade
na plataforma)

R$1650,00 (financiamento da moto, combustivel, internet
e mensalidade da plataforma)

R$2400,00 (combustivel, manutencio, internet, limpeza
do veiculo, mensalidade e créditos plataforma)

R$2000,00 (combustivel, manutencio, internet)

R$3000,00 (financiamento do veiculo, combustivel,
manutencao, internet, crédito nas plataformas)

Fonte: dados das entrevistas. Elaboragdo propria, 2025

Ao observar a atividade do motorista 4, por exemplo, € notavel a retencdo média

de aproximadamente 50% da renda bruta acumulada somente com os gastos

direcionados ao trabalho, podendo ainda ultrapassar essa porcentagem em meses de

menor ganho. Vale ressaltar que esse motorista relata trabalhar sem folgas - 7 dias por

semana - por cerca de 12 horas diarias, o que confere a esse trabalhador um valor

aproximado de 29,16 reais por hora trabalhada (considerado a renda bruta média em

R$10.500,00). Ao comparar a mesma renda em um contexto de regime formal

trabalhista (jornada de 8 horas diarias e folgas remuneradas), o valor da hora trabalhada

sobe para R$43,75, o que configura um actimulo de exatos 50% da hora trabalhada pelo

motorista. Dessa forma, a intensidade do trabalho, em conjunto com o0s riscos

operacionais e o alto impacto financeiro pela prépria rotina de trabalho, revelam um

ciclo de alta exigéncia e baixa margem liquida.
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A totalidade dos entrevistados (100%) cita os custos com internet mével como
uma despesa fixa constante, confirmando a conexao digital como meio de producao
essencial ao lado do automovel, evidenciado pelo relato de um motorista que cita a
utilizagdo de dois aparelhos telefonicos modveis, onde um desses tem seu uso
estritamente voltado para o exercicio da fungdo, ¢ o outro para uso pessoal. O
combustivel figura como o item de maior impacto or¢amentario, citado universalmente,
seguido pela manuten¢do veicular. O motorista 10, por exemplo, reporta um gasto
mensal de R$3200,00 apenas com combustivel, e at¢ R$700,00 com manutengao, o que
reflete a alta quilometragem e o desgaste acelerado do veiculo.

Dos 15 motoristas entrevistados, a maioria esmagadora (14) dispdem de veiculo
proprio para o trabalho, seja ele quitado (8 motoristas) ou financiado (6 motoristas).
Dessa forma, o financiamento do veiculo representa um custo fixo pesado para 40% da
amostra, onde, motoristas como o0 4 ¢ o 7 comprometem mais de R$1000,00 mensais
apenas com a parcela do carro, limitando drasticamente a margem de lucro. Ainda, o
motorista 6 relata ndo possuir veiculo proprio e arcar com R$2000,00 mensais com o
aluguel do veiculo de um amigo, sendo um valor consideravelmente acima da média de
financiamentos relatos, que gira em torno de R$1250,00 mensais.

A fidelizag@o imposta pela maioria das plataformas funciona como um agravante
do controle aos motoristas, visto que esses ndo sdo passiveis do uso de estratégias
proprias para a otimiza¢do do trabalho. O motorista 15, inico entrevistado da amostra
vinculado a mais de uma empresa, relata adotar a escolha por corridas com melhor
custo-beneficio entre a variedade de plataformas como uma estratégia para mitigar os
riscos financeiros. Dessa forma, a alta frequéncia e a longa duracdo da jornada de
trabalho identificadas pela andlise da atuacdo dos motoristas despontam como uma
resposta direta a necessidade de diluir os altos custos operacionais e compensar a baixa

margem de lucro, de modo a alcangar um patamar financeiro minimo de sustentagao.

3.2.5 Dinamica de Mobilidade Regional: O Papel das Viagens Intermunicipais

A rotina de trabalho relatada pelos motoristas revela um constante deslocamento

intermunicipal, o que constitui uma camada especifica e vital para a manutencdo da
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atividade econdmica. Essa atividade se caracteriza como um significativo suplemento
de renda, visto que viagens para municipios vizinhos ndo configuram a fonte principal
de ocupagao diaria para a maioria dos motoristas, mas representam um componente de
receita recorrente. Os dados indicam que 10 dos 15 entrevistados realizam com
frequéncia trajetos entre municipios, sendo a intensidade definida por 1 motorista como
“diariamente”; 4 motoristas como “frequentemente” e 5 motoristas como
“semanalmente”. Os outros cinco motoristas da amostra afirmam realizar este tipo de
viagem esporadicamente.

A cidade de Tiradentes consolida-se como o principal polo de atracdo dessas
solicitagdes, figurando como o destino mais citado pela amostra, com 11 mengdes. Na
sequéncia, destacam-se Coronel Xavier Chaves e Santa Cruz de Minas, além de
ocorréncias mais esporadicas envolvendo Prados e Ritépolis. A predominancia de
Tiradentes - amplamente reconhecida, em ambito nacional e internacional, por seu
expressivo apelo turistico - evidencia que a sazonalidade de eventos exerce influéncia
direta sobre a dindmica das corridas e variabilidade de renda dos motoristas,
intensificando tanto o fluxo de visitantes quanto o deslocamento de trabalhadores fixos
e temporarios provenientes de municipios vizinhos, como Sdo Jodo del-Rei e Santa
Cruz de Minas, que se dirigem a cidade para fins laborais.

Além disso, outro fator relatado pelas entrevistas, se trata da realizagdo de
corridas solicitadas por passageiros oriundos de cidades e distritos proximos que contam
com limitada oferta de transporte coletivo. Um dos motoristas citou atender diariamente
solicitagdes de corridas de passageiros residentes dessas localidades que se deslocam até
Sao Jodo del-Rei com o intuito de acessar o comércio € servigos, o que sugere que o
transporte por aplicativo desempenha um papel complementar ao suprir lacunas na

infraestrutura de transporte intermunicipal.

3.2.6 Percepc¢ao do Mercado Local

A percepcao geral dos entrevistados com relagdo ao mercado local de Sao Joao
del-Rei revela certa polarizagdo, em que a estrutura de precificacdo e taxas se apresenta

como um atrativo para os motoristas, enquanto a baixa densidade da demanda em
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conjunto com a alta competitividade pela oferta diversa de plataformas configuram-se
como um ponto de frustragio comum. E importante ressaltar que a analise dessa
percepgao baseia-se nos relatos de 9 dos 15 entrevistados, visto que uma parcela
significativa da amostra (6 motoristas) ndo soube ou ndo quis explicitar vantagens ou
desvantagens especificas, sugerindo uma naturalizagdo das condi¢des locais ou falta de
parametros comparativos.

A principal percepgao positiva sobre a operagao em escala local ¢ de natureza
estritamente econdmica, onde a precificacdo das corridas surge como a vantagem local
mais citada, sendo crucial para a sustentabilidade do trabalhador diante dos altos custos
operacionais identificados. Essa percep¢ao ¢ reforcada pela experiéncia comparativa:
dois dos entrevistados atuaram anteriormente como motoristas da Uber na metropole de
Sdo Paulo antes de residirem em Sao Jodo del-Rei e atuarem em plataformas locais,
citando que “Sao Jodo tem o pre¢o muito melhor do que em capital”, em termos de
valor por corrida, sinalizando uma maior conversao de valor para o motorista.

Em contrapartida, a insuficiéncia de demanda se consolida como a principal
desvantagem competitiva do mercado local. O volume de chamadas ¢ explicitamente
citado como inferior ao encontrado em grandes centros urbanos, vindo a ser uma
limitagdo que impde ao trabalhador uma negociagdo constante entre a frequéncia do
trabalho e a rentabilidade da viagem. Nesse sentido, os relatos evidenciam que o
motorista local opera sob uma logica distinta do ganho por volume tipico da atuacdo em
capitais. Em S0 Jodo del-Rei, aceita-se um fluxo menor de corridas e maior tempo de
ociosidade em troca de uma taxa de lucro mais vantajosa por viagem realizada. Dessa
forma, um dos motoristas que atuaram pela Uber em Sao Paulo afirma que, embora o
preco seja melhor, “no final, [atuar pela] Uber e a 99 ¢ melhor”. O outro motorista que
atuava em Sao Paulo cita que fazia cerca de 30 a 40 corridas por dia pela Uber, volume
que caiu para em torno de 15 corridas diarias em S3o Jodo del-Rei. O entrevistado cita
que “se tivesse o preco daqui e a demanda da Uber, tava rico”, vislumbrando um cenério
que considera como o ideal para a pratica da fungdo. Assim, na auséncia da demanda
massiva, a precificacdo local mais alta atua como um mecanismo compensatorio

indispensavel para a viabilidade da profissao.
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3.2.7 Segmentacio de Servicos

A percepcdo dos motoristas com relagdo a introdugdo de modalidades
especificas de servigo (como categorias Rural e Universitario) mostra uma dissonancia
entre a alta aceitagdo tedrica do modelo e a pouca aplicagdo pratica, em que a iniciativa
de se especializar a oferta dos servigos ¢ valorizada positivamente como ferramenta de
gestdo do trabalho, mas enfrenta desafios referentes a dindmica do mercado, o que
impde barreiras a sua efetividade.

O tema foi avaliado positivamente por 10 motoristas, com 8 destes expressando
explicitamente uma opinido favoravel a existéncia dessas modalidades. A principal
razao para essa aprovagao reside na ampliagao da liberdade de escolha e na capacidade
de triagem dos servigos, visto que a segmentacdo permite ao motorista exercer maior
controle sobre sua rotina, habilitando ou desabilitando categorias conforme sua
preferéncia ou adequacao do veiculo. Dessa forma, a modalidade especifica funciona
como um filtro preventivo. O motorista 1 ¢ o motorista 4, por exemplo, destacam a
importancia da opg¢ao Pet ser opcional, permitindo que o trabalhador recuse o transporte
de animais para evitar sujeira ou desconforto sem sofrer penalidades. Da mesma forma,
a modalidade Rural ¢ vista pelo motorista 6 como essencial para filtrar solicitagdes que
envolvam estradas de terra, preservando o veiculo de desgaste excessivo caso o
condutor nao deseje esse tipo de trajeto.

Para além da autonomia, a especializagdo ¢ percebida como uma vantagem
operacional que otimiza a pratica didria, apontando que a categorizagdo correta
direciona a demanda para o veiculo mais adequado, evitando ineficiéncias logisticas. O
motorista 1 ilustra essa logica ao criticar o uso da categoria comum para compras de
supermercado, argumentando que a modalidade especifica (Bag ou Mercado) garantiria
o envio de um veiculo sedan (com porta-malas maior), evitando transtornos
operacionais com carros compactos. Ha também o reconhecimento de que certas
modalidades, como a Rural, oferecem uma remuneragao diferenciada que compensa o
maior esfor¢o ou desgaste do equipamento, tornando a corrida economicamente mais

atrativa.
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Apesar da avaliacao positiva do conceito, a realidade operacional ¢ marcada pela
subutilizacdo dessas categorias. O fator “baixa demanda” foi citado por 5 motoristas
como um obstaculo a consolidacdo dessas estratégias, onde os relatos indicam uma
lacuna de mercado entre a funcionalidade oferecida e o comportamento do consumidor.
Os motoristas alegam solicitagdes frequentes de usudrios para transportar cargas,
animais ou realizar trajetos complexos pela categoria “Comum”, ignorando as
categorias especificas para esse perfil, visto que essas apresentam um custo mais alto ao
cliente. Assim, apesar de bem avaliadas e consideradas benéficas, as modalidades
especificas ndo geram grande impacto porque os passageiros acabam utilizando a
modalidade padrao para todas as necessidades, o que frustra a expectativa de
segmentagao e rentabilidade projetada pelos motoristas.

A oferta de servigos diversificada, porém, se determina pela natureza material do
veiculo, onde o servico de corridas por motocicletas encontra-se restrito da ampla gama
de produtos acessivel aos condutores de automoéveis. Para este segmento, além do
transporte tradicional de passageiros, a Unica flexibilizagdao identificada ¢ a oferta de
servicos de logistica leve, como a entrega de pequenos objetos e mercadorias
disponibilizada por algumas plataformas especificas. Esta modalidade alternativa ¢
avaliada positivamente pelos trabalhadores, fundamentando-se em uma logica de maior
conforto ergondémico e otimizacdo econdmica. O relato de que a categoria permite
carregar “coisas leves” e oferece uma remuneragdo diferenciada sugere que, para o
motociclista, a entrega de encomendas representa uma quebra vantajosa na rotina de
transporte de passageiros, permitindo a maximizacdo do ganho com menor desgaste

fisico e operacional do veiculo.

3.2.8 Tipos de corrida mais atendidas e observa¢oes dos motoristas

Ao analisar os relatos dos motoristas com relacdo ao tipo de servigo
predominante nos atendimentos diarios, ¢ revelada uma dindmica operacional
caracterizada pela concentragdo em deslocamentos rapidos e bésicos, simultaneamente a

indicios de fragilidade na relagdo contratual, manifestada através de praticas informais,
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como ¢ o caso das corridas realizadas sem o intermédio das plataformas (“corridas por
fora”). A categoria de servigo “Comum” aparece como a modalidade mais solicitada,
sendo citada pela maioria significativa dos motoristas, que especificam as corridas mais
recorrentes pelo padrdo de curta distdncia. O padrdo da maior parte do volume de
trabalho reflete uma natureza de deslocamentos cotidianos rapidos, o que impde ao
motorista a necessidade de um alto volume de viagens para compensar o faturamento
reduzido por corrida. Nesse sentido, o segmento de corridas por motocicleta desponta
como um agente referencial, absorvendo parte significativa da demanda por agilidade ao
operar sob uma logica de precos mais acessiveis e rotas rapidas, reafirmando sua
relevancia para a fluidez do transito local.

Embora observada como uma pratica minoritaria nos relatos, a existéncia de
arranjos de corridas combinadas a margem do aplicativo sinaliza uma tensdo latente
entre a forca de trabalho e a governanca das plataformas. Foi identificado o rompimento
deliberado das regras de exclusividade, onde motoristas realizam o agenciamento direto
de passageiros como uma forma de mitigagdo aos riscos financeiros constantes do
trabalho vinculado as plataformas. Um dos motoristas entrevistados relata
explicitamente essa pratica: apesar de reconhecer ser proibido pela plataforma, ele
fornece seu contato pessoal aos clientes para agendar corridas futuras, especialmente as
intermunicipais. Ao realizar essa atividade, o trabalhador garante a captura da totalidade
do valor da corrida, eliminando assim a taxa de intermediacdo cobrada pelas
plataformas.

A recorréncia dessa pratica, corroborada pela observacdo de outro entrevistado
de que motoristas conquistam clientes particulares e eventualmente abandonam os
aplicativos para atuar de forma autdbnoma, ou ainda, criar sua propria plataforma, sugere
que a precificacdo oficial e os custos operacionais elevados pressionam o trabalhador a
buscar alternativas de rentabilidade, assumindo riscos regulatorios para garantir uma

margem de lucro viavel para a propria subsisténcia.
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3.2.9 Propostas de Melhoria e Reivindicacdes da Categoria

Ao final das entrevistas concedidas, foi direcionada aos motoristas a indagagao
sobre sugestoes que pudessem contribuir para a garantia de um ecossistema de trabalho
mais sustentdvel e justo para a categoria. A andlise dessas sugestdes revela uma clara
consciéncia sobre os entraves estruturais do mercado de transporte por aplicativo em
Sao Jodo del-Rei. As sugestdes transcendem a queixa individual, apontando para a
necessidade de reformas sistémicas fundamentais, como a regulacdo da concorréncia
(saturagcdo), a revisdo da matriz tarifiria e a profissionalizacio da governanga
corporativa.

A demanda por uma intervengdo na densidade de oferta € a reivindicagdo mais
expressiva, sugerindo que o mercado local atingiu um ponto de saturagdo critica. A
percepgao de que existe um desequilibrio entre o numero de plataformas/motoristas ¢ a
demanda real, fundamenta propostas de restricio de acesso ao mercado. Diversos
motoristas identificam a pulverizacdo do mercado em multiplos aplicativos e o excesso
de veiculos como fatores de ineficiéncia economica e reduc¢do da lucratividade
individual. A exigéncia por maior rigor na fiscalizagdo também ¢ direcionada a falta de
critérios para a atuagdo em algumas plataformas, sendo colocada como uma questdo que
induz a concorréncia desleal. Esse fator ¢ exemplificado por um dos entrevistados ao
citar a presenca de veiculos com idade superior a 10 anos atuando no mercado local, o
que, segundo o motorista, configura um cendrio de vantagem para esses agentes que
operam com custos de amortizagdo menores.

Com relagdo a inflacdo dos custos operacionais, os trabalhadores propdem uma
revisdo técnica dos mecanismos de precificagdo para recompor a margem de lucro. No
segmento dos motociclistas especificamente, ha uma pressao pelo aumento da corrida
minima, atualmente fixada em R$6,00, com a sugestao direta de um dos motociclistas
pelo aumento do valor monetario ou a reducdo da distancia coberta pela tarifa base (de
2,3 km para 1,3 km), adequando a remuneragdo ao custo real do deslocamento e as taxas
de mensalidade da plataforma. Com relagdo aos motoristas de automodveis, a
insatisfacdo com relacdo as taxas de intermediag@o se mostra concentrada na parcela dos

motoristas vinculados a plataformas de atuagdo nacional, como ¢ o caso do motorista
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14, que cita a cobranga de 20% do valor da corrida como desproporcional ao volume de
corridas recebidas, restando uma fatia modesta de retencdo ao trabalhador. Em
contrapartida, o motorista 3, vinculado a uma plataforma local, sugere o investimento
em publicidade para atrair passageiros via menor prego, apostando no volume em
detrimento da margem unitaria.

A ineficiéncia da malha viaria ¢ identificada como um fator externo que corroéi a
produtividade por um terco dos motoristas entrevistados, sendo citados o transito
intenso e a falta de sinalizagdo como principais pontos a serem aprimorados para uma
rotina de trabalho sustentavel. Adicionalmente, também foram apontadas falhas
tecnologicas, solicitando melhorias na precisado do GPS para evitar deslocamentos
erroneos.

Por fim, emergem criticas quanto aos métodos de gestdo e recrutamento das
plataformas locais, sugerindo uma crise de profissionalismo na governanga. O motorista
1 critica o modelo de gestdo baseado em grupos de Whatsapp, classificando-o como
inadequado e exposto. Sua sugestdo ¢ a implementacdo de canais impessoais diretos e
individualizados, eliminando a exposi¢do publica e o amadorismo no trato de questdes
disciplinares, assemelhando-se ao padrio de privacidade das plataformas globais.
Ainda, surge a reivindicagdo por processos de recrutamento mais estritos, ao citar casos
de assédio a passageiros (especialmente mulheres) pelos motoristas. O entrevistado cita
que a falta de critérios rigorosos na contratagdo gera riscos de seguranga para todos os
envolvidos da cadeia trabalhista, e principalmente, para o cliente, o que levanta um

ponto critico sobre a responsabilidade social das empresas.

3.3 - Resultados Obtidos: Usuarios

Para a andlise da percep¢do dos moradores da Sdo Jodo del-Rei com relagdo a
mobilidade urbana na cidade, enfatizando o transporte por aplicativos, foram
entrevistados 5 individuos entre 27 e 35 anos, de forma a compreender a frequéncia de
utilizacao desse servico, modalidades mais utilizadas, quais as plataformas de escolha e

por qué dessa escolha, além da percepcdo dos entrevistados sobre o transporte publico
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local, com o intuito de identificar possiveis falhas que possam levar ao crescimento do
nicho de servigos de transporte por aplicativo no municipio. E importante frisar que no
periodo de realizacio das entrevistas, a prefeitura de Sdo Jodo del-Rei havia
implementado a politica publica de gratuidade para toda a populacdo em linhas de
onibus de circulagdo municipal.

A maioria dos entrevistados (4 em 5) realiza corridas por aplicativos de
transporte pelo menos uma vez por semana, indicando que as empresas de transporte
por aplicativo se mostram como um meio de transporte consistente, € ndo apenas uma
alternativa esporadica. Apenas um entrevistado usa “esporadicamente” para ilustrar a
frequéncia de utilizagao do servigo.

O servico de corrida por mototaxi se apresenta como uma modalidade vital para
a amostra, sendo utilizada por 3 dos 5 entrevistados (60%), frequentemente em conjunto
com o automovel. As razdes para esta escolha estdo ligadas a fatores como “rapidez” e
custo mais baixo, sugerindo que a economia de tempo e custo sdo fatores de decisdao
cruciais. Apesar da notéria demanda por corridas de motocicleta, a corrida por
automovel foi a mais citada, sendo mencionada por 4 dos 5 entrevistados.

A maioria dos entrevistados opta por plataformas locais e a decisdo do uso ¢
influenciada tanto pela familiaridade inicial quanto pelo valor percebido. As
plataformas Me Leva SJ (3 mengdes) e Moto SJ (3 mengdes) sdo as mais utilizadas e
referenciadas pelos entrevistados. Ainda foram citadas as plataformas Move SJ (1
mengdo), Pedemoto (1 mencdo e InDrive (1 meng¢do). Esta ultima se trata da unica
plataforma de atuagdo global presente em operacao no territorio de Sao Jodo del-Rei. A
mencao a essa empresa pelo usuario veio do relato de uma tentativa mal sucedida de
utilizar o aplicativo na cidade, onde o entrevistado citou ter achado a plataforma de
dificil utilizagdo e pouco pratica, passando a utilizar somente a plataforma Me Leva SJ
apds a tentativa, mostrando que a usabilidade ¢ um fator de descarte importante. Esse
episodio ilustra uma forte aceitagao de plataformas locais ou regionais em detrimento de
grandes corporagdes globais, sugerindo que o conhecimento das especificidades locais
pelas empresas levam a um reconhecimento do publico em questao.

Os fatores de escolha dos aplicativos se dividem entre custos, familiaridade e

29 <¢

praticidade, com justificativas como “mais barato”, “mais rapido que carro” e “primeiro
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que conheceu”. A forma de pagamento mais citada foi o PIX, com 100% das mengdes,
seguida de “cartao pelo app” (2 mengdes) e “dinheiro” (1 mengao).

Com relacdo a percep¢do do transporte publico pelos entrevistados, foram relatadas
criticas operacionais significativas, que parecem limitar sua adogdo mesmo no contexto
da gratuidade. Apenas dois entrevistados se assumem como utilizadores do transporte
publico, um deles sendo motivado pela recente gratuidade. Os outros trés entrevistados
ndo sdo usuarios do transporte publico porém ainda assim relatam suas percepgdes e
criticas. As opinides revelam problemas na qualidade do servigo, com o relato de
problemas de frota e lotacdo dos veiculos, onde ¢é percebida a necessidade de aumentar a
frota e nimero de linhas pelos frequentes relatos de Onibus superlotados ou com
problemas mecanicos que prejudicam o funcionamento do servigo para a populagao,
resultando em reducdo da mobilidade urbana. A Tarifa Zero ¢ mencionada de forma
majoritariamente positiva, porém as criticas ao servigo pelos problemas de frota e
horérios sugerem que a gratuidade ndo seja fator suficiente para a ado¢do do servico
publico por parte da populagdo, que se mantém fiel ao uso dos aplicativos de transporte.
Para além do transporte publico, uma entrevistada se declara também como usudria de
bicicleta, relatando queixas sobre a falta de ciclovias nas vias urbanas de Sdo Jodo
del-Rei, indicando que a infraestrutura de mobilidade ativa também ¢ uma preocupagao

e afeta diretamente a seguranca e integridade da populacao.
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CONSIDERACOES FINAIS

A presente pesquisa teve como objetivo central compreender as dinamicas e as
estratégias das empresas de mobilidade urbana por aplicativo no territério de Sdo Jodo
del-Rei, analisando o periodo de 2018 a 2025. Partindo da premissa de que a
plataformizacao reconfigura o territério usado (Santos, 1994), o estudo evidenciou
como a cidade absorveu, adaptou e reproduziu a logica do capitalismo de plataforma
(Srnicek, 2017) mesmo a revelia da presenca inicial de corporagdes hegemonicas
globais, como a Uber e a 99.

A investigacdo demonstrou que a classificagdo de Sao Joao del-Rei como Centro
Sub-Regional A ¢ a chave explicativa para o fendmeno observado. A cidade possui uma
atratividade demografica impulsionada por sua forte centralidade universitdria e
turistica, gerando uma demanda solivel por mobilidade. No entanto, por ndo possuir a
densidade e a escala metropolitana priorizadas pelos algoritmos globais,
caracterizando-se temporariamente como um espaco opaco para essas grandes
empresas, 0 municipio abriu margem para o florescimento da chamada plataformizacao
dos pequenos (Tozi, 2025). .

Ao longo do periodo analisado, o territério sanjoanense serviu como um
verdadeiro abrigo para o desenvolvimento de aplicativos de atuagdo local e regional.
Essas empresas locais demonstraram uma notdvel capacidade de ler as rugosidades do
territorio e a psicoesfera local, oferecendo servigos moldados as caréncias especificas da
populagdo. A introducdo de modalidades tarifarias segmentadas, como corridas para a
zona rural, descontos para estudantes universitarios, viagens exclusivas para mulheres e
até solicitacdes mediadas por inteligéncia artificial via WhatsApp, exemplificam como a
técnica banalizada foi utilizada para capturar nichos negligenciados por modelos globais
padronizados.

Contudo, a autonomia tecnologica dessas plataformas locais revelou-se ilusoria.
A pesquisa desmistificou a aparente independéncia desses aplicativos ao constatar que a
grande maioria utiliza softwares licenciados por desenvolvedoras situadas em grandes

centros, como Jundiai (SP) e Rio de Janeiro (RJ). Sob a 6tica da teoria dos dois circuitos
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da economia urbana (Santos, 1975), consolida-se em Sao Jodo del-Rei um circuito
superior marginal: empresas que operam sob uma estética € mecanica modernas, mas
que atuam como clientes subordinados as detentoras da tecnologia, reproduzindo a
dependéncia estrutural e a transferéncia de excedentes para os polos hegemodnicos.

No cerne dessa engrenagem encontra-se a figura do motorista, cuja realidade
laboral espelha a face mais perversa da uberizagdo. A flexibilidade prometida aos
trabalhadores converte-se, na pratica, em uma subordinagdo algoritmica e coercitiva,
marcada por longas jornadas de trabalho que chegam a ultrapassar 70 horas semanais,
auséncia de infraestrutura basica de apoio e uma margem de lucro severamente corroida
pelos altos custos de manutengdo e combustiveis. Em resposta a essa precarizagao,
destaca-se como movimento de resisténcia a criagcdo da Cooper del Rei, uma iniciativa
baseada no cooperativismo de plataforma que busca devolver a voz ativa e a autonomia
financeira aos trabalhadores.

Por fim, nota-se que o cenario da mobilidade em Sao Jodo del-Rei encontra-se
em um momento de inflexdao. A entrada recente da corporagao global inDrive (em 2024)
sinaliza o esgotamento dos mercados metropolitanos e o avango do capital internacional
sobre as cidades médias, inaugurando um conflito hibrido de modelos de gestdo.
Paralelamente, a ado¢do da politica publica Tarifa Zero (em 2025) reconfigura o papel
do Estado na garantia da mobilidade bdésica, impondo novos desafios de
competitividade as plataformas privadas.

Diante da saturagdo do mercado e das tensdes iminentes, fica evidente a urgéncia
de uma regulamentagdo municipal efetiva e rigorosa para o setor. Faz-se necessario que
o poder publico atue ndo apenas na mediagdo da concorréncia e na fiscalizacdo das
condi¢des de seguranga oferecidas aos usudrios, mas fundamentalmente na protecdo das
relacdes de trabalho, assegurando que o uso corporativo do territério ndo se dé em
detrimento da sustentabilidade e da dignidade da classe trabalhadora local. Espera-se
que este estudo contribua para o olhar geografico e o planejamento urbano em Sao Joao
del-Rei, bem como sirva de paradigma que auxilie no desenvolvimento de outras

investigagdes semelhantes em cidades médias brasileiras.
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APENDICE A — Questionario para Motoristas de Aplicativo em Sio Joio del-Rei

Objetivo: Entender as percepcdes e desafios dos motoristas em seu cotidiano no municipio.
Parte 1: Dados Pessoais e Profissionais

1. Idade:
2. Cor/raca - autodeclaragao (Marque uma opgao):

[ Branca [ Preta [] Parda [1 Amarela [1 Indigena

3. Vocé tem filhos? Se sim, quantos?
4. Escolaridade:

[1 Sem escolaridade [ 1 Fundamental Incompleto [ ] Fundamental Completo
[ Médio Incompleto [1 Médio Completo L1 Superior Incompleto
LJ Superior Completo [ Pos-graduacao L] Outro

5. Bairro onde mora em Sao Joao del-Rei:

6. Plataformas em que trabalha atualmente:

(] Move SJ [] UaiBR

[J Me Leva SJ [J VAMO LA 8J
L] Cooper Del Rei [] Moto SJ

[J Pedemoto [J OP Expert

[ Ubiz Car Brasil 1 Garupa

[ InDrive ] Moto Livre SJ

[J Facility Tiradentes UJ Outro:
Parte 2: Atuagdo e Rotina

7. Ha quanto tempo vocé trabalha como motorista de aplicativo? Quantos dias por
semana vocé trabalha como motorista?

dias/semana

129



8. Vocé ja trabalhou em outras profissoes antes de ser motorista de aplicativo?
L] Sim (qual?)
L] Néao

9. Em qual periodo do dia vocé costuma trabalhar?
10. Qual a duraciao média de seu turno diario?

___ horas/dia
11. Vocé costuma fazer pausas durante o trabalho?
[J Sim
Em quais horarios?
O que faz durante as pausas?
L] Néao
Parte 3: Locais de Atuacao e Preferéncias
12. Qual a regido de Sao Joao del-Rei em que vocé mais trabalha?
[J Centro [J Matosinhos [] Fabricas
[ Col6nia [1 Zona Rural
U] Outras (quais)

13. Vocé tenta permanecer em alguma area da cidade? Se sim, qual drea e por qual(is)
motivos?

13.1 Vocé tem receio ou medo de pegar corridas em/para alguma area da cidade? Se
sim, vocé evita? Qual area? Esse receio ¢ maior em algum horario especifico?

13.2 Ha alguma outra area que vocé evite por outros motivos? Se sim, quais areas? Por
que?

14. Vocé escolhe conscientemente regides para atuar?
] Sim
Destaque os fatores que influenciam sua escolha:

[J Area com mais demanda
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[J Menos concorréncia
L] Proximidade de rodovias/estradas
UJ Outro:
[] Nao
15. A plataforma influencia suas decisoes sobre onde trabalhar?
I Sim. Como?
L] Nao.
Parte 4: Viagens Intermunicipais
16. Vocé costuma fazer viagens intermunicipais (ex.: Sao Jodo del-Rei < Tiradentes)?
] Sim

Plataforma(s) usada(s):

L] Move SJ [J UaiBR

[ Me Leva SJ [0 VAMO LA SJ
[J Cooper Del Rei [J Moto SJ

1 Pedemoto 1 OP Expert

[J Ubiz Car Brasil ] Garupa

[J InDrive [J Moto Livre SJ

U] Facility Tiradentes [ Outro:
Frequéncia:
L] Diariamente
[J Uma vez por semana
[J Uma vez por més
[1 Esporadicamente (de vez em quando)

] Nio
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Parte 5: Gastos e Renda
17. O veiculo que vocé usa é:
U] Proprio
[J Alugado (qual empresa? )
L] Emprestado
L] Outro:
17.1 Quais sdo seus principais gastos com o trabalho?
(Marque todas as opg¢des e estime valores mensais aproximados):
- Aluguel/financiamento do carro: R§
- Combustivel/energia: R$
- Manuten¢do do carro: R§
- Internet: R$
- Outros (especificar):
18. Renda média mensal bruta estimada (apenas do trabalho como motorista):
RS
Parte 6: Experiéncias e Desafios
19. Quais sdo os principais desafios que vocé enfrenta no trabalho?
(Exemplo: concorréncia, cobrangas da plataforma, transito)
19.1 Quando vocé nega uma corrida, quais sdo as razdes para isso?

19.2 Vocé ja recebeu alguma ameaga de suspensao/bloqueio ou foi suspenso ou bloqueado
por alguma empresa?

19.3 Vocé ja sofreu algum tipo de preconceito ou ja foi maltratado durante o trabalho nos
aplicativos?

19.4 Durante o trabalho nos aplicativos, caso vocé precise tomar agua ou ir ao banheiro, o
que vocé faz? Quando vocé esta no trabalho nos aplicativos, vocé faz algum tipo de refeicdo? Se
sim, o que e onde?
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19.5 Vocé ja sentiu dores ou desenvolveu enfermidades advindas do trabalho com os
aplicativos?

20. Vocé acha que as avaliacoes dos passageiros afetam sua remunerac¢ao ou reputacao
na plataforma?

[ Sim (Como?)
L] Néao
Parte 7: Modalidades e Plataformas
21. Modalidades de corrida que vocé mais atende:
[J Viagens comuns
L] Viagens curtas
L] Viagens longas
[ Transporte de animais (Pet)
[ Servigos especiais (ex.: entregas, compras)
[ Outras (especificar):
22. Modalidades especificas de Sao Joao del-Rei (ex.: rural, universitario):
a. S@o demandadas com frequéncia?
[J Sim
[J Nao
b. Sdo importantes para seu trabalho?
[ Sim
] Néao

23. Vocé acha que as plataformas locais oferecem vantagens em relacio a empresas de
atuacao nacional (ex.: InDrive)?

[ Sim. Quais?
[J Nao

Parte 8: Percepcoes Gerais
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24. Como vocé avalia a relacao entre motoristas e plataformas em Sao Joao del-Rei?
(Exemplo: justa, desafiadora, insustentavel)

25. Alguma sugestao para melhorar seu trabalho na cidade?

Obrigada pela colaboragao!
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APENDICE B - Questionario para Representantes de Aplicativo em Sao Joo
del-Rei

Objetivo: Entender percepgdes e motivagdes de empresarios que investem em aplicativos de
transporte individual no municipio de Sao Jodo del-Rei

Parte 1: Dados Pessoais e Profissionais

1. Idade:
2. Cor/raca - autodeclaracio (Marque uma op¢ao):

[J Branca [ Preta [J Parda [J Amarela [] Indigena

3. Em que cidade vocé mora?
4. Com o que vocé trabalhava antes?

Parte 2: Motivagoes de Investimento

5. Por que decidiu investir em um aplicativo de mobilidade urbana?

6. Quais fatores observados na cidade de Sao Joao del-Rei despertaram o interesse
por esse tipo de servico?

7. Em que ano a plataforma comec¢ou a atuar na cidade?

Parte 3: Relag@o plataforma/motoristas

8. Quantas pessoas fazem corridas mensais?

9. Quantos motoristas atuam na plataforma?

10. Como funciona a vincula¢ao de motoristas com a plataforma?

11. Como funciona a cobranca de taxas aos motoristas pela plataforma?

Parte 4: Motivacdes para modalidades especificas

12. Qual foi a necessidade observada para a implementacao de modalidades voltadas
para o cotidiano sanjoanense?
13. Qual a modalidade mais utilizada?

Parte 5: Valores e percepcdes gerais

14. Qual o lucro mensal da plataforma? E os gastos?
15. Alguma sugestiao para melhoria dos servicos prestados na cidade?

Obrigada pela colaboragao!
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APENDICE C - Questionirio para Usuarios de Aplicativo em Sdo Jodo
del-Rei

Objetivo: Entender as percepgdes dos usuarios de aplicativo no municipio de Sao Jodo del-Rei.

Parte 1: Dados Pessoais e Profissionais

1. Idade:
2. Cor/raca - autodeclaracio (Marque uma opg¢ao):

[ Branca [ Preta [ ] Parda [1 Amarela [1 Indigena
3. Bairro onde mora em Sao Joao del-Rei:
4. Qual a sua profissao?
Parte 2: Frequéncia e Motivagdes para o uso dos aplicativos de transporte

5. Com qual frequéncia vocé utiliza o servico oferecido por plataformas de
mobilidade urbana?

[J Diariamente

[] Uma vez por semana

L] Uma vez por més

[1 Esporadicamente (de vez em quando)

6. Quando utiliza esse servi¢o, quais os principais motivos para escolhé-lo? Qual(is)
plataformac(s) vocé utiliza?

1 Move SJ [] UaiBR

[J Me Leva SJ [J VAMO LA 8J
[J Cooper Del Rei L] Moto SJ

[] Pedemoto ] OP Expert

[ Ubiz Car Brasil 1 Garupa

U InDrive 1 Moto Livre SJ

U] Facility Tiradentes [ Outro:
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7. Por que escolhe essas plataformas?
Parte 3: Preferéncias
8. Por qual tipo de veiculo vocé opta quando utiliza as plataformas?
1 Automével comum [ Automovel “comfort” [1 Motocicleta

9. Qual modalidade de corrida vocé mais utiliza?
10. Qual forma de pagamento vocé costuma utilizar?

[ Dinheiro [] Pix [ Cartdo de crédito (app) [J Cartdo crédito/débito fisico [] Outro:
Parte 4: Percepgdes gerais sobre a mobilidade urbana local
11. Vocé é usuario do transporte publico (6nibus)?
[J Sim [J Néo
12. Qual a sua opinifo sobre o transporte publico em Sao Joao del-Rei?

[ Muito satisfeito (] Pouco satisfeito [ Neutro [ Pouco insatisfeito [] Muito satisfeito

Obrigada pela colaboragao!
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