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ECONOMIA COMPARTILHADA E AS NOVAS REL{&COES DE TRABALHO: UM
ESTUDO DA MOTIVACAO DE MOTORISTAS AUTONOMOS POR APLICATIVO

1 INTRODUCAO

O inicio do século XXI estd marcado por expressivas mudangas na sociedade, impulsionadas
pelo desenvolvimento das Tecnologias da Informacao e Comunicacdo (TICs) e pelo advento da
web. Comportamentos, pensamentos e habitos de consumo estdo sendo alterados, implicando
mudancas também nos modelos de negécio, nos mercados e na economia. Esse periodo foi
conceituado por Bauman (2001) como “Modernidade Liquida” e difere-se do passado em que
se almejava a estabilidade e se valorizava o compromisso a longo prazo. A pés-modernidade
carrega consigo o imediatismo, se moldando aos desejos e necessidades da maneira que for
mais conveniente.

As 1novagdes das TICs trazem a agilidade e a velocidade demandadas pela forma de
pensamento atual, executando com maior facilidade e praticidade as mais diversas tarefas, tais
como a comunicagdo, a contratacdo de servicos e a aquisicdo de produtos. Nesse interim, a
presente pesquisa ocupa-se de uma andlise dos novos modelos de negécio na chamada
“economia compartilhada”, fendmeno que reflete o comportamento da atualidade.

Entusiastas da economia compartilhada, como Chase (2015), Gansky (2011) e Botsman e
Rogers (2011) acreditam que esse modelo € a melhor saida para a solucdo de grandes problemas
contemporaneos, como problemas climéticos, desemprego, acimulo de residuos e escassez de
recursos, sendo uma alternativa de baixo custo e com alta geracdo de valor.

O répido crescimento dessa nova modalidade de negdcios e de trabalho ressalta a necessidade de
estudos voltados ao tema. Este estudo propde uma investigacao da motivacao de individuos atuantes
nesse modelo, sendo trabalhados os conceitos de fatores higi€nicos e motivacionais propostos pelo
tedrico cldssico da motivacdo por Frederick Herzberg (1959) sob a otica da economia
compartilhada.

A melhor compreensdo dos fendmenos pelo meio académico, por meio de um estudo com os
individuos inseridos nessa realidade contribui para a sociedade em geral e, principalmente, para
os trabalhadores que se enquadram no trabalho autdonomo por aplicativos, uma vez que instiga
um pensamento critico acerca do contexto atual de trabalho e identifica, na visdo dos agentes
desse processo, quais 0s pontos passiveis de melhorias.

Dado esse cendrio, este estudo visa responder a seguinte questdo: Como se dd a motivacdo de
prestadores de servigo de transporte por aplicativos sob a otica da economia compartilhada?

A fim de dar suporte ao problema proposto pelo estudo, € trazido como objetivo geral: analisar
a motivagdo de motoristas autbnomos por aplicativos na regido metropolitana de Sdo Paulo sob
a Otica da economia compartilhada.

Os objetivos especificos sdo: a) identificar o perfil demografico de motoristas autbnomos por
aplicativos na regido; b) identificar os fatores higi€nicos de motoristas auténomos por
aplicativos; c) identificar os fatores motivacionais de motoristas autbnomos por aplicativo e d)
identificar o fendmeno da economia compartilhada nos aspectos higi€nicos e motivacionais de
motoristas autdnomos por aplicativo.

2 FUNDAMENTACAO TEORICA

Na pds-modernidade muitos conceitos estdo passando por mudancas. O pensamento de estabilidade
e longo prazo, mandatério durante quase todo o século XX estd perdendo seu espaco para o



imediatismo e a rdpida obsolescéncia. Essa nova forma de pensamento traz consigo uma nova
mentalidade para os modelos de gestao, producio e consumo (BAUMAN, 2001).

Toma-se como exemplo dessa mudanga de postura, o contraste apresentado por Bauman (2001)
entre o pensamento do empresario do inicio do século XX, representado por Rockfeller, empresario
norte-americano que revolucionou o setor petroleiro com a Standard Oil Company, e o pensamento
do empresdrio poés-moderno, representado por Bill Gates, também norte-americano que
revolucionou as tecnologias da informacao e comunicag@o com a criagdo da Microsoft. Rockfeller
representa o pensamento de longo prazo e Gates o imediatismo da atualidade.

O apego as posses propagado durante o século XX, no qual o actimulo era valorizado tanto pelas
pessoas quanto por empresas, institui¢cdes e governos resultou, com o passar do tempo, em uma
capacidade excedente que se tornou um potencial perdido (CHASE, 2015, p. XII e XIII).

Os resultados da produ¢@o em massa da era industrial — com o consumismo exacerbado e a
obsolescéncia programada — s@o a escassez de recursos e os desequilibrios ambientais, além do
refor¢o as diferencgas socioecondmicas, dado que recursos e esfor¢cos acabam sendo voltados a
um actimulo desnecessario, enquanto muitos ainda necessitam de recursos basicos. Esse cendrio
exigiu que a sociedade passasse a mudar sua postura. Essa mudanca ocorre no comportamento
de compra, modelos de gestdo e no trabalho.

Bauman (2001) ja anunciava, ainda no primeiro ano do século XXI, que o pensamento da
Modernidade Liquida levaria a mudancgas significativas nos modos de trabalho, na qual a
flexibilidade da lugar a contratos de curto prazo ou auséncia de contrato e a falta de cobertura
previdencidria, gerando incertezas.

Apesar de esse antncio ter sido feito por Bauman com uma década de antecedéncia, adequa-se
as mudancas que vém sendo pela intermediacao eletronica e pela proposta de geracio de renda
na economia compartilhada. Nesse modelo, ainda pouco regulamentado, ndo ha vinculo formal
entre prestadores de servicos e as empresas, fazendo com que ndo haja um contrato de trabalho
e, portanto, os direitos trabalhistas ndo assegurados. Os termos de uso da empresa de aplicativo
Uber corroboram essa conjuntura, uma vez que a plataforma alega nao haver vinculo trabalhista
com os motoristas, mas sim uma “parceria”’, na qual a empresa ¢ apenas intermediadora,
responsavel por unir clientes e motoristas:

Vocé reconhece que a Uber nao é fornecedora de bens, ndo presta servicos de
transporte ou logistica, nem funciona como transportadora, e que todos esses
servicos de transporte ou logistica sdo prestados por prestadores terceiros
independentes que ndo sdo empregados (as) e nem representantes da Uber, nem
de qualquer de suas afiliadas (UBER, 2018).

O primeiro construto deste estudo, a economia compartilhada, propde, de acordo com entusiastas
como Chase (2015), Gansky (2011) e Botsman e Rogers (2011), alternativas para a superagdo de
crise, sejam elas ambientais ou econdmico-financeiras. Botsman e Rogers (2011) sintetizaram a
ideia da economia compartilhada impulsionando os negdcios, alegando que “colaboragao”,
“compartilhamento” e “cooperacdo” passaram a ser palavras-chave para o sucesso de novos
modelos de negbcio, dada a necessidade de repensar os hdbitos de consumo e o
reaproveitamento da capacidade excedente fez com que novas tendéncias surgissem no
contexto da producdo e consumo.

A ideia de colaboracdo ndo € revoluciondria, esteve sempre relacionada as relagdes humanas,
conforme exposto por Leme (2017, p. 305) “economia colaborativa em si ndo é um fendmeno
novo, pois desde os primeiros grupos tribais era possivel observar a cultura de compartilhar e
utilizar um bem ou objeto de propriedade alheia”.
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Com o avanco do capitalismo e da importancia da “posse”, “compartilhar” passou a ter uma
conotacdo negativa, fazendo com que as priticas de colaboracdo ficassem estigmatizadas.
“Acabamos acreditando que estdvamos em uma situacao melhor contando com corporacdes em vez
de cooperando uns com os outros. Valores baseados no coletivo e na comunidade foram
abandonados em favor da independéncia do consumidor” (BOTSMAN e ROGERS, 2011, p. 36).

Compartilhar com conhecidos ou desconhecidos, reforcando o conceito de comunidade como
em eras passadas estd voltando a ser uma pratica valorizada no dia-a-dia dos individuos, porém
agora com um alcance muito maior, propiciado pela velocidade e abrangéncia das redes de
Internet. O compartilhamento atinge hoje uma escala nunca antes atingida e com potencial para
uma significativa mudanca de cultura na sociedade. As interacdes digitais permitem que a
cooperacdo seja praticada sem que seja prejudicado o individualismo, fazendo assim com que
a colaboracdo deixe de ser estigmatizada e sejam apresentadas “formas atraentes e valiosas de
colaboracao e comunidade” (BOTSMAN e ROGERS, 2011).

E observada, na literatura, uma dificuldade em pontuar um tnico marco que deu origem 2
economia compartilhada, uma vez que € um fendmeno ainda em construcdo e tangenciado por
diversos outros fendmenos das TICs. Botsman e Rogers (2011, p. XVIII) indicaram que ‘“‘as
pessoas olhardo para trds e reconhecerdao que o consumo colaborativo comecou online — com a
publicacdo de comentdrios e o compartilhamento de arquivos, cddigos, fotos, videos e
conhecimento”. Os autores sinalizaram ainda que o “poder coletivo de individuos dispersos
fisicamente” foi evidenciado ao longo da década de 2000 (BOTSMAN e ROGERS, 2011, p.
50). Gansky (2011, p. 17) afirmou que mesmo antes do surgimento do modelo de
compartilhamento em si, a infernet ja havia “ingerido, dissolvido e remodelado centenas de
industrias e dezenas de milhares de empresas, comunidades, equipes e expectativas no mundo
inteiro”. Entende-se que é complexa a distin¢ao precisa de quais disrupg¢des se ddo pela esséncia
da economia compartilhada e quais se devem a um reflexo natural do uso da internet.

Chase (2015, p.14) alegou que os investimentos em empresas de compartilhamento passaram a
ser de fato expressivos no ano de 2014, em que o Airbnb — empresa que viabiliza a conexdo via
plataforma entre residéncias particulares e hospedes — alavancou 450 milhdes de dolares, a
BlablaCar — referente a compartilhamento de viagens de carro — levantou cerca de 100 milhdes
e a Uber — plataforma que conecta motoristas autbnomos a passageiros — levantou 3 bilhdes de
ddlares. O total apurado pela autora foi de 5,5 bilhdes de ddlares arrecadados por plataformas
caracterizadas no modelo de economia compartilhada.

Botsman e Rogers (2011), trouxeram quatro principios do consumo colaborativo: massa
critica, capacidade ociosa, crenca no bem comum e confianga entre desconhecidos. O conceito
de massa critica consiste em uma quantidade de pessoas que possibilita a viabilidade de um
sistema autossustentdvel. Esse conceito pode ser interpretado como a influéncia das atitudes e
comportamentos de outros na tomada de decisdes de compra de cada individuo.

A capacidade ociosa foi proposta por Botsman e Rogers (2011) como fator importante para
viabilizar o consumo colaborativo, haja vista que o hiperconsumismo propagado até entdo no
modelo econdmico capitalista levou a um acimulo de bens, sejam eles tangiveis ou intangiveis,
cuja utilizagdo € limitada a poucas situacdes, ficando o objeto ou for¢ca de trabalho sem uso
durante parte significativa do tempo. Esses autores apresentaram também a confianca entre
estranhos como importante elemento da economia compartilhada, uma vez que, com as
tecnologias de informagdo e comunicacao sdo conectados clientes e fornecedores desconhecidos.
Se nao houver confianga entre essas partes, 0 modelo ndo vai adiante.

Para Gansky (2011) sdo quatro as caracteristicas de negdcios da economia compartilhada
(denominada pela autora como Mesh): a) oferta de algo que possa ser compartilhado; b) utilizacdo
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da web e redes mdveis de dados; c) €nfase em bens fisicos; d) impulsionamento pelas redes
sociais. A autora mencionou ainda quatro aspectos que configuram o “design da Mesh”, sendo
eles: durabilidade, flexibilidade, possibilidade de conserto e sustentabilidade.

Chase (2015) tratou dos elementos constitutivos da economia Compartilhada, propondo trés teses
considerando caracteristicas que viabilizam o modelo de economia compartilhada: a) predisposicao
das pessoas ao compartilhamento pela sua viabilidade financeira; b) acesso as plataformas
tecnoldgicas alavancando a internet e tecnologias wireless; ¢) confianca. A autora trouxe também
a capacidade excedente, as plataformas de participac@o e o poder das partes (peers) como pilares
desse modelo. Esses trés elementos em conjunto viabilizam o que a autora trouxe como “trés
milagres”: a geracdo de abundincia em um mundo de escassez, a possibilidade de aprendizagem
exponencial e o acesso imediato entre peers diversos.

Foram definidos para este estudo, cinco principios da economia compartilhada, considerados
elementos abordados por Botsman e Rogers (2011), Gansky (2011) e Chase (2015). A ideia de
bens adquiridos por influéncia da cultura hiperconsumista e que deixam de ter utilidade frequente
para o proprietario, podendo ser postos para uso comum com a geragdo de valor, a capacidade
ociosa, é posta como primeiro principio da economia compartilhada.

A utilizagdo das tecnologias da informacao e comunicacio — internet e redes sociais — tangencia
o conteddo abordado pelos autores nas trés obras estudadas, sendo entdo o segundo principio
definido como utilizacdo de plataformas digitais para conectar fornecedores de produtos ou
servigos a clientes.

O terceiro principio definido é o interesse comum, no qual todos os individuos envolvidos
proporcionam beneficios para outrem, seja pela prépria prestacio de servico ou
compartilhamento de conteudo ou pelos alertas, comentarios e avaliacdes que fortalecem a base
de informagdes para que futuros usudrios/consumidores nao sejam lesados.

O quarto principio € o relacionamento de confianca entre as partes desconhecidas envolvidas.
Tratando-se de aplicativos de transporte individual, modalidade abordada nesta pesquisa, a
utilizacdo de um sistema de avaliagdo e comentdrios nas plataformas possibilita um aumento de
confianca, dadas as notas atribuidas por todos os usudrios da rede e a utilizacdo desse recurso
como forma de controle de qualidade do servico prestado.

A sustentabilidade ¢ o quinto principio, dado que o consumo conjunto permite que um produto
seja reaproveitado, gerando renda para o proprietdrio e atendendo as necessidades de um usudrio,
sem que haja a posse por ambas as partes e, entdo, favorecendo a reducdo de residuos e do uso de
recursos naturais.

Os cinco conceitos apresentados sao interdependentes ao tratar de economia compartilhada, dado
que sua aplicacdo isolada pode configurar outros modelos de consumo e de gestdo que ndo
necessariamente estejam atrelados a ideia de consumo colaborativo.

Sdo diversos os conceitos atrelados a ideia de Economia Compartilhada: Economia
Colaborativa, Peers Inc, Mesh, Consumo Colaborativo entre outros. Carelli (2017, p. 130)
propds uma defini¢do que pode ser aplicada as mais variadas nomenclaturas:

Economia de compartilhamento. Economia disruptiva. Economia sob
demanda. Economia gig. Vdrios sdo os nomes modernos, com punch e apelo,
para denominar a forma de oferecimento de bens e servigos por meio das
novas tecnologias, principalmente por acesso remoto via rede mundial de
computadores e aplicativos em telefones méveis conectados a mesma rede.

O conceito abordado por Chase (2015), a “Peers Inc”, relaciona as pessoas (“Peers ), responsaveis
pela esséncia do compartilhamento, e as empresas (“Inc "), que viabilizam os recursos necessarios na
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escala esperada para a conexao entre os peers. Em sintese, “a Peers Inc combina o melhor do poder
das pessoas com o melhor do poder corporativo” (CHASE, 2015, p. XXI).

Chaves Junior (2017), apontou uma critica a ideia de uma “Era da Gig Economy”, definida pela
precarizagdo do trabalho, uma vez que os “bicos” fazem com que os trabalhadores troquem o tempo
destinado ao repouso ou lazer pelo trabalho. Esse pensamento desencontra da ideia de entusiastas
da economia compartilhada, como Chase (2015), Botsman e Rogers (2011) e Gansky (2011) que
acreditam na utilizacdo da economia compartilhada como gera¢do de renda em tempo ocioso
representa, uma ruptura com o modelo de capitalismo conhecido.

Com base nas definigcdes propostas pelos autores trabalhados, define-se a economia
compartilhada como um modelo de consumo e prestacdo de servico intermediado por empresas
que fornecem as plataformas digitais que possibilitam a conexdo de ofertas de pessoas
autdbnomas, com base em suas capacidades excedentes, as demandas dos consumidores,
havendo confianga entre as partes.

O segundo construto da pesquisa: a motivacao, apresentada como “processo responsavel pela
intensidade, diregao e persisténcia dos esforgos de uma pessoa para o alcance de determinada meta”
(ROBBINS, JUDGE e SOBRAL, 2011, p. 196) €, para Bergamini (2008), de carater intrinseco,
nao sendo possivel que um individuo motive o outro.

Os aspectos motivacionais nem sempre estiveram em evidéncia nos estudos da Administragao.
Na era da Administracdo Cientifica, entre os anos de 1900 e 1930 o enfoque era dado a
produtividade, sem preocupagdes com os individuos (LEITE, 2004).

Com a evolug¢do dos estudos e novas percepgdes, o0 modelo pautado por ameacas e puni¢des foi
substituido pelo uso da remuneragdo como incentivo ao trabalho. (BERGAMINI, 2008). Hoje,
porém, os estudos permitem compreender que os esfor¢cos de um trabalhador nio sdo
necessariamente dependentes desses tipos de incentivos e punicoes.

Para atender a presente pesquisa € apresentada a teoria de Herzberg (1959), conhecida como “Teoria
dos Dois Fatores” ou “Teoria da Higiene-Motivacdo. Conforme relatado por Robbins, Judge e
Sobral (2011), Herzberg tabulou as respostas obtidas em pesquisa acerca dos desejos, satisfacdes e
insatisfacdes no trabalho.

A partir dessa defini¢do, os fatores foram agrupados em duas categorias, os fatores higi€nicos,
que sdo responsaveis por garantir a ndo insatisfacdo, como por exemplo politicas da organizacao,
remuneracdo e a supervisao; e fatores motivacionais, que levam a satisfacdo, esses de carater
intrinseco, relacionados ao reconhecimento, responsabilidade, crescimento, reconhecimento,
progresso e autodesenvolvimento. (VROOM, 1997).

Uma importante contribui¢ao de Herzberg (1959) foi a comparacao entre as visdes de satisfacao e
insatisfacdo, que sdo tradicionalmente vistas como antdnimos quando, na realidade, os dados
estudados pelo autor sugerem que o oposto da satisfacdo ndo € a insatisfacdo, uma vez que a
eliminacdo dos que causam insatisfacdo ndo necessariamente levam a satisfagdo. De acordo com o
autor, os fatores que levam a satisfacdo diferem daqueles que levam a insatisfacdo. (ROBBINS,
JUDGE e SOBRAL, 2011). A Figura 1 sintetiza essa conceitua¢ao proposta.

Figura 1 — Visdes de satisfacdo e insatisfacao

Visao tradicional
Satisfagdo | Insatisfacdo
Visao de Herzberg
Fatores motivacionais Fatores higiénicos
Satisfacdo | Nao satisfacdo Nao Insatisfacio | Insatisfacdo

Fonte: Adaptado de ROBBINS, JUDGE e SOBRAL (2011, p. 201)



Leite (2004) indicou que Herzberg ndo desconsiderou a interdependéncia entre os fatores
higi€nicos e os fatores motivacionais. Pode-se entender que os atos dos individuos quanto a sua
inclinacdo ao trabalho podem ter seu incentivo oriundo das duas vertentes, evitando-se a
insatisfacdo e buscando-se a satisfacao.

Este estudo permite investigar como se dd a motivacdo no modelo de economia compartilhada,
considerando o exercicio da prestacdo de servico de transporte por aplicativo.

3 ASPECTOS METODOLOGICOS

Esta pesquisa tem cariter exploratério, uma vez que o tema proposto é recente. Conforme
proposto por Gil (2014), a exploracdo proporciona uma visdo geral acerca de um tema pouco
explorado, no qual se torna dificil a formulacdo de hipéteses. De acordo com Cooper e Schindler
(2011), pode ser utilizado em casos nos quais a drea de investigacdo € recente, fazendo-se
necessdria para aprender algo sobre o problema em questao.

A abordagem do estudo é qualitativa, dado que ndo se busca uma generalizacdo dos dados
coletados, mas sim uma investigacdo das experiéncias dos motoristas autdnomos por aplicativos
para melhor compreensdo do fendmeno da motivacdo sob a 6tica da economia compartilhada.
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O método de pesquisa julgado mais adequado € o fenomenoldgico. O esse método aqui
fundamentou-se em Moreira (2004, p. 7), para quem esse “método de investigagao critico, rigoroso
e sistematico” que vem ganhando maior espaco na abordagem qualitativa.

Como estratégia de pesquisa, foi definida a Survey de Experiéncia, aqui representada pela
producdo de Cooper e Schindler (2011). Para os autores, essa estratégia se faz util no sentido
de complementar com base em experi€éncias € memorias das pessoas entrevistadas, as
informacdes que ndo podem ser encontradas nos dados que sao publicados e documentados.

O instrumento de coleta definido foi o roteiro de entrevistas semiestruturadas, individuais e em
profundidade, elaborado contemplando os dois construtos norteadores da pesquisa de forma
que fosse possivel conduzir a entrevista obtendo os dados necessarios para se atender ao
problema proposto. O roteiro foi composto por duas fases, sendo a primeira o levantamento de
dados demograficos e a segunda perguntas abertas para levantar a discussao relativa a teméatica
abordada na pesquisa.

De acordo com Cooper e Schindler (2011), as preocupagdes centrais da entrevista individual
sdo as experiéncias, escolhas e biografias individuais e detalhadas. Gil (2014, p. 109) definiu
entrevista como “técnica em que o investigador se apresenta frente ao investigado e lhe formula
perguntas, com o objetivo de obten¢do dos dados que interessam a investigagao”.

Para o levantamento dos dados demograficos foram realizadas perguntas fechadas, portanto,
ndo foram transcritas. As respostas as perguntas abertas das seis entrevistas realizadas foram
transcritas em nivel literal, sem fala coloquial, havendo a descaracterizacdo de todos os nomes,
lugares, organizagdes e produtos. A transcri¢do das entrevistas foi realizada manualmente pela
pesquisadora, sem uso de softwares digitadores de dudio e sem terceirizacdo da atividade, com
base na apresentacdo de Gibbs (2009).

Considerando a singularidade de cada entrevista e o interesse na investigacdao do fendmeno, no
tocante a estratégia de andlise, foi utilizada a andlise de conteido, com fundamentacdo em
Bardin (2011). Vergara (2012, p. 7) também dissertou sobre a andlise de contetddo, definindo-
a como “uma técnica para o tratamento de dados que visa identificar o que esta sendo dito a
respeito de determinado tema”. A luz dessa definicdo, esta pesquisa se ocupa de identificar o
que estd sendo dito pelos motoristas por aplicativo acerca da temdtica da economia
compartilhada, com énfase na motivagao.



Apoés transcricdo das entrevistas, foram realizadas as trés etapas principais na andlise de
contetido, conforme Bardin (2011, p. 148): pré-andlise, exploragdo do material e, por fim,
interpretagdo. Na pré-andlise foi realizada a leitura flutuante e o preparo do material para que
fosse explorado, por meio da categorizagdo, definida pela autora como um processo
estruturalista que consiste na etapa de inventdrio, com o isolamento dos elementos e a
classificacdo, que consiste em “procurar ou impor certa organizagdo as mensagens”.

A importancia da categorizacdo nesta pesquisa se deu pelo fato de que o processo viabilizou o
encontro de pontos comuns entre as experiéncias e ideias informadas por todos os participantes,
fazendo com que o fendmeno pudesse ser analisado e compreendido de maneira mais completa.

O nivel de andlise proposto foi o individual, visto que, além de a motiva¢do ser um fendmeno de
carater intrinseco e individual, no modelo da economia compartilhada, os individuos sdo os
principais agentes, € ndo os grupos e organizacdes. Embora as organizacdes permeiem o ramo do
compartilhamento com significativa relevancia, é na acao de cada individuo que o sistema se torna
sustentavel, seja esse individuo um provedor ou tomador de servigo.

A amostragem foi por conveniéncia, trazida por Gil (2014) como o menos rigoroso tipo de
amostragem, sem rigor estatistico. De acordo com o autor, essa amostragem ¢ adequada para
pesquisas exploratdrias qualitativas, caso do presente estudo. Uma vez realizadas pesquisas em
profundidade, ndo se faz necessdria validacdo estatistica.

Os respondentes foram convidados a participar da pesquisa ao término de viagens por
aplicativos e por meio de indicacdes de participacdes. Em um primeiro momento foi solicitado
que deixassem um telefone de contato para que, posteriormente, fosse feito uma
contextualizacdo da pesquisa. Manifestado o interesse na participacao, foi agendado hordrio e
local para a realizacdo da entrevista. Foram previstas, no inicio do desenvolvimento desta
pesquisa, dez entrevistas. Todavia, com a ida a campo para a coleta de dados, foi observada
saturacao empirica a partir da quarta entrevista, por essa razdo decidiu-se pelo encerramento
com o numero final de seis entrevistas realizadas.

4 APRESENTACAO E ANALISE DOS DADOS E DISCUSSAO DE RESULTADOS

A coleta de dados foi iniciada pelo perfil demografico (Quadro 1) dos participantes da pesquisa.
Todos os participantes eram do género masculino e tinham os aplicativos como tnica fonte de
renda no momento.

Quadro 1 — Perfil dos entrevistados

Entrevistado 1 2 3 4 5 6
Idade (em anos) 22-30 22-30 22-30 18 —21 31-40 22-30
. Médio Fundamental | Superior | Fundamental Superior Superior
Escolaridade
Completo Completo Completo Completo Completo | Completo
Temp.od.etrabalhocom 711 -6 1—6 2.3 1-2 2.3
aplicativos (meses)

Carga hordria de trabalho 61-70 45 -60 71-90 45 -60 71-90 61-70
com apps (semanal) horas horas horas horas horas horas
Turno de trabalho com | Matutino e Indefinido Noturno Matutm.o © Indefinido Noturno

apps Noturno vespertino
Rendlme:n.tos an.l 4PPS | Bnre3e4 | Entre2e3 Entre3e4 | Entre3e4 Mais de 5 Mais de 5
(Em salarios minimos)
Veiculo adquirido para Néo Néo Sim Sim Nio Nio
trabalho com apps?

Fonte: Dados da pesquisa

As informagdes qualitativas foram obtidas com base em um roteiro de 14 perguntas elaboradas
a partir da fundamentagdo tedrica, com o objetivo de investigar, no contetido apresentado pelos
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participantes, os elementos da economia compartilhada e, também, os aspectos higiénico-
motivacionais.

Os resultados obtidos sdo trazidos de forma categorizada, em duas categorias principais: a Economia
Compartilhada e os Aspectos Higiénico-Motivacionais, sendo essas categorias divididas em
subcategorias. A categoria Economia Compartilhada, subdivide-se em: Capacidade Ociosa,
Sustentabilidade, Interesse Comum, Confianca entre desconhecidos e Tecnologias da Informagao. Da
segunda categoria derivam duas subcategorias: Fatores Higiénicos e Fatores Motivacionais.

Observou-se a presenca dos conceitos propostos para definicio da economia compartilhada no
conteddo das entrevistas realizadas. Faz-se agora uma andlise de cada uma das subcategorias a
luz dos conceitos e das respostas dos motoristas entrevistados. Para tanto, sdo trazidos os
fragmentos de mensagem que representam cada uma das subcategorias.

Categoria 1 — Economia Compartilhada

Consideradas as cinco categorias, oriundas dos conceitos que definem o modelo de economia
compartilhada, inicia-se a discussdo pelo tépico Tecnologias da Informagao e Comunicagdo. Esse
€ o elemento que viabiliza o exercicio da atividade, sendo a esséncia das empresas do ramo.

As empresas de transporte privado urbano por aplicativo sdo empresas de tecnologia. O transporte
em si € de responsabilidade dos motoristas, sendo a empresa dedicada a prestacdo de servicos
eletronicos, responsavel pelos cadastros, tanto dos prestadores de servico quanto dos usudrios,
utilizacao de tecnologias de geolocalizacdo — que permitem a conexao entre usudrios € motoristas
nas proximidades, algoritmos que permitem a avaliacdo de motoristas e usudrios e a gestdo
financeira, como o cdlculo do valor por corrida, baseado na quilometragem rodada e tempo
estimado de corrida, aplicacdo de taxas — fixas ou varidveis, a depender de cada empresa — que
determinam o percentual a ser recebido pelo motorista e o retido pela empresa.

Sobre as TICs, observam-se, na fala dos motoristas, sugestdes de melhorias, conforme
fragmentos de mensagens expostos no Quadro 2:

Quadro 2 — Categoria 1 — Subcategoria 1 — TICs

Fragmentos de Mensagens

E2: “Uma condi¢@o que eu queria que melhorasse na empresa X era em relagdo a cancelamento de viagem,
que quando um passageiro cancela é vocé que tem que cobrar. Na outra viagem é vocé que tem que cobrar”.
E3: “A gente ndo tem contato nenhum com o aplicativo. A gente ndo tem uma central para a gente ligar”.
E4: “Eu acho que deveria ter um prego justo, uma flexibilidade maior nos pregos, avaliar a corrida com mais
cautela, selecionar bem os usuarios”.

ES: “O proprio aplicativo poderia disponibilizar algumas ferramentas de administrago, ele é muito seco. Ele
ndo orienta o colaborador a melhorar a sua renda. [...] Coisas do tipo: quantos quildmetros vocé roda por dia?
Qual ¢ o seu gasto por dia? Quanto te sobra por dia?”.

E6: O suporte da empresa X para o motorista € excelente. Vocé manda algo por e-mail ou pelo préprio
aplicativo com uma divida ou algum problema que surgiu e rapidinho eles respondem. J4 a Y ndo é tdo boa,
ndo € tdo eficiente, se vocé mandar mensagem ou mandar e-mail eles ndo respondem, ndo adianta”

Fonte: Dados da pesquisa

O principio das tecnologias da informagdo e comunicacdo, € inerente a0 modelo e a todas as
plataformas que os motoristas entrevistados interagem, desde seus smartphones, acesso a
Internet, tecnologias GPS até os proprios aplicativos que os conectam com os passageiros. Os
entrevistados, no entanto, ndo trouxeram para a discussdo as TICs de fato, mas sim suas
interacOes com a plataforma e o suporte das empresas.

A subcategoria 2, capacidade ociosa, pode ser analisada sob dois aspectos — bens tangiveis
(materiais) e bens intangiveis (servi¢os). O Quadro 3 traz as percep¢des dos motoristas sobre
esse principio.



Quadro 3 — Categoria 1 — Subcategoria 2 — Capacidade Ociosa
Fragmentos de Mensagens

El: “Sem duvidas o primeiro [motivo para trabalhar com aplicativos] foi o desemprego, como quase todo
mundo que é motorista. Na época nem fiz as contas, estava parado em casa e decidi me cadastrar”.
E3: “Af foi quando eu resolvi [comegar a trabalhar como motorista de aplicativos”, eu falei assim: “Ah, do
jeito que eu estou parado ndo da! Vamos fazer um complemento, fazer uma renda”.
E4: “Eu ja conheci véarios motoristas de aplicativos, engenheiro, advogado, agronomo, engenheiro mecanico,
engenheiro eletronico, criador de aplicativo, de software de desempregado, porque ndo tem oportunidade de
emprego”.
ES5: “Eu sempre tive bons empregos, entao o que que eu imaginava, que eu ia desempregado 1 més, 2 meses,
eu falei: ‘vou fazer uma experiéncia’. Eu fui exonerado, ai eu falei assim: “vou fazer uma experiéncia até
arranjar um emprego’.
E6: “No meu caso, eu fui mandado embora, mas eu ja sabia que eu ia ser mandado embora. A empresa que
eu estava ja estava trabalhando ha 6 anos, gostava muito do pessoal de 14 e tal. Sé que era uma empresa que
jé estava falindo por causa da crise, ja sabia que ia fechar, inclusive antes fechar 14 eu demiti quase 70 pessoas
ao longo de 2 anos”.

Fonte: Dados da pesquisa

Tanto os bens tangiveis quanto intangiveis se fazem presentes no fendmeno de trabalho como
motorista autbnomo por aplicativos, pelo fato de que os entrevistados neste estudo iniciaram
esse trabalho, pois estavam sem emprego sendo, portanto, uma capacidade de trabalho ociosa
(servigos). J4 os veiculos representam a capacidade material ociosa, haja vista que a maioria
dos entrevistados ja possui o veiculo antes do trabalho com aplicativos.

O principio de relacionamento de confianca entre as partes, subcategoria 3, € trazido pelo Quadro 4.

Quadro 4 — Categoria 1 — Subcategoria 3 — Confianca entre desconhecidos
Fragmentos de Mensagens
El: “Tem a desvantagem que € a violéncia. Ser motorista de aplicativo faz a gente cair em lugares ruins, com
risco de assalto ou até coisa pior”.
E3: “E o risco ¢ a sua vida, sequestro, a gente vé acontecendo muito esse tipo de coisa”.
E4: “Vocé compartilhar a corrida com pessoas que vocé ndo conhece, mas que estdo usufruindo do mesmo
servigo seu e compartilhando a corrida com vocé”.
E4: “O indice de risco é muito grande. [...] Vocé sai para trabalhar, mas vocé ndo sabe se vocé vai voltar [...]
Desde quando o aplicativo [...] abriu a exce¢do para o dinheiro o indice de assalto aumentou cada vez mais”.
ES5: “Eu ja fui assaltado. Motorista de aplicativo estd praticamente todo dia entrando em drea de risco. Se vocé
conversar com qualquer motorista, se ele ndo foi assaltado ele teve alguém bem préximo que ja foi”.
E6: “Ah, eu acho que tem que melhorar muito a seguranga ainda dos aplicativos. Tem que melhorar muito, muito,
muito. Tipo, principalmente a empresa X estd no caminho certo, estd legal. Estd pedindo CPF de passageiro e tal, na
questdo assim de seguranga estd indo no caminho, mas ainda falta muito, muito, muito”
Fonte: Dados da pesquisa

Considerando que a principal queixa das entrevistas € a inseguranca, percebe-se que a confianga
entre desconhecidos — um dos principios da economia compartilhada — se mostra fragilizado,
tanto em relacdo aos passageiros desconhecidos quanto a capacidade das plataformas de
coibirem comportamentos de risco.

E importante ressaltar, porém, que a questio da violéncia no Brasil ndo € uma particularidade
das plataformas digitais que conectam duas ou mais partes desconhecidas, mas sim uma questao
de seguranca publica que aflige em geral todos os cidadaos.

De acordo com os motoristas entrevistados, os recursos de tecnologia poderiam ser mais
efetivos na reducdo do risco, no entanto, ha situacdes que fogem ao controle, tanto de motoristas
e passageiros, quanto das préprias empresas.

O Interesse Comum, quarta subcategoria, se fez presente ao longo de todas as entrevistas, sendo
que, em quatro delas ja figurou na resposta a primeira pergunta da entrevista “O que vocé entende
por economia compartilhada?”’. Apesar do desconhecimento da conceituacdo teorica, os
entrevistados trouxeram o principio do Interesse Comum na defini¢do da expressao.
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Quadro 5 — Categoria 1 — Subcategoria 4 — Interesse Comum
Fragmentos de Mensagens

El: “As pessoas usam coisas juntas, dividindo o que tem para ganhar dinheiro ou para gastar menos”.
E2: “Vocé divide a corrida com outros passageiros, ai vocé vai economizar”.
E3: “Estilo aqueles sites de compra compartilhada, por exemplo, varias pessoas comprando e vocé tem um
prego mais acessivel no final”.
E4: “Um sistema dentro do [aplicativo], que da possibilidade de vocé compartilhar uma corrida dependendo
de uma, duas ou trés pessoas indo para o mesmo local”.
ES5: “O proprio servigo ja disponibiliza ferramentas no sentido de compartilhamento de viagens [...] que vocé
pode ir para 0 mesmo destino utilizando o veiculo com até mais trés passageiros”.
E6: “¢ 0 que tem bastante em Sao Paulo, que vocé compartilha corrida com o mesmo motorista”.

Fonte: Dados da pesquisa

Considerando aplicativos de transporte, pode-se concluir que ndo é entendido pelos motoristas
que todas as op¢des de corrida entram no conceito de interesse comum, mas sim no mecanismo
disponibilizado em um dos aplicativos que permite que pessoas desconhecidas compartilhem o
veiculo a0 mesmo tempo, dado um destino em comum.

Os interesses das partes envolvidas no sistema da economia compartilhada sdo distintos, no
caso do modelo de aplicativos estudado. As empresas visam lucro, enquanto passageiros
buscam economia de recursos e 0s motoristas buscam sua receita mensal.

Finalizando a Categoria 1, apresenta-se o conceito de Sustentabilidade que figura na fala de
entusiastas do fendmeno da economia compartilhada, como um dos principais pilares de
sustentacdo do novo modelo emergente. Considerando os modelos de transporte por aplicativo,
ha uma discordincia sobre o real impacto que a utilizagdo de aplicativos de transporte
automotores como uma forma de reducdo da quantidade de veiculos nas ruas e a consequente
redu¢do na emissdo de poluentes.

Quadro 6 — Categoria 1 — Subcategoria 5 — Sustentabilidade
Fragmentos de Mensagens
E1l: “Ja peguei passageiro que disse que desistiu de comprar carro e s6 anda de aplicativo, ai tem menos carro
na rua e acaba tendo menos polui¢do. Por outro lado tem muita gente que decidiu comprar carro para fazer
dinheiro dirigindo”.
E4: “Muitas pessoas abriram mdo dos seus veiculos para se locomover com o [aplicativo] que sai muito mais
barato. Se vocé colocar na ponta do seu lapis [...] sai mais barato do que vocé manter seu proprio veiculo”.
E5: “Por meio do meu trabalho eu conheci pessoas, inclusive de boa condic¢do financeira, que abandonaram
seus veiculos [...] vocé pode ir para o mesmo destino utilizando o veiculo com até mais trés passageiros, ou
seja, 0 que seriam quatro carros na rua acaba sendo reduzido para um, entdo o meio ambiente agradece”.
E6: “Ao mesmo tempo que as pessoas deixam de usar o proprio carro para se locomover até o trabalho e tal e vao
de aplicativo — e acaba sendo legal para o meio ambiente — em contrapartida estdo vindo muitos aplicativos, muitos
motoristas. Todo dia entram, meu, vai, mil motoristas... entdo todo dia é mais e mais e mais carro na rua. Entdo a
conta zera, porque o passageiro tenta ajudar o meio ambiente, s6 que sempre tem mais motorista na rua.
Fonte: Dados da pesquisa

Sendo observado o Quadro 6, evidencia-se um contraponto a visdo de Gansky (2011), Botsman e
Rogers (2011) e Chase (2015), no que se refere a economia compartilhada como alternativa
sustentavel, considerado o modelo de transporte autdnomo por aplicativos. Na percep¢ao dos
motoristas entrevistados, existe um ponto € um contraponto quanto aos beneficios promovidos pelo
modelo, ao meio ambiente, uma vez que, apesar de alguns usudrios abdicarem do uso de seus
proprios veiculos, o transporte nesses aplicativos continua sendo realizado por meio de carros
movidos a gasolina ou etanol, mantendo, portanto, a emissdo de gases poluentes. Isso posto, €
possivel observar que o principio da sustentabilidade ndo é um elemento da economia
compartilhada que influencia na motivacao dos entrevistados.
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A rentncia ao carro préprio por parte dos usudrios, citada nas entrevistas, mostra uma inclinagao a
ideia de Botsman e Rogers (2011), Gansky (2011) e Chase (2015) de uma ruptura com o
hiperconsumismo e com o conceito de posses promovido pelo capitalismo tradicional.

Todavia, para o funcionamento do modelo € necessario que alguma das partes detenha a posse
do veiculo — ainda que esse veiculo seja de posse de uma locadora — mantendo, portanto, o
conceito de posse do capitalismo tradicional. Além de que a gerac@o de lucro para as empresas
que intermediam o servico, a procura dos motoristas por renda e as exaustivas jornadas de
trabalho com aplicativos dialogam com Chaves Juinior (2017), em sua visdo quanto a
precarizacao do trabalho na era da Gig Economy.

Categoria 2 — Fatores Higiénico-Motivacionais

Partindo para a discussdo da segunda categoria, foi considerada a visdo de Herzberg (1959) sobre
satisfacdo e insatisfacdo, apresentada na fundamentacdo tedrica. Os Quadros 7 e 8 contém as
subcategorias dos aspectos higi€nico-motivacionais, trazendo os trechos das entrevistas nos quais
o conteddo converge com a teoria.

A subcategoria 1 (Quadro 7) trata dos fatores motivacionais, separando entre as questdes que
levam os motoristas a satisfac@o e as que levam os motoristas a nao satisfacao.

Quadro 7 — Categoria 2 — Subcategoria 1 — Fatores Motivacionais
Fragmentos de Mensagens Fragmentos de Mensagens
Satisfacao Nao Satisfacao
El: “E bom para a gente aprender a tratar as pessoas. A | E1: “Mas no final no fazem isso pensando nos
gente aprende bastante com as pessoas no carro, | motoristas, querem € que a gente desligue o
conversando e isso ajuda ndo s6 para o lado nosso | aplicativo da concorrente e foque na meta deles,

profissional, mas também para vida mesmo”. assim quem ganha mais sdo eles”

E2: “A vantagem € que vocé € o seu patrdo [...] € bom | E3: “O contato com o aplicativo é muito ruim, a
que vocé faz seu horario”. gente ndo tem nem poder de retrucar [...] ‘O cliente
E3: “Eu consegui ser mais comunicativo com esse | tem sempre razdo’ e é isso”

emprego”’. E4: “Para o aplicativo a gente ndo tem valor nenhum [...]

E4: “O aplicativo te mostra ser um ser humano todo dia | eu saindo do aplicativo tem 100 entrando, entdo,
melhor, porque todo dia entra uma pessoa diferente no | motorista de aplicativo € descartavel. Reconhecimento é

seu carro”. zero, tanto pelo usuario como pelo aplicativo mesmo”
ES: “Aqui eu tive um monte de experiéncias novas que | E5: “Para a [empresa] motorista € motorista [...] Eu
me ajudaram a ser um ser humano melhor”. sou apenas mais um motorista”.

E6: “Hoje eu levo todos os dias a minha filha na escola, | E6: “Poderia ser melhor o reconhecimento do aplicativo
consigo vé-la todos os dias, consigo ter um tempo para ela”. | para o motorista. A gente néo vé tanto reconhecimento”.
Fonte: Dados da pesquisa

E possivel observar que o principal fator motivacional é a autonomia promovida por esse tipo
de atividade profissional. Todos os entrevistados ressaltaram as vantagens de ndo estarem
inseridos em uma estrutura tradicional hierarquizada, com rigidez de horarios e rotinas padroes.
A flexibilidade do trabalho autbnomo por aplicativos tangibiliza o conceito de liberdade para
esses motoristas, que enxergam no exercicio dessa profissdo a possibilidade de ter melhor
aproveitamento do tempo para suas questdes pessoais.

N

Outro fator que conduz a satisfacdo sdo os aprendizados adquiridos, dadas as diferentes
experiéncias vivenciadas, permitindo o desenvolvimento de habilidades como a comunicacao
que favorece o crescimento tanto pessoal quanto profissional.

A falta de reconhecimento por parte das empresas, porém, figura como principal fator que inibe
a satisfacdo. Entre as queixas estdo os fatos de que os motoristas sdo diferenciados e nao sao
escutados pelas empresas para as quais prestam os servicos.

As entrevistas reforcaram a ideia de Bauman (2001), sobre o mercado de trabalho na pds-
modernidade ter a flexibilidade como protagonista. Esse elemento €, de acordo com o Quadro
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7, um dos principais fatores motivacionais que levam a satisfagao. O contraponto de Bauman
(2001, p.169) ¢ a auséncia de garantias e o fato de “a vida de trabalho estar saturada de
incertezas”, convergindo com a ideia de precarizagao de Chaves Junior (2017). As incertezas e
a exploragcdo das empresas em cima da mdo de obra dos motoristas (representada pela taxa
retida pelas companhias) figuram no Quadro 8 como principais fatores higié€nicos que
conduzem a insatisfacao.

Observa-se, no Quadro 7, que existem fatores motivacionais envolvidos no exercicio da
profissdo, como a flexibilidade acima mencionada e a possibilidade de crescimento e
desenvolvimento proporcionada pela rotina dinamica e pelo contato com diferentes publicos e
diferentes localidades, todavia, o principal fator impulsionador da entrada dos entrevistados no
trabalho autdnomo por aplicativos foi o desemprego.

A Subcategoria 2 (Quadro 8) traz os fatores higi€nicos, separados entre os que levam a
insatisfacio e os que inibem a insatisfacao.

Quadro 8 — Categoria 2 — Subcategoria 2 — Fatores Higi€nicos

Nao Insatisfacao Insatisfacao
E1l: “Para mim esta valendo mais a pena do que trabalhar | E1: “A gente quase ndo tem suporte. Os aplicativos
em empresa e ter um monte de desconto no saldrio. podiam fazer umas parcerias para deixar mais barato

E2: “O aplicativo da umas promogdes [...] umas | revisdo, seguro, gasolina. Sai tudo do nosso bolso
campanhas para incentivar. Tipo, vocé faz um valor total | sem nenhuma vantagem”.

de corridas e vocé€ ganha um bonus em dinheiro”. E2: “A desvantagem ¢ que vocé ndo tem crédito
E3: “Eu acredito que a experiéncia com [os aplicativos] | nenhum quando vocé parar”

€ uma experiéncia muito boa. Para quem gosta, claro. | E3: “O problema que estd ai é a questdo de como que
Porém eu vejo como um complemento de renda”. ¢ dividido esse valor [das corridas]”.

E4: “Esta valendo a pena do que eu trabalhar e ganhar | E3: “O medo que a gente sempre tinha era de assalto”.
R$ 1.000,00 por més, R$ 1.200,00 por més que é o | E4: “eles ganham muita porcentagem em cima da
maximo que a empresa pagando hoje”. gente [...] Eu acho que deveria ter um preco justo”.
E5: “Eu ganho o que eu preciso para me sustentar”. E5: “O proprio aplicativo poderia disponibilizar
E6: “Eu consegui manter o meu padrdo de vida, [...] o | algumas ferramentas de administracdo, ele € muito
meu ganho até aumentou um pouco do que quando eu | seco. Por exemplo, ele ndo orienta o colaborador, o
trabalhava em empresa [...]Entdo da um ganho legal” motorista, a como melhorar a sua renda”.

E6: “Vocé ndo tem feriado, ndo tem final de semana”

Fonte: Dados da pesquisa

Observa-se que, no tocante aos fatores higi€nicos, o principal elemento mencionado esta
relacionado a remuneracdo, que aparece tanto como um inibidor da insatisfacdo quanto como
estimulador da insatisfaciao, dado que os motoristas alegam que a remuneracao € suficiente e, por
vezes, até melhor do que no mercado de trabalho formal, tendo também incentivos financeiros
com o estabelecimento de metas. Todavia, o valor retido pelas empresas gera grande
descontentamento, uma vez que todos os custos para o exercicio da atividade sdo arcados pelos
prestadores de servigo, sem qualquer auxilio de custo ou parceria para redugdo de custos.

A seguranca € um elemento também presente com expressiva relevincia no conteddo das
entrevistas, sendo um fator que leva a insatisfacdo. Por seguranca pode-se entender tanto a
integridade fisica quanto assisténcias e garantias.

No que se refere a integridade fisica, figura como fator de grande insatisfacdo a violéncia que
¢, por vezes, facilitada pela falta de controle dos perfis de usudrios por parte das plataformas.
Sobre assisténcias e garantias, a auséncia de vinculo trabalhista, embora evite descontos e
impostos retidos na fonte, também exclui as garantias previstas pela legislacao trabalhistas no
trabalho formal, gerando insatisfacdo, dado que havendo qualquer empecilho para trabalhar ou
acidente de trabalho, ndo € responsabilidade das empresas de aplicativo.

Os entrevistados sugeriram algumas iniciativas para a melhoria das condigdes de trabalho, entre
elas a parceria das empresas de aplicativos com empresas de manuten¢do de veiculos,
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seguradoras, postos de combustivel e aprimoramentos nas plataformas no tocante a formas de
pagamento, recursos para facilitar aos motoristas a gestdo de suas receitas e despesas, além do
aprimoramento dos recursos de seguranga.

Os quadros 9 e 10 trazem as respostas dos participantes para duas perguntas, respectivamente: “O
que voceé entende por motivagao?” e “Qual(is) o(s) principal(is) motivo(s) para vocé comegar a
trabalhar com aplicativos?”, a fim de identificar o conceito de motivacdo na percep¢do dos

participantes.

Quadro 9 — Defini¢do de motivagdo

Entrevistado

Definicao de motivacao

El:

“Para mim ¢ a vontade de fazer as coisas, aquilo que tira a gente da cama para viver”

E2:

“Motivacgdo para mim € voc€ almejar o que vocé deseja, né? L4 na frente. Se vocé for uma pessoa
motivada vocé vai conquistar o que vocé deseja”.

E3:

“A motivagdo ela vem da felicidade. Vocé tem que estar feliz com o que vocé esta fazendo. [...]
Vocé tem de estar feliz com o que vocé faz. Nao relativo a s6 dinheiro, mas tem que estar feliz
com o ambiente que vocé estd, eu acho que isso motiva bastante. Vocé tem que gostar das pessoas
que estio ao redor. [...] Acho que isso motiva bastante. Sdo coisas que motivam”.

E4:

“Séo trés palavras que eu acho que traduz a motivagdo: fé, objetivo, que gera a motivagéo.
Porque se vocé ndo tiver fé e ndo tiver objetivo, vocé€ ndo tem a motivagcdo. Se voc€ ndo tem
objetivo, vocé vai ter motivagcdo para qué? Para nada. Agora se vocé tem um objetivo, vocé vai
ter uma motivagdo a mais para vocé chegar naquele objetivo”.

ES5:

“Eu demorei a descobrir o que era motivagdo. Porque para mim, no diciondrio é bem simples, algo
que te motiva [...] Muitas pessoas nascem e ndo sabem nem o porqué. Se vestem, vao trabalhar no
mesmo emprego 30 anos e literalmente ndo sabem por que vem no mundo. [...] ndo sabem a
importincia que elas tém na Terra, como pessoas, como cidadas, como familiares”.

Eo6:

“Motivagdo € vocé ter um objetivo, ter um foco [...] Eu quando eu quero conquistar algo ou fazer
algo ou alcancgar algo eu me sinto muito motivado e vou atras. Se eu tenho um objetivo eu tenho
que ter motivagdo, tem que trabalhar, tem que ralar e tem que ir atras”.

Fonte: Dados da pesquisa

As definicdes de motivagdo propostas pelos participantes da pesquisa serviram de suporte a
discussdo de resultados, principalmente quando confrontadas com o que foi trazido como motivo
para inicio do exercicio da atividade de motorista autonomo por aplicativo (Quadro 10).

Quadro 10 — Inicio do trabalho com aplicativos de transporte

Entrevistado

Motivo para iniciar o trabalho com aplicativos

El:

“Sem duvidas o primeiro foi o desemprego, como quase todo mundo que é motorista. Na época
nem fiz as contas, estava parado em casa e decidi me cadastrar. Hoje em dia o que me faz ficar
¢ que a conta fecha”.

E2:

“Ah, os ganhos [...] Eu tinha um comércio. S6 que ai eu tinha que trabalhar mais do que pelo
aplicativo, ai eu optei pelo aplicativo. E so dirigir”.

E3:

“O principal motivo é que eu estava desempregado [...] Eu tinha uma sociedade e essa sociedade
se desfez. [...] Eu estava procurando emprego e eu ndo conseguia um que atendesse as minhas
expectativas, que pagasse um saldrio razodvel e que tivesse 0s beneficios que eu tinha antes”.

E4:

“Eu estava trabalhando, s6 que af eu comecei a fazer os célculos [...] eu entrei num emprego que
mal dava para eu sobreviver e eu sabia que o meu patamar de saldrio, o servico que eu prestava, o
meu reconhecimento tinha que ser maior [...] Entdo, eu falei ‘eu vou tentar nos aplicativos’, eu
posso trabalhar para mim, posso ter flexibilidade, posso fazer um servigo por fora paralelo”.

ES5:

“Eu fui exonerado, ai eu falei: ‘vou fazer uma experiéncia até arranjar um emprego’. Eu ndo
trabalhava nem todos os dias, trabalhava uns hordrios que eu achava que eu precisava. S6 que af as
contas foram apertando [...] eu falei “Ou ¢ isso ou € nada”. Ai eu me joguei, me joguei mesmo”.

E6:

“Eu fui mandado embora [...] € 0 que me motivou a entrar para o aplicativo foi porque, na
empresa que eu trabalhava, eu ndo tinha tempo para nada. Eu entrava oito horas da manha e as
vezes saia meia noite [...] Entdo como eu tinha filha pequena, eu ndo tinha tempo para ficar com
a minha filha, ndo tinha tempo para cuidar dela ou para a prépria familia mesmo”.

Fonte: Dados da pesquisa
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Na estrutura do roteiro de entrevistas a pergunta sobre a definicdo de motivagdo precedia
diretamente a pergunta sobre o que motivou o inicio do trabalho. A presenca de ambas as
perguntas no roteiro foi pensada para que fosse investigado se haveria contraste entre aquilo
que os participantes definem como motivagdo e o que motiva o trabalho por aplicativos.

A contradi¢do entre aquilo que os motoristas definem como motivacdo (Quadro 9) e o que
definem como motivo para trabalhar com aplicativos (Quadro 10) € reflexo da forma como o
termo “motivacao” ¢ erronecamente aplicado as praticas dos entrevistados. O conceito de
motivagdo proposto pelos motoristas esta relacionado com os fatores intrinsecos propostos por
Herzberg (1959), porém aquilo que julgam como “motivo” para iniciar o trabalho — o
desemprego — € caracterizado como fator higi€nico, relacionado com fatores extrinsecos.

A questdo do desemprego reforca a visdo de Botsman e Rogers (2011), Gansky (2011) e Chase
(2015) de que a economia compartilhada € uma alternativa em cendrios de crise financeira,
propiciando a geracdo de renda. Em contrapartida, revela que ndo se trata de um movimento de
entrada no modelo tdo inspirador quanto o argumento desses autores, entusiastas do modelo,
dado que esse estimulo inicial é um fator higi€nico e ndo motivacional.

O modelo de prestacdo de servigos de transporte por aplicativos converge com a ideia de
Botsman e Rogers (2011), Gansky (2011) e Chase (2015), principalmente ao ser entendido
como alternativa a crises econdmicas, bem como ao uso de tecnologias da informacdo e
comunicacdo como facilitador ao reaproveitamento de capacidades ociosas. Porém distancia-
se cada vez mais da posi¢do otimista do modelo e aproxima-se de uma nova modalidade de
exploracdo da mao de obra, apesar de ainda se apresentar como uma boa alternativa para renda
complementar ou para situagdes de desemprego.

5 CONSIDERA COES FINAIS

O objetivo principal desta pesquisa foi analisar a motivagdo de motoristas autbnomos por
aplicativos na regido metropolitana de Sdo Paulo sob a 6tica da economia compartilhada,
buscando-se identificar os fatores higi€nicos e motivacionais desses motoristas e identificar
como ocorre a influéncia da economia compartilhada na motivacio para essa nova modalidade
de trabalho.

Os resultados indicam a presenca dos elementos da economia compartilhada, trazendo uma
importante reflexdo sobre os paradoxos existentes entre as ideias defendidas pelos entusiastas
da economia compartilhada e a inser¢do do modelo na pratica, inserido no mercado.

E evidenciada, nas informacdes obtidas com os entrevistados, a convergéncia da origem do
fendmeno da economia compartilhada — oriundo da soma de crises econdmicas, financeiras e
ambientais que, por deixar um legado de desemprego e escassez de recursos, suscita
necessidade de fontes alternativas de renda e aproveitamento de capacidades excedentes — com
o exercicio da profissdo de motorista autbnomo por aplicativos na regido metropolitana de Sao
Paulo, sendo esses individuos que enfrentavam uma situaciao de desemprego, muito decorrente
da situacdo econdmica do pais, caracterizando, portanto, uma capacidade profissional ociosa
que precisava ser aproveitada.

A flexibilidade, a liberdade e a autonomia sdo destaques do modelo da economia compartilhada
e sdo apropriados quando das publicizacdes das empresas intermediadoras de servicos para
conquistar, tanto prestadores de servico quanto usudrios. Porém representa um trade-off para
os prestadores, que possuem como principal fator motivacional a flexibilidade, porém
enfrentam jornadas de trabalho exaustivas, repasses de valores desproporcionais a quantidade
de tempo e trabalho despendidos, além de ndo possuirem assegurados os direitos trabalhistas
previstos pela Consolidagdo das Leis do Trabalho - CLT.
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As contradi¢des observadas entre o modelo conceituado de economia compartilhada e o ponto
de vista dos prestadores de servigo se da na precarizacao do trabalho que vem sendo ocasionada
pela exploracdo dessa mao de obra, uma vez que € cobrado um valor abaixo do mercado
tradicional para o usudrio — garantindo assim a atratividade do servi¢o — porém com um repasse
de valores ainda menores aos prestadores de servico, que arcam com todos os custos envolvidos
na realizacdo dos trajetos.

E, portanto, perceptivel que os elementos da economia compartilhada trabalhados nesta
pesquisa tenham mostrado influéncia nos aspectos higi€nico-motivacionais. As facilidades
proporcionadas pelo modelo aos motoristas entrevistados permitem, direta ou indiretamente,
que sejam evidenciados fatores motivacionais, como o fim da hierarquia tradicional e a
possibilidade de desenvolvimento de soft skills e um ambiente favordvel aos fatores higi€nicos,
como rendimentos sem burocracia e, podendo levar a satisfacdo e inibir a insatisfacdo. Em
contrapartida, também foi mostrada a coexisténcia de facilidades para as empresas que det€ém
o controle das plataformas, fazendo com que direitos aos prestadores de servicos sejam
suprimidos e leve a insatisfacdo e a nao satisfagdao

A partir desses achados, constituem novas possibilidades de estudos que proporcionem maior
robustez na compreensdo do fendmeno: a) uma anélise quantitativa que relacione movimentos
no mercado de trabalho formal e indicadores socioecondmicos desde o periodo da penetracao
das empresas de transporte por aplicativo no mercado brasileiro, em busca de uma compreensao
da expressividade do fendmeno na estrutura do mercado de trabalho brasileiro; b) uma anélise
dos impactos da utilizacdo de aplicativos na mobilidade urbana no Brasil, buscando evidenciar
se a inser¢do dos aplicativos traz impactos na reducdo no nimero de veiculos nas ruas e,
consequentemente, na redugdo de poluentes; c) uma investigacao critica acerca da precarizacao
do trabalho ocasionada pelo controle por meio de ferramentas tecnolégicas; d) um levantamento
tedrico tratando da evolugdo dos modelos de gestdo desde a administracdo cientifica até a
Uberizagado.

A principal limitagdo deste estudo foi o fato de a temdtica ser muito recente e ainda com
funcionamento muito dindmico, portanto com acervo académico pouco consolidado. Dessa
maneira, pode-se considerar que esta pesquisa deixa como possibilidade de contribui¢do uma
conceituagdo académica da expressao economia compartilhada e de seus principios.

Soma-se a limitagdo citada anteriormente o fato de ndo ser tao presente na literatura a aplicacao
das teorias cldssicas da motivacdo no nivel individual, uma vez que os estudos realizados
tendem ao nivel organizacional. Essa &, por conseguinte, outra possibilidade de contribui¢ao
para a comunidade académica e cientifica.
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