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RESUMO

Foi em um contexto de ofensiva neoliberal, corte de gastos sociais e contrarreformas
que precarizaram ainda mais as condigdes de labor da classe trabalhadora brasileira, que uma
nova forma de mobilidade urbana foi introduzida no Brasil: servicos de corrida
compartilhada, baseados em GPS. A primeira delas foi a Uber, langada no Brasil em maio de
2014. A possibilidade de inscricdo a esta empresa ante uma conjuntura de precarizagdo do
trabalho, implica em alteracdes nos modelos de significagdao da vida cotidiana a nivel local,
principalmente nos modelos de percepgao do trabalho. Nesse sentido, os motoristas de Uber
tém formas singulares de articular, organizar e construir significativamente suas formas de
trabalho que agora sdo mediadas por uma determinada maneira de se relacionar com os
aplicativos de corrida e com a geografia urbana das grandes cidades brasileiras. Nesta
dissertagdo, através de experiencias etnograficas com motoristas e passageiros que circulam
pela regido metropolitana de Recife, trago um esfor¢o para compreender quais sdo as
infraestruturas, racionalidades sociais e aliancas politicas que permeiam a contraditoria
relacdo dos motoristas com esses aplicativos, além de mostrar possiveis caminhos
etnograficos através dos quais antropdlogas/os podem seguir para serem capazes de se
relacionar com trabalhadores/as que dificilmente tem tempo para se dedicar a um pesquisador.
Portanto, com uma rotina extenuante que pode chegar até dezoito horas de circulagdo diaria,
esses interlocutores/motoristas exigem de nds um permanente esforco de pensarmos nossas
metodologias criativamente (bem como suas potenciais consequéncias tedricas), se quisermos
nos integrar nos variados espagos em que eles se fazem presentes, sejam estes espagos
materiais ou virtuais. Aqui, pratica etnografica precaria ¢ o termo que sintetiza como a
precariedade do trabalho dos motoristas engendra também especificas formas de flexibilidade
por parte dos antropdlogos/as, que precisa estar permanentemenete atento aos horarios
(sempre imprevisiveis) a que estes motoristas estdo dispostos a compartilhar a singularidade
de suas rotinas. Além disso, através de uma contraditoria proposta de pesquisa colaborativa
que fiz com um desses interlocutores, fornego alguns questionamentos para os pesquisadores
que desejam construir uma antropologia engajada com um grupo de trabalhadores que
parecem nao precisar da ajuda de um “bondoso antrop6logo”. De fato, se eles, por um lado,
sdo constituidos por variadas formas de vulnerabilidades sociais, por outro, eles ddo solugdes
criativas e dinamicas para tais vulnerabilidades, através da forma com a qual se associam uns
com o0s outros.

Palavras-chave: precariedade; uber; mobilidade; infraestrutura



ABSTRACT

It was in a context of neoliberal offensive, social spending cuts and counter-reforms
that further precarious Brazilian working class labor relations, that a new form of urban
mobility was introduced in Brazil: GPS-based ride-sharing services. The first one was Uber,
launched in Brazil in May 2014. The possibility of joining this company in the face of a
situation of precarious work, implies changes in the models of meaning the daily life at the
local level, mainly in the models of perception of work. In this sense, Uber drivers have
unique ways of articulating, organizing and significantly building their ways of working that
are now mediated by a certain way of relating to racing apps and the urban geography of large
Brazilian cities. In this work, through ethnographic experiences of drivers and passengers that
circulate in the metropolitan region of Recife, I make an effort to understand what are the
infrastructures, social rationalities and political alliances that permeate the contradictory
relationship of drivers with these apps, in addition to showing possible ethnographic paths
through which anthropologists can follow in order to be able to relate to workers who hardly
have time to dedicate themselves to a researcher. Therefore, with a strenuous routine that can
reach up to 18 hours of daily circulation, these interlocutors/drivers demand from us a
permanent effort to think about our methodologies creatively (as well as their potential
theoretical consequences), if we want to integrate ourselves in the various spaces in which
they are present, whether these spaces are material or virtual. Here, precarious ethnographic
practice is a term that summarizes how the precarious work of drivers also engenders specific
forms of flexibility on the part of anthropologists, who need to be permanently aware of the
(always unpredictable) schedules at which these drivers are willing to share the singularity of
their routines. Finally, through a contradictory collaborative research proposal that I made
with one of these interlocutors, I provide some questions for researchers who want to build an
engaged anthropology with a group of workers who don't seem to need the help from a “kind
anthropologist”. In fact, if they, on one hand, are constituted by various forms of social
vulnerabilities, on the other, they provide creative and dynamic solutions to such
vulnerabilities, through the way in which they are associated with each other.

Key-words: precarity; uber; mobility; infrastructure
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1 INTRODUCAO

Depois de pouco mais de uma década de melhoras relativas da condicdo de vida para
as classes populares' havidas durante os trés governos do Partido dos Trabalhadores
(2003-2014), o Brasil, a partir de 2015, passa por uma grave crise politico-econdmica que se
estende até os dias atuais. Nesse contexto, os sucessivos aumentos do salario minimo, as
politicas de acesso a crédito, habitacdo e a Universidade Publica vividas ao longo de pouco
mais de uma década se viam ameacadas por uma crise que, entre uma de suas tantas
consequéncias, reorganiza as condi¢cdes de trabalho de uma fragdo da classe trabalhadora
brasileira. Isso porque as solugdes propostas pelo Estado brasileiro ante um momento de
dificuldade econdmica foram no sentido de diminuir as redes de protecdo social a partir de
sucessivas medidas legislativas que reduziam uma variedade de direitos como foram o caso da
reforma da previdéncia e reforma trabalhista. Assim, iniciadas no segundo mandato Dilma e
aprofundadas durante os governos Temer e Bolsonaro (CARVALHO, 2018; 2020), tais
medidas, especialmente a trabalhista, colocam como solugdo ao desemprego a possibilidade
de contratagdes a partir de contratos intermitentes, sujeitos a alta rotatividade e sem relacoes
formalizadas entre empresa e trabalhador, para uma categoria cada vez maior de trabalhadores
e trabalhadoras. Com a justificativa de que tais medidas iriam facilitar novas contratagdes
através da desobrigacdo do empregador em arcar com encargos para com seus contratados, a
defesa dessas medidas ganhou um amplo apoio dos grandes meios midiéticos e acabou sendo

aprovada em 2017.

Foi nesse contexto que “uma nova forma de mobilidade urbana foi introduzida no
Brasil: servigos de corrida compartilhada, baseados em GPS. A primeira delas foi a Uber,
langada no Brasil em maio de 2014 (JUNGE & TAVARES, 2020). Introduzida pela primeira
vez no Rio de Janeiro, a Uber se espalhou rapidamente por todas as grandes cidades
brasileiras, chegando a Recife em margo de 2016 (ibid, 2020). Se inserindo em um contexto
no qual individuos que antes obtiveram um carro através da politica de expansdo de crédito do

governo Lula (SINGER, 2012), mas que agora se encontravam desempregados, a Uber logo

' E importante destacar aqui que embora o desemprego tenha diminuido entre 2003 e 2014 e o saldrio minimo
tenha sido valorizado (SINGER, 2018), trabalhos precarios como revendedoras da Avon e atendentes por
telemarketing (BRAGA, 2013) aumentaram significativamente. Nesse sentido, ¢ importante considerar também
que a existéncia de um trabalho com carteira assinada (como é o caso de boa parte dos atendentes por
telemarketing) ndo necessariamente exclui a existéncia de um trabalho precéario. Aqui, os relatos das/dos
trabalhadoras/os das centrais de telefonia no trabalho de Braga (2013) sobre, por exemplo, assédios sexuais dos
gerentes de determinadas areas e longas jornadas de trabalho sem descanso ndo deixavam de acontecer por as/os

atendentes terem carteira assinada.
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se expande conseguindo assimilar uma massa de desempregados que agora veem na empresa
a possibilidade de suavizar suas situacdes financeiras. Ameacados pelo desamparo, esses
motoristas precisam apenas de uma conex@o em rede 3g e de um carro comprado pelo menos
nos ultimos seis anos da inscri¢do no aplicativo®, para fazer frente a uma realidade de

desemprego generalizado e precariedade cada vez maior das relacdes de trabalho.

A possibilidade de inscricdo na Uber ante uma conjuntura de precarizacao do trabalho,
implica em alteragdes nos modelos de significagdo da vida cotidiana a nivel local,
principalmente nos modelos de percepgao do trabalho. Nesse sentido, os motoristas de Uber
tém formas singulares de articular, organizar e construir significativamente suas formas de
trabalho que agora sdo mediadas por uma determinada maneira de se relacionar com os
aplicativos de corrida e com a geografia urbana das grandes cidades brasileiras. Assim, as
frequentes preocupagdes em obter boas avaliagdes no aplicativo se dividem com o receio dos
motoristas de aceitarem viagens que os levem a regides infraestruturalmente precarias e/ou

potencialmente perigosas.

Para dar conta de desenvolver teorias que possam compreender as especificidades de
tal mobilidade urbana e das subjetividades que elas produzem, desde meados de 2016, as
ciéncias humanas vém sendo desafiadas a redefinir seu horizonte compreensivo acerca do
mundo do trabalho. Tal esfor¢o produziu contribui¢des relevantes sobre as modificagdes que a
uberizacdo do trabalho trouxe para a satde do trabalhador (OLIVEIRA, 2020), as
consequéncias da uberizagdo para os paradigmas do direito ao trabalho (DUTRA &
COUTINHO, 2020), as relagdes entre a operacionalizagcdo dos algoritmos desses aplicativos e
o debate sobre género e raca (SILVA, 2020; SOARES et al, 2021), a forma com a qual essas
empresas se utilizam da racionalidade neoliberal para cooptar os motoristas inscritos
(ABILIO, 2017; 2019) e como esses motoristas elaboram estratégias que apontam para
mecanismos de resisténcia a tal racionalidade (TAVARES, 2020). No entanto, as relagoes
construidas entre pesquisador e interlocutores - motoristas - a partir das condigdes de acesso e
interagdo no campo e de como estas condicionam a formulacdo de um teoria sobre
precarizacao ainda aparecem nesses estudos de forma embriondria. Ou seja, as reflexdes
etnograficas e sua capacidade de fornecer uma teoria antropoldgica sobre a precarizacdo ainda

aparecem de forma escassa e pouco sistematizada.

2 Limite de tempo que o carro novo tinha que ser adquirido para pode ser inscrito na Uber
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Assim, embora, como militante, o tema das novas modalidades de precarizagao
dinamizadas pela gestdo em plataformas digitais j4 me despertasse atengdo - principalmente
considerando o processo radical de corte de direitos que se aprofunda no Brasil desde 2015 -,
o tema so6 foi me despertar interesse antropologico (ou seria melhor falar que o objeto
demandou reflexdes antropologicas para ser compreendido) em meados de 2018. Nesse
periodo, eu estava no processo de realizar a pesquisa de campo para meu trabalho de
conclusdo de curso na graduagdo sobre fotografias de familia, quando recebi a proposta do
professor Benjamin Junge para participar de um trabalho sobre percep¢des politicas entre
motoristas de Uber na Regido Metropolitana de Recife. Com boa parte de sua trajetoria
académica dedicada ao tema da subjetividade politica entre as classes populares (JUNGE,
2018; 2021), para Junge, analisar como essa classe emergente de trabalhadores precarizados
compreendiam a politica e suas formas de relacionar sua realidade laboral com a situagdo
politica nacional - sobretudo em um periodo no qual os didlogos sobre politica ganhavam
cada vez mais destaque ja que o periodo de realizagdo da pesquisa se deu justamente nos
meses que antecederam o processo eleitoral de 2018 - aparecia como uma necessidade
teorico-metodologica frente as alteragdes das formas com as quais a classe trabalhadora
féormula compreensdes sobre sua propria realidade. Nessa pesquisa (JUNGE & TAVARES,
2020), evidenciamos que a maneira com a qual esses motoristas compreendem desde
fenomenos politicos como bolsonarismo e lulismo a temas como aumento do preco da
gasolina e violéncia urbana guardam uma relagdo fragmentdria e contraditoria com suas
realidades de trabalho precario. De fato, através das possibilidades etnograficas abertas pela
interagdo motorista (interlocutor de pesquisa) e passageiro (antropdlogo), pudemos identificar
a emergéncia de uma ‘subjetividade moével’:

A subjetividade que identificamos é parcial e fragmentada. E um impulso
para ver a si mesmo ¢ ao mundo sociopolitico de uma forma particular, em
vez de um conjunto de ideias ou identidades totalmente sedimentado. A
subjetividade ¢ tanto relacional como performativa, tomando forma no
contexto interativo (motorista-passageiro) do movimento pela paisagem
urbana. Influenciado tanto pelo desejo do motorista de ganhar bons conceitos
quanto pelos limites de uma conversa delimitada no tempo, seu discurso
sobre politica e crise frequentemente recai em logicas redutivas e binarias,
sem diferenciagdo clara entre causa e efeito (por exemplo, se a “corrupgdo” é
a origem ou o resultado dos problemas atuais do Brasil) (ibid, 2020, p. 120).

As conclusdes a que chegamos em relagdo ao tipo de pesquisa etnografica possivel de
ser feita entre motoristas de Uber (as entrevistas que basearam a pesquisa com Junge foram
feitas enquanto realizavamos corridas com os motoristas de Uber) chamou minha aten¢ao pela

sua capacidade de evidenciar as contribui¢des que tais possibilidades poderiam abrir para a



13

elaboragdo de uma teoria antropoldgica sobre a precarizacao do trabalho. Nesse sentido, se,
como aponta Mariza Peirano (1994), a especificidade da teoria antropoldgica perante outros
campos de pesquisa ¢ sua capacidade de ser renovada pelas alteragdes do método etnogréfico,
aqui as condi¢des de pesquisa abertas em meu trabalho com Junge (motoristas/interlocutor x
passageiro/antropologo) evidencia a capacidade da teoria antropoldgica refinar suas
possibilidades pela forma com a qual as condigdes de circulacdo desses motoristas pelas
grandes cidades se ddo. No trabalho com Junge, tal refinamento se deu a partir de como as

condig¢des etnograficas tiveram parte na formulagdo do conceito de subjetividades moveis.

O esforco que la fizemos revelou a mim a necessidade de elaborar pesquisas
antropologicas acerca da plataformizagdo do trabalho, sobretudo tendo como objetivo
produzir etnografias (e o refinamento singular da teoria que esta traz) a partir das grandes
cidades brasileiras. Tais desafios somados a necessidade de evidenciar a relevancia de uma
agenda de pesquisa especificamente antropoldgica da plataformizacdo do trabalho, me
mostraram a necessidade de alterar o tema de meu mestrado (que seria uma continuagao das
pesquisas de TCC, sobre fotografias de familia das elites) para o esforco de fornecer uma
contribuicdo tedrica e metodologica para a questdo da uberizagdo sob o prisma da

antropologia e da pesquisa etnografica.

A assunc¢do de tal desafio ndo veio sem algumas consequéncias. Isso porque, uma vez
decidido alterar de tema, vi que os seminarios, grupos de estudo e de pesquisa, bem como
uma institucionalidade apta a impulsionar a socializagdo de pesquisas entre antropologos que
estudam o trabalho plataformizado estava (praticamente) ausente tanto na instituicdo em que
estudo quanto no cendrio antropoldgico nacional®. Assim, se, como afirma Roberto Cardoso
de Oliveira (OLIVEIRA, 1997), o periodo do ‘estar aqui’ da pesquisa antropoldgica ¢ aquele
no qual o antropdélogo discute entre seus pares as experiéncias que teve em campo no sentido
de refinar a escrita de seu trabalho, na atual pesquisa o ‘estar aqui’ foi influenciado pela
(quase) auséncia de trabalho e espagos de compartilhamento de antropologos que estudam a
tematica. Menos um defeito da instituicdo que estudo, tal realidade demonstra como a
antropologia ainda estd fracamente presente na disputa dos sentidos que envolvem a
compreensdo deste objeto. Nesse contexto, defender uma antropologia da precarizagdao que
possa evidenciar as formas de acesso ao campo, as negociacdes dos termos de pesquisa, as
sensibilidades construidas a partir de como a rotina laboral dos motoristas interferem na

frequéncia, intensidade e possibilidades de continuidade de pesquisa apontam para a

3 Volto a esse ponto nas consideracdes finais deste trabalho.
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necessidade de uma antropologia da precarizacdo do trabalho. A atual dissertagdo tentara

mostrar caminhos possiveis para tal antropologia.

1. QUANDO A ETNOGRAFIA (E A PANDEMIA) SE DEPARAM COM A
PRECARIZACAO

Como afirmei anteriormente, as formulagdes tedricas da antropologia advém das
possibilidades, desafios e sistemas de posi¢cdes que estdo inscritos nas especificidades da
pesquisa etnografica. Para Mariza Peirano (1994), ¢ justamente essa multipla sensibilidade ao
campo que concede especificidade a teoria antropoldgica perante os esforgos tedricos de
outras disciplinas. Como afirma a autora:

Dito de outra maneira, o lugar da pesquisa de campo no fazer da
antropologia ndo se limita a uma técnica de coleta de dados, mas ¢ um
procedimento com implicagdes teoricas especificas. Se é verdade que técnica
e teoria ndo podem ser desvinculadas, no caso da antropologia a pesquisa
etnografica se desenvolve e se sofistica (PEIRANO, 1994, p.8).

Nesse sentido, as alteragdes nas praticas etnograficas que levam a um processo de
sofisticacdo da teoria antropologica, se relacionam também com as “as opgoes tedricas da
disciplina em determinado momento, do contexto historico mais amplo e, ndo menos, das
imprevisiveis situagdes que se configuram no dia-a-dia do local de pesquisa, entre
pesquisador e pesquisados” (ibid, 1994, p.9), bem como na forma como cada um desses
fatores entram em conflito nas situagdes de campo. De fato, assimilar como esses conflitos

modelam a teoria ¢ um desafio permanente para antropologas/os

Dito isso, compreender a maneira como a pandemia de Covid-19 alterou os modos de
ser da etnografia talvez seja um dos principais desafios da teoria antropologica na atualidade.
Isso porque, acostumada a construir sua identidade académica a partir da proximidade com o
campo, antropologas e antropdlogos viram-se na necessidade de repensar tal identidade
académica uma vez que a proximidade em contexto pandémico pode significar riscos de
saude tanto para o pesquisador quanto para seus interlocutores. Assim, ¢ fundamental
repensar como tal contexto altera as relacdes de confiangca no campo, a possibilidade de
abertura de comunidades locais a um antropologo (que pode ser também portador de um
virus) e a presenca em situagdes na qual ocorrem eventos que sempre despertaram interesse

para a Antropologia

No entanto, embora seja dificil encontrar alguma pesquisa da Antropologia que nao

tenha sido de alguma forma alterada pela pandemia de Covid-19, as respostas a essas
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situagdes (e consequentemente como essas respostas produzem alteracdes na teoria) se dao no
nivel da singularidade de cada etnografia. Com aquelas que envolvem a participacdo de uma
fracdo de trabalhadores que esteve particularmente vulneravel ao virus, como ¢ o caso dos

trabalhadores de aplicativo, tal questdo ganha ainda mais relevancia.

Nesse sentido, a necessidade de distanciamento aqui fez com que as relagcdes do
campo fossem organizadas pela dimensdo da precariedade, esta sendo ndo apenas um
elemento que apreende a informalizagdo do trabalho dos motoristas em seu ir e vir pela
cidade, mas aquilo mesmo que formula o quadro na qual as interagdes entre antropologo (eu)
e motoristas (interlocutores) se mostraram possiveis*. Isso porque, na medida em que as
propostas metodologicas pensadas inicialmente para esta pesquisa foram sendo redefinidas
pelas imposicdes da pandemia, boa parte da presente etnografia foi se desenvolvendo a partir
dos didlogos com os motoristas através de aplicativos de mensagem enquanto eles mesmos
atendiam as solicitagdes de viagens ou tinham seus curtos periodos de descanso e/ou refeicao.
Nesse sentido, as respostas aos meus questionamentos se davam nas brechas de uma rotina
marcada por alta carga horéria didria, pressdes dos passageiros por bons desempenhos e
quedas na rede mével dos celulares dos motoristas. Tais fatores condicionaram a maneira com
a qual eles respondiam as minhas perguntas, seja em relacao aos horarios do dia que estavam
aptos a responder, seja em como a pressdo sob a qual estavam submetidos em seu ir e vir
influenciaram o grau de detalhamento de suas respostas. De minha parte, isso exigiu uma
redefini¢ao da rotina no sentido de aproveitar a0 maximo os momentos que os motoristas
mostravam condi¢des de levar a frente um didlogo, o que exigiu um estado de permanente
aten¢do. Desse modo, a inser¢ao no campo se deu a partir das possibilidades de pesquisa que
a precarizagdo do trabalho em um contexto de pandemia abriram, de modo a ensejar uma
realidade precaria para o proprio pesquisador, uma vez que, como afirma Antunes (2018), a
impossibilidade de se delimitar com alguma rigidez o que ¢ e o que ndo ¢ tempo de trabalho
(como foi o caso da minha adaptagdo aos momentos nos quais os motoristas tinham condigdes
de dialogar, impossiveis de serem antecipados) ¢ um claro sintoma de precarizagdo e

informalizagao laboral.

Tal condigdo de campo permitiu uma redefinicdo do conceito de precarizagdo no
sentido de observar como a situag¢do de precariedade dos interlocutores produz uma situagao
de precariedade para os antropologos, especialmente em um contexto no qual os 6rgdos de

pesquisa ndo estendem o periodo de concessdo de bolsas para a realizacdo de pesquisa em

* Aprofundo este debate nas consideragdes finais desta dissertagdo.
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condigdes sanitarias viaveis, exigindo dos antropologos respostas metodologicas que
flexibilizam seu tempo e condi¢do de sensibilidade ao campo. Por isso, a teoria antropologica

sobre precarizagao tem aqui seus limites redefinidos pela pratica etnografica precaria.

Considerando essas questdes, o que tentarei fazer nessa dissertagdo ¢, a partir das
possibilidades tedrico-metodolégicas de uma Antropologia da precarizagdo possiveis pelos
ritmos e rotinas singulares de motoristas e passageiros da Uber, compreender as formas
especificas pelas quais ambos se associam ao aplicativo, bem como analisar como isso
implica em toda uma forma de gerir os movimentos em torno do espaco urbano. Assim, no
segundo capitulo oferego uma discussdo acerca de como a mudancga nas relagdes de trabalho
no Brasil implicam em um movimento urbano desamparado da possibilidade de associagdo
com um outro, além de uma abordagem tedrica para apreender o significado desses
movimentos para o processo de formacao dos saberes urbanos desses motoristas. No capitulo
trés, fagco um breve excurso sobre as dificuldades de construir o campo com motoristas €
passageiros de aplicativo. Tal discussdo sera fundamental para, nos capitulos quatro e cinco, o
leitor compreender os caminhos que precisei percorrer para ter acesso as suas rotinas. No
quarto, ofere¢o um percurso pelas experiéncias etnograficas que tive com o interlocutor
Thiago, presidente da Associagdo de Motoristas e Motofretistas de Pernambuco (AMAPE).
Esta experiéncia exigiu de mim atravessar por ambientes virtuais distintos, necessario por
certas expectativas metodologicas (e politicas) frustradas durante meu contato com o referido
interlocutor. Além disso, nesse capitulo também trago as possiveis contribuigcdes
metodoldgicas que minhas experiéncias com Thiago podem trazer para o campo da
antropologia compartilhada. No quinto, ofereco uma narrativa etnografica a partir de minha
interlocu¢do com dois interlocutores que interagem com o aplicativo através de acessos
distintos, um deles como passageiro € o outro enquanto motorista. Aqui, as experiéncias
pessoais que tenho com ambos foi aquilo que permitiu integrar seus relatos e, com isso,
revelar como certos marcadores sociais sao contraditoriamente dinamizados pelas operagdes
sugeridas pelos aplicativos. Nas consideracdes finais aponto alguns dos limites para o uso do
conceito de precarizacdo como ferramenta para compreender os motoristas de Uber, bem

como uma sugestdo de como esta categoria poderia ser melhor utilizada por pesquisadores.
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2 NEOLIBERALISMO E UBERIZACAO: COMO ELABORAR CONCEITOS PARA
UMA MOBILIDADE EM DESAMPARO?

A precarizagao do trabalho no Brasil certamente ndo ¢ inaugurada pelos trabalhadores
por aplicativo, sejam os entregadores de Rappi e Ifood ou os motoristas de Uber. Através da
historia politica do precariado brasileiro, Ruy Braga (2013) demonstra como a questdo do
trabalho precarizado, sob diferentes possibilidades associativas entre trabalhadores e destes
para com o Estado brasileiro, esteve presente na realidade de um pais de capitalismo
dependente como o Brasil. Com uma analise critica de pesquisas da sociologia do trabalho,
Braga (2013) analisa quais foram as circunstancias de enfrentamento de parte do precariado
em relagdo a uma burocracia sindical que, por vezes, se mostrava alinhada as politicas de
coalizao de classe do Estado brasileiro e de como isso fornecia um contexto na qual uma certa
consciéncia operaria poderia ser tanto impulsionada quanto fragmentada. Assim, com uma
perspectiva marxista critica a ideia de que o operariado brasileiro seria passivo quanto a luta
por direitos do trabalho (especialmente o trabalhador migrante, que saia dos Estados do
nordeste® em diregdo a Sdo Paulo), Braga defende a importante tese de que a conquista de
direitos ndo se deu apenas pelas concessdes de um Estado conciliador, mas que elas vieram de
uma importante pressao ativa das bases operarias. Estas faziam frente tanto as solu¢des que
visavam uma conciliagdo com a burguesia nacional quanto com a propria burocracia sindical
ao endossar direcionamentos da propria burguesia. Ademais, Braga tem uma especial atengao
as condigdes historicas e as variadas diferenciacdes que constituem a classe trabalhadora
brasileira (por exemplo, trabalhadores sindicalizados/ndo sindicalizados ou trabalhadores do

campo/trabalhadores da cidade) para a formagao de um corpo politico reivindicativo.

Tais possibilidades de realizagdo de uma politica reivindicatéria na obra de Braga
parecem estar diretamente associadas com certas condigdes espaciais de realizagdo do
trabalho. Isso porque, seja em sua analise acerca do operariado das industrias, seja a partir da
analise dos teleoperadores nas empresas de telemarketing, a possibilidade de se compartilhar
um mesmo espaco de labor permitia a emergéncia de certas condi¢des de interagcdo entre
trabalhadores e, a partir disso, um certo nivel de compreensao coletiva acerca das condig¢des
de precariedade vividas por esses trabalhadores, que poderiam se traduzir em modelos

coletivos de acdo ante uma realidade precaria. Aqui, a infraestrutura que possibilitou a reunido

5 Aqui, cabe uma critica antropoldgica ao texto de Braga na medida em que ele parece nio fazer uma distingdo
entre as regides do nordeste, por vezes, colocando ‘Nordeste’ como categoria abstrata.
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(seja o espago da fabrica ou em uma central de atendimento) entre trabalhadores parece ter
importancia central na possibilidade de constru¢cdo de uma politica de classe. Assim, embora
essas duas categorias - trabalhador do setor de telemarketing e operariado das industrias -
tivessem uma série de imposi¢des politicas, institucionais e organizacionais® que visavam a
desorganizacdo desses setores enquanto ator politico, o compartilhamento de um espaco
comum aparecia como algo central para esses/as trabalhadores/as compartilharem
experiéncias comuns, sejam elas vivéncias que atravessavam os trabalhadores indistintamente,
sejam experiéncias que se direcionam a grupos sociais especificos como ¢ o caso de

dentincias por assédios sexuais, racismo ou LGBTQ fobia’ .

Em contraponto a essa realidade, a maneira com a qual os aplicativos de corrida tanto
distribuem as informagdes que coordenam o ir e vir dos motoristas de Uber através do espaco
urbano (como pregos de corrida e local de destino das viagens) quanto a forma com que eles
colocam em circulagdo certa racionalidade do trabalho, atuam no sentido de inviabilizar
possibilidades de associacdes coletivas, tal como vistas a partir dos trabalhadores descritos
por Braga. Sobre isso, podemos destacar como, por exemplo, a partir de disparos de
mensagens aos motoristas, os aplicativos os estimulam a controlar os variados aspectos de seu
trabalho no sentido de conseguirem boas notas através da logica da competicdo entre os
motoristas. Assim, a infraestrutura do aplicativo, através de um regime especifico de
distribuicao de informacdes, ndo apenas inviabiliza operagdes que conectem um motorista
com outro, mas também se utiliza do desempenho de cada um dos motoristas separadamente
no intuito de estimular uma maior rigidez e competicao de trabalho entre os motoristas. Como
afirma Rosenblat:

Os motoristas recebem rotineiramente avaliagdes semanais de desempenho
que destacam sua classificag@o geral, sua classificacdo na ultima semana, sua
classificacdo nas ultimas duas semanas e as classificacdes de "principais
condutores" ou "principais parceiros" para comparagdo. Nesses avisos, a
classificagdo de um motorista ¢ destacada no topo de seu perfil, com uma
fonte grande, projetada para enfatizar sua importancia crucial na avaliagdo
de desempenho do motorista, geralmente com frases como “Infelizmente,
sua classificacdo de motorista durante a semana foi abaixo da média. "
(ROSENBLAT et. al 2016b, p.5)

6 Para os operérios das industrias, Braga cita como a ditadura militar, ao perseguir sindicatos e partidos politicos
que concediam canais organizacionais para os trabalhadores (embora ndo sem inumeras disputas internas),
sufocava as possibilidades de insurgéncia da classe. Em termos de organizagdo do trabalho, o autor cita como a
alta rotatividade dos atendentes de telemarketing impede uma relagdo duradoura entre os trabalhadores que
poderiam dar emergéncia a formas de organiza¢do mais robustas e duradouras.

" Braga mostra como o sindicato dos trabalhadores em telemarketing (sintratel) alimentou a constru¢do de
solidariedade classista dando aporte e sustentagdo institucional a coletivos que discutiam "questdes raciais,
orientagdo sexual e género, numa tentativa de aproximar os teleoperadores do cotidiano sindical” (BRAGA,

2013, p. 202)
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Portanto, tendo o cotidiano marcado muitas vezes por um movimento urbano
desamparado da possibilidade de interagdo com um outro, esses motoristas precisam munir-se
de seus conhecimentos tacitos sobre a geografia urbana, com suas zonas de precariedades
infraestruturais e areas potencialmente violentas. Por vezes, esses motoristas mobilizam tais
conhecimentos para desviar de operagdes algoritmicas que possam conecta-los com
passageiros que, pelo jugo dos motoristas, poderiam conduzi-los a areas prejudiciais a
mecanica de seus carros ou a regides com alta taxa de criminalidade. Nesse sentido, esses
saberes parecem ganhar especial relevancia uma vez que esses motoristas nao t€ém acesso a
dindmica operacional dos algoritmos e suas logicas de distribuicdo de viagens e/ou
estipulagdo de pregos, o que dificulta a construgdo de um planejamento solido sobre quais

viagens os motoristas devem aceitar para aumentar seu ganho diario.

Desse modo, esses motoristas, a partir de saberes que se constroem a partir de uma
experiéncia de se movimentar pela cidade com a mediacao dos aplicativos, elaboram maneiras
especificas de prote¢ao contra precariedade que sdo consequéncias das dificuldades, impostas
pela dinamica infraestrutural dos aplicativos, de construir agdes coletivas de reivindicagao.
Menos uma defesa que esses motoristas ndo podem caminhar no sentido de tais agdes
coletivas®, quero mostrar como o regime de distribui¢do de informagdes dos aplicativos de
corrida compartilhada permite a emergéncia de um tipo de politica performada dentro da
dimensao discreta da vida politica, ou o que o antropdlogo James Scott chamaria de uma

infrapolitica (SCOTT, 2013).

Ante esses apontamentos algumas questdes se colocam: Qual tipo de
movimento/circuito urbano emerge a partir de uma experiéncia de controle algoritmico? Em
paralelo, quais saberes sobre a geografia urbana da cidade emergem dessa experiéncia? Quais
as técnicas de interagdo com os aplicativos que os motoristas utilizam para desviar de

movimentos urbanos potencialmente perigosos?

Para responder tais questdes faz-se necessario elaborar conceitos que déem conta dos

saberes singulares que emergem de uma experiéncia de se movimentar através de especificas

& Embora nio seja encabecado por motoristas de uber, as sucessivas mobilizagdes nacionais protagonizadas por
entregadores de Ifood e Rappi mostram que por mais que as plataformas digitais atuem tanto no sentido de
colocar os entregadores como ‘usudrios das plataformas’ (o que, juridicamente, impede o direito dos
entregadores de reivindicar especificas garantias trabalhistas) quanto de inviabilizar as possibilidades interativas
entre os motoristas, elas ndo impedem a possibilidade de se construir grandes mobilizagdes coletivas em torno de
novas modalidades de precarizagdo do trabalho. Nesse sentido, a frase de uma importante pesquisadora sobre a
tematica da uberizag¢do no Brasil parece relevante: “toda forma de dominagdo traz novas formas de resisténcia”
(ABILIO, 2020)
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malhas urbanas mediadas pelo controle algoritmico dos aplicativos de corrida compartilhada,
bem como pela experiéncia de desamparo que elas engendram para motoristas e passageiros.
Tal esfor¢o sera cumprido a partir da variabilidade das minhas experiéncias etnograficas com
os motoristas de Uber. Portanto, desenvolvo nos topicos seguintes 0s conceitos que
concentram o que ha de comum nestas experiéncias, a despeito da singularidade de cada uma
das abordagens etnograficas que adotei para cada um dos casos especificos e de suas
demandas particulares. Desse modo, o leitor deve encard-los como o fruto do maior grau de
abstragdo reunido a partir destas experiéncias, bem como perceber de que modo eles sdo
dinamizados pelas diversas situacdes etnograficas a que tive contato quando estas forem
expostas nos capitulos posteriores Tal exposicdo ndo significa que a singularidade de cada
abordagem etnografica nao necessitara da exposicdo de novos conceitos para dar conta delas.
No entanto, quando isso for necessario, tais conceitos estardo expostos no capitulo especifico

destinado a detalhar tal ou qual abordagem.
2.1 UBERIZACAO COMO EXPERIENCIA LOCAL

Embora tenha ganho uma dimensdo global, suscitando cada vez mais debates nas
ciéncias sociais acerca do modo como a ideologia neoliberal (através de termos como
‘empreendedor de si mesmo’) naturaliza a auséncia de garantias trabalhistas dos
motoristas/entregadores inscritos em plataformas digitais como a Uber, Ubereats, Ifood e
Rappi, o trabalho plataformizado nao se realiza de maneira indistinta em todas as cidades.
Nesse sentido, ser motorista de Uber em cidades como Nova York ou Paris ndo € o mesmo
que ser um Uber em S3o Paulo, Buenos Aires, Johannesburgo ou Recife. At¢é mesmo em um
mesmo ambiente urbano, as variadas formas de desigualdade urbana, com diferentes
presencas do Estado na seguranca publica, no controle dos regimes de trafego e na
infraestrutura da cidade exige um esforco de assimilar analiticamente tal variabilidade. Sem
querer negar a relevancia de se compreender processos politico-econdmicos gerais € como
eles formulam um certo contexto na qual os/as trabalhadores/as plataformizados/as e,
especificamente, os/as motoristas de Uber se tornaram um importante ator da mobilidade
urbana de grandes cidades’, uma abordagem etnografica sensivel a especificidades locais e de

como elas formulam certas dindmicas de associagcdes dos motoristas com o aplicativo, com a

® Aqui, cabe um apontamento para a necessidade de se realizar etnografias que deem conta de como a uberizacio
afeta a mobilidade em cidades de menor porte. Nesse sentido, tendo suas categorias majoritariamente construidas
a partir das vivéncias de grandes metropoles, uma compreensao sistematica do trabalho plataformizado também
exigiria pesquisas em cidades com uma malha urbana menor e de como suas especificas dindmicas podem
deslocar o horizonte heuristico para compreender essa nova forma de trabalho.



21

infraestrutura da cidade e com as divisdes socioecondmicas dos bairros do centro e da
periferia, abre um determinado horizonte tedrico/metodolégico que até entdo parecia ndo estar
presente em boa parte dos trabalhos que abordam a questdo da mobilidade urbana mediada
por plataformas digitais de trabalho no Brasil. Mobilizo essa discussdo para evidenciar que
mesmo tocando em questoes relevantes sobre a tematica como, por exemplo, a Uberizagao
enquanto um sintoma da crise estrutural do capital (ANTUNES, 2018), em boa parte das
abordagens estd (praticamente) ausente uma discussdo tedrica sobre o movimento dos Ubers
através da paisagem urbana. Assim, apesar das analises de longa escala serem relevantes para
a compreensdao das novas formas de precarizagdo do trabalho, ¢ também igualmente
necessario um corpo de conceitos que emergem dos movimentos urbanos de grupos sociais

especificos e suas formas de circular pelo espaco urbano.

Mesmo nao tratando da Uberizagao, importantes trabalhos da Antropologia urbana nos
dao um horizonte para pensar abordagens tedricas que sejam frutos das singularidades de tais
movimentos. Magnani (2014), por exemplo, através de etnografias que buscam revelar a
dindmica de movimentagdo de grupos indigenas em espagos urbanos, desenvolve o conceito
de ‘circuito’. Atento “a qual era a concep¢do de cidade desses grupos indigenas e que
transformagdes sua presenga acarretava na propria dinamica urbana” (MAGNANI, 2014, p.2),
esse conceito se refere a “configuracdo espacial, ndo contigua, produzida pelos trajetos de
atores sociais no exercicio de alguma de suas praticas, em dado periodo de tempo” (ibid,
2014, p.9). Assim, ele buscava compreender quais sentimentos coletivos, vinculos, estratégias

e aliangas que embasam a gramatica de movimentos urbanos de determinados atores sociais.

Embora o conceito de circuito nos mostre a importancia da mobilidade enquanto um
locus de anélise, ele se mostra insuficiente para explicar as especificidades de motoristas que
tém seus movimentos mediados pela distribuicao de informagdes do aplicativo. Isso porque,
ao contrario dos grupos sociais analisados por Magnani, nas viagens pelas varias regides da
cidade, os motoristas, como possuem relacdes de solidariedade e um corpo de sentimentos
coletivos ainda frageis entre eles, bem como sindicatos e associagdes ainda em processo
embrionario de formagdo', ndo tém seus movimentos pela cidade formulados a partir de um
amparo coletivo robusto, mesmo que certas midias sociais consigam limitadamente servir
como mecanismo de suporte a estes motoristas. De fato, através de motoristas que comegam a

criar paginas em redes como Instagram e Facebook para compartilhar com outros motoristas

19 Me debrugo sob este processo no capitulo quatro.
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informacdes, dicas de circulagdo e recomendagdes sobre a melhor rota a seguir para conseguir
um maior repasse por viagem, eles conseguem acessar saberes e informacgdes estratégicas
para, precariamente, fazer frente ao desafio de circular pelos transitos das grandes cidades
brasileiras. Aqui, ¢ menos um sentimento de reconhecimento coletivo do que a possibilidade
de acessar saberes sobre sua propria profissao que da forma ao movimento de certo grupo de

pessoas.

Diante disso, a questdo de como elaborar um arcabougo teérico que dé conta de uma
mobilidade urbana marcada pela experiéncia do desamparo e dos diversos tipos de acdes que
os motoristas mobilizam para fazer frente a tal desamparo, que se colocam aqui como desafio

tedrico central.

Para responder a essa exigéncia epistemologica, proponho o conceito de infraestrutura,
tal como visto na antropologia das infraestruturas (LARKIN, 2013; BOWKER et al, 2010;
APPEL et al, 2018; STAR, 2020) associada a noc¢do de raziao neoliberal. Como contraponto a
relacdo entre esses dois, proponho a nogdo de infrapolitica, tal como vista na obra de Scott
(2013) e sua relacdo com a nogdo de ‘peregrinagdo’, vista por Tim Ingold em sua obra Estar
Vivo (2011). E importante destacar que o primeiro par de conceitos (infraestrutura/razio
neoliberal) aparecera em uma relagdo de contradicdlo com o Ultimo par
(infrapolitica/peregrinacao). Tal contradi¢do ficard latente na medida em que me aproximo da
experiéncia concreta dos motoristas se movimentando através da cidade, nos capitulos quatro

e cinco.
22 A CONTRADICAO DAS INFRAESTRUTURAS NEOLIBERAIS

Entendo infraestrutura aqui como algo que permite a “reunido de bens, informagdes,
pessoas e ideias” (LARKIN, 2013). Podendo ser uma rodovia que permite a emergéncia de
uma certa logica de movimentos pelas estradas federais de um pais ou um dispositivo
tecnoldgico que organiza as informacgoes distribuidas entre os usuarios de um aplicativo, essas
infraestruturas:

Sao redes em construgdo que facilitam o fluxo de bens, pessoas ou ideias e
permitem sua troca no espago. Como formas fisicas, elas moldam a natureza
de uma rede, sua velocidade e a direcdo de seu movimento, suas
temporalidades e sua vulnerabilidade ao colapso.'" (LARKIN, 2013, p.328)

Assim, autores como Larkin (2013), Bowker et al (2010) e Appel et al (2018),

mostram como a categoria infraestrutura pode ser uma locus analitico para se perceber como

" A tradugdo do trecho citado foi feita pelo autor.
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o fluxo desses bens, ideias e informacdes expressam certas moralidades, projetos politicos e
ideologias. Sendo algo relacional (STAR, 2020) e mobilizado por sujeitos em certas situagdes
concretas, os autores mostram que € no bojo dessas experi€ncias concretas que se € possivel
perceber tanto os colapsos das infraestruturas (e como sujeitos reais atuam frente a esse
colapso) quanto como elas condicionam formas especificas de subjetivagdo. E precisamente a
partir dessa ultima dimensao que busco operacionalizar o conceito de infraestrutura aqui. Isso
porque a forma com que os aplicativos de corrida distribuem as informagdes de destino e
chegada de viagens, precos de corrida e mensagens de estimulo ao desempenho permite a
consolidagdo de uma racionalidade neoliberal. Assim, proponho infraestrutura enquanto
conceito capaz de revelar como o movimento de informagdes presentes nesses aplicativos
coloca em laténcia uma determinada racionalidade social. De fato, sendo a uberizacao uma
consolidagdo de décadas de politicas neoliberais que envolvem a eliminacdao de direitos do
trabalho e novas formas de subjetivacdo (DARDOT & LAVAL, 2016) ela, a0 mesmo tempo,
parece “materializar um novo estagio desse processo” (ABILIO, 2019, p.2) na medida em
que, com uso da infraestrutura do aplicativo, dispersa o trabalho sem perder o controle sobre
ele (ibid, 2019, p.2)'%. Essa dispersdo exige que o motorista passe por uma nova forma de
recrutamento ao trabalho que ndo mais atende a um contrato entre diferentes instancias, mas a
uma logica na qual ele precisa sempre estar disponivel e conectado ao aplicativo mesmo sem
saber a logica de distribuicao das suas viagens, de seus precos e de suas avaliagdes. Aqui, 0
trabalhador ndo ¢ mais um contratado, mas alguém que, como afirma Abilio (ibid, 2019), se

engaja ao trabalho.

Nesse contexto, o algoritmo, cuja operacionalidade ndo se abre para aqueles fora das
centrais de geréncia da Uber (SLEE, 2017), atua na restri¢cdo do tipo e forma da informagao
que chega aos motoristas'®, inviabilizando-os de cumprir tanto a logica atrativa da empresa
quanto a propria promessa das politicas neoliberais, a saber a ideia de que esses trabalhadores
se tornem empresarios de si mesmos e, por isso, sejam livres para coordenar seus movimentos
pela cidade. Nesse ponto, cabe trazer a tona as consideragdes de Pierre Dardot e Cristian
Laval (2016) ao falarem que, além de uma politica econdmica que presume limites de gastos
do Estado em dreas sociais, o neoliberalismo implica em formas especificas de governar a si

mesmo no sentido de dimensionar a maior quantidade possivel de facetas da vida social em

12 Portanto, a novidade aqui ¢ menos a eliminagdo de direitos (embora esta se consolide) do que o novo tipo de
geréncia do trabalho que emerge a partir do trabalho mediado pelas plataformas digitais.

¥ Mesmo que isso mude de regifio para regiio, os motoristas estio frequentemente alheios as informagdes e
historicos de seus clientes, enquanto estes possuem o historico de notas dos motoristas. Aqui, a precarizagdo
ganha forma pela desigualdade do acesso a informagdes entre motoristas e passageiros
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margem de lucro. Aqui, a empresa ocupa uma papel central nessa forma de
governamentalidade ao se aproveitar de um contexto de medo da espoliagdo e traduzir isso em
motivacdo para a constru¢ao de individuos em competi¢do (ibid, 2016). Assim, a partir de um
arcabouco de valores e principios que envolvem a “energia, iniciativa, ambicdo, calculo e
responsabilidade” (ROSE, 1996 apud DARDOT & LAVAL, 2016, p.333) a empresa
neoliberal conduz seus ‘associados’'® como entidades que precisam inovar e redefinir seus
objetivos continuamente ja que eles ndo possuem mais redes de assisténcia que poderiam
protegé-los do desemprego e outras fragilidades sociais, como doengas cronicas e acidentes de
trabalho. Como afirmam Dardot e Laval:

Trata-se do individuo competente e competitivo, que procura maximizar seu
capital humano em todos os campos, que ndo procura apenas projetar-se no
futuro e calcular ganhos e custos como o velho homem econdmico, mas que
procura sobretudo trabalhar a si mesmo com o intuito de transformar-se
continuamente, aprimorar-se, tornar-se sempre mais eficaz. O que distingue
esse sujeito € o proprio processo de aprimoramento que ele realiza sobre si
mesmo, levando-o a melhorar incessantemente seus resultados e seus
desempenhos (ibid, 2016, p.333)

No neoliberalismo, esse modo de geréncia ndo parte apenas da empresa mas se torna o
objetivo de vida do proprio sujeito que presta servigos de modo que objetivo empresarial e
pessoal aparecem socialmente como um sé. Ja que habita em um contexto de inseguranga
social, os riscos dessa nova forma de geréncia caem sobre as costas do trabalhador, que se
utiliza desse mesmo afeto como motivador de suas acdes e de suas dinamicas. Ademais, a
busca por inovagdo aparece como fundamento central para conseguir se situar em um mundo

de auséncia de redes de assisténcia

Na Uber, o envolvimento nessas dindmicas se dé a partir dos disparos de mensagem
feitos pela infraestrutura do aplicativo a partir do qual a empresa monitora o desempenho dos
motoristas. Assim, se eles estiverem com uma sequéncia de notas negativas'®, os aplicativos
enviam mensagens com recomendacdes de como o motorista poderia ‘inovar’ ou se
‘reinventar’ para reconquistar uma boa média. Sobre essa dinamica de envio, Rosenblat et.al

(2016) nos diz algo relevante:

Enquanto o sistema de notas avisa a Uber sobre motoristas que tenham uma
performance insuficiente, ela também provéem um contexto através do qual
a Uber pode comunicar comportamentos desejaveis para seus motoristas.

4 Aqui, mobilizamos o termo associado em aspas para descrever a maneira como a empresa neoliberal descreve
sua associa¢ao com os trabalhadores. Como mostram varios estudos (SLEE, 2017; ANTUNES, 2018) , este
termo permite que essas empresas se omitam juridicamente de um arcabouco de responsabilidades para com seus
contratados.

'® Entendemos aqui nota negativa como aquelas abaixo da média aceita para que os motoristas prossigam
inscritos na uber. Essas notas podem variar de 4,5 até 4,7, a depender da cidade.
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Isso pode vir na forma de notas genéricas que listam uma série de bons e
maus comportamentos ou referéncias até comentarios especificos dos
usuarios como “vocé recebeu um aviso por falar demais”. Os motoristas que
recebem essa notificagdo sdo redirecionados para um site que fornece a eles
conselhos detalhados para as interagdes durante as viagens, como “se eles
ndo estiverem engajando com a conversa, o siléncio pode ser a chave aqui”.
(ROSENBLAT et. al, 2016b, p.5)

Aqui, tais mensagens fazem a geréncia das minimas atitudes dos motoristas no sentido
de estimulé-los a racionalizar cada aspecto de seus comportamentos. Para tanto, o aplicativo
ainda envia as notas dos motoristas mais bem ranqueados na empresa em uma dada regido,
com os elogios recebidos por estes no aplicativo (ibid, 2016b), para estimular outros
motoristas a melhorarem seus respectivos desempenhos. Nesse ponto, a ideia de Dardot e
Laval (2016) de que os trabalhadores se tornam entes em constante competicdo parece

particularmente adequada.

Ainda como forma de controle, o aplicativo também pode mudar o status dos
motoristas da Uber no aplicativo de modo a fazer com que ele saia da categoria ‘Uberx’
(motoristas que recebem maiores quantias por viagens) e volte a ser um Uber comum.
Portanto, o controle de qualidade ¢ feito por um gerenciamento algoritmico que influi sobre o
desempenho dos motoristas seja através do envio de ‘mensagens de desempenho’, seja através

de estimulos e bonifica¢des por desempenhos mais bem geridos.

No entanto, se a infraestrutura do aplicativo conduz o processo de neoliberalizacdo do
trabalho desses motoristas por estimulos flexiveis ao controle de desempenho, ela também
impede que as informacgdes do aplicativo circulem de forma a dar condigdes desses motoristas
a racionalizar seus desempenhos. Portanto, como as dindmicas dos algoritmos ndo sdo
reveladas aos motoristas (e, por conseguinte, a ldgica de aumento ou diminui¢ao de prego das
viagens a depender da hora e/ou regido da cidade) os motoristas conduzem seus movimentos
baseados em conhecimentos tacitos sobre suas proprias rotinas enquanto motoristas € o que, a
partir delas, poderia levar a melhoria da renda adquirida por dia de circulagdo. Essa
racionalizacdo do trabalho baseada em uma distribuicao seletiva das informagdes do
aplicativo faz emergir um tipo de mobilidade que chamo aqui de mobilidade alienada, ja que
os sujeitos que atravessam a cidade a partir dessa dindmica estdo alheios ao arcabouco de
informacdes que constituem suas rotinas e seus movimentos pela malha urbana. Aqui, o
gerenciamento algoritmico parece conduzir um processo de estranhamento do motorista em
relacdo a cidade em que ele mesmo circula. Podemos ver essa percepg¢dao plenamente

manifesta quando os motoristas, j& que s6 podem cancelar uma quantidade limitada de
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viagens (importante lembrar que se tiver muitos cancelamentos o motorista pode ser desligado
da Uber), sdo obrigados a entrar em regides da cidade desconhecidas por eles, o que implica
em riscos com multas de transito e entrada em areas violentas. Se os seus conhecimentos
tacitos como motorista podem preveni-los desses infortinios, esses saberes também trazem
consequéncias para seu processo avaliativo no aplicativo. Através de entrevistas preliminares
com motoristas de Uber para construgdo de questdes para o projeto que inspirou esta
dissertagao, pude acompanhar essa dinamica:

Ai eu deixei de rodar mesmo nesses locais assim de zona suburbio e zona
periférica. Ai minha nota melhorou bastante, entendeu? Eu descia, eu abria e
la é muito morro, muita ladeira, tem local de dificil acesso que a gente ndo
tem como entrar, ai o cliente ndo entendi isso, ai ele pega e da uma nota
baixa de pirraca. ai a nota baixa pra gente prejudica muito

Nesse relato, vemos a tentativa do motorista em se desvencilhar da mobilidade
sugerida pelo gerenciamento algoritmico ser punida pela propria dindmica de notas
estabelecida pelo aplicativo. Aqui, se uma possibilidade de compreensao das infraestruturas ¢
buscar entender o que elas prometem enxergando como certas moralidades atuam na
formulacao dessas promessas (APPEL et al, 2018) vemos aqui que ela também impossibilita o
desdobramento das mesmas racionalidades que elas colocam como desejaveis. Nesse sentido,
mais uma vez a ideia de empresario autdbnomo, prometida pela empresa como um atrativo
para novos motoristas (SLEE, 2017), é contraposta a um modelo de geréncia que ndo fornece
ao motorista possibilidades de conduzir individualmente uma rotina que escape das dindmicas
de comando do aplicativo. Essa impossibilidade ¢ algo constitutivo de um gerenciamento que
organiza a mobilidade pela cidade no sentido de inviabilizar as possibilidades de autonomia
acerca do tipo de circulagdo que sera assumida uma vez que os espagos para criatividade e
inovacdo (DARDOT & LAVAL, 2016) aparecem infraestruturalmente inviabilizados. Como o
leitor observa, infraestrutura aqui ¢ um conceito que aponta para a arquitetura de distribui¢do

e controle das informagdes no sentido de viabilizar uma certa racionalidade do trabalho.
2.3 INFRAPOLITICA E OS MOTORISTAS COMO PEREGRINOS DA CIDADE

No entanto, a operacionalizagdo dessa racionalidade por parte da infraestrutura do
aplicativo enseja formas especificas de assimilacdo das dindmicas algoritmicas por parte dos
motoristas, de modo que, através de certo conhecimento da geografia urbana, eles podem
tanto assimilar as operagdes algoritmicas que os levam para determinadas areas da cidade,
quanto renega-las. Para isso, os motoristas entrecruzam seus conhecimentos tacitos sobre a

cidade com formas especificas de interagir com os aplicativos, tensionando a ideia de
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mobilidade alienada uma vez que, mesmo de maneira limitada, os motoristas se contrapdem
aos trajetos que lhes sdo impostos pelos aplicativos'®. Um dos motoristas que entrevistei
mostra claramente essa dindmica:

Pra quem roda de Uber existe algumas dicas, né? Alguns macetes que vocé
vai fazendo e consegue evitar. Se é uma localidade que a gente conhece que
tem que um grau de periculosidade perigoso ai, por exemplo, eu vou deixar
vocé 1a. Tudo bem, eu deixo. Mas quando te deixar 14, eu desligo o
aplicativo e saio logo de 14 para ndo receber outras corridas pra 14.

Para nomear essas dindmicas de desvio das operagdes algoritmicas do aplicativos,
utilizo aqui o conceito de infrapolitica. Para Scott (2013) esse termo se refere a uma dimensao
discreta da vida politica de tal sorte que:

Numa ciéncia social ja de si prodiga - alguns diriam saturada - em
neologismos, hesitamos em propor mais uma. O termo infrapolitica, no
entanto, parece constituir uma forma econémica a ideia de que estamos
perante uma dimensdo discreta da luta politica . A luz de uma ciéncia social
focada na politica relativamente aberta das democracias liberais e dos
clamorosos protestos, manifestagdes e rebelides que fazem as parangonas
dos jornais, a luta discreta que os grupos subordinados exercem todos os dias
esta, como os raios infravermelhos, para 14 da parte visivel do espectro
(SCOTT, 2013, p. 253)

Atento as formas de resisténcia que ndo aparecem no espago publico, Scott descreve
um tipo de politica que € destinada a "concretizagdo de um sem numero de estratagemas
pragmaticos e discretos destinados a minimizar a apropriagdo material” (ibid, 2013, p. 259).
Assim, analisando como os escravos manifestavam esse tipo de agdo quando, por exemplo,
faziam ‘corpo mole’ ao serem ordenados a realizar variadas tarefas nos latifundios, Scott
(2013) destaca a capacidade desse tipo de politica, mesmo que limitada em alcance e
capacidade de expressao publica, de redefinir certas relagdes de poder. De fato, o autor mostra
como existe uma dimensao tatica em tais agoes discretas uma vez que uma declaragao publica
que se opusesse a tais estruturas de dominagao poderia significar repressoes que certos grupos
socialmente dominados poderiam ndo ter condi¢cdes materiais € organizativas de se opor.
Nesse sentido, tal discurso oculto ¢ um “dominio politico em que se procura impor, num
ambiente fortemente adverso, certas formas de conduta e resisténcia nas relagdes com os

grupos dominantes” (ibid, 2013 p. 263).

'® Queremos destacar esse ponto nio para mostrar que os motoristas sdo ‘livres’ para circular pelas areas que
desejam ou que existe alguma simetria entre a extensdo das operacdes algoritmicas e os conhecimentos tacitos
dos motoristas em relagdo ao espago urbano. De fato, embora consiga em certo nivel diminuir a extensdo do
controle que os aplicativos fazem dos motoristas, estes, com conhecimentos que se reduzem as suas proprias
experiéncias, estdo longe de fazer frente a um amplo aparelho sociotécnico que armazena, organiza e distribui
informagdes capazes de controlar a totalidade dos movimentos do motorista pela cidade.
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Aqui, realizados fora de um espago de expressao publica, os motoristas (em um ir e vir
cotidiano marcado por precariedades infraestruturais da cidade, quedas repentinas de suas
redes modveis e presenga em areas urbanas violentas) elaboram formas praticas, e
simultaneamente discretas, de reduzir o efeito da agdo dos algoritmos da empresa em seus
movimentos cotidianos, de modo a renegar certas conexdes com a cidade que sdo sugeridas a
eles pelos aplicativos. Pretendo compreender estas agdes através do conceito descrito por

Scott.

Compreender tal infrapolitica pressupde o entendimento de qual tipo de relacdo com o
ambiente urbano emerge dos movimentos dos motoristas de Uber. Tendo essa interagao
mediada pelos GPS dos aplicativos de corrida, essa relagdo ¢ resultado da contradigdo entre,
por um lado, o espago tal qual ¢ postulado pelos GPS e, por outro, a relacdo pratico/concreta
de se movimentar pelas ruas, morros e vielas da cidade, com seus buracos, aclives e declives,
bem como com as diferentes texturas dos terrenos da cidade. Nesse sentido, o que destaco
aqui ¢ o contraste entre uma cidade que aparece ao motorista de forma abstrata através da
reunido de informagdes sobre o espaco urbano tal como ¢ feita pelo GPS, e uma outra dotada
de materialidade especifica, sujeita a ser descoberta pelo motorista na medida em que ele a

atravessa para levar seus passageiros a esta ou aquela regido.

Para compreender mais detalhadamente essa contradi¢do, se faz necessario aqui fazer
um breve percurso pelos postulados teoricos de Tim Ingold (2011), a fim de compreender suas
nogdes de peregrinacdo e transporte ¢ de como elas podem se aderecar as questdes do atual
trabalho. Para desenvolver esses conceitos, Ingold parte de uma critica aos canones do
pensamento ocidental através da qual “o campo de envolvimento no mundo, de uma coisa ou
pessoa, € convertido em um esquema interior cuja aparéncia € comportamento manifestos sao
apenas expressoes exteriores” (INGOLD, 2011, p.117). Assim, a partir de uma dicotomia
entre sujeito e objeto, a pessoa se comportaria de acordo com “ os modelos culturais e
esquemas cognitivos instalados no interior de sua cabe¢a” de modo que sua propria
constituicao interna estaria separada do “trafego de interagdes com o meio envolvente” (ibid,
2011, p.117). Para se contrapor a essa concep¢ao na qual um sujeito apreenderia um mundo
que esta externo a ele, Ingold (2011) propde um arcabougo de conceitos que expresse menos
um mundo j& formado (como um objeto exteriorizado pelo sujeito) do que um mundo em
formacdo na qual os individuos e os varios materiais do mundo tecem uns aos outros e se
formam mutuamente. Para tanto, Ingold desenvolve o conceito de malha como algo que

descreve um mundo em formacao que nao pode ser separado em entidades distintas ao longo
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do processo. Um mundo onde as coisas ndo estabelecem uma relagdo entre si mas ao longo de
si. Para explicar a especificidade de tal mundo em formacdo, Ingold utiliza a metafora de uma
aranha ao tecer sua teia:

As linhas de minha teia, ao contrario, sdo elas proprias fiadas a partir de
materiais secretados do meu proprio corpo, ¢ sdo deixadas enquanto me
movimento. Vocé€ pode até mesmo dizer que elas sejam uma extensdo do
meu proprio ser enquanto trilha o meio ambiente- Elas compreendem, se
vocé quiser, a minha “amplitude”. Elas sdo as linhas ao longo das quais eu
vivo e realizo minha percepgao e agdo no mundo. Por exemplo, sei quando
uma mosca pousou na teia, porque posso sentir as vibragdes nas linhas para
busca-las. Mas as linhas da minha teia ndo me conectam com a mosca. Em
vez disso, elas ja estdo tecidas antes de a mosca chegar, e estabelecem,
através da sua presenca material, as condi¢oes de aprisionamento sob as
quais uma conexao pode ser potencialmente estabelecida (ibid, 2011, p.147).

Aqui, o interesse de Ingold ¢ muito mais o desdobrar das linhas que fazem aranha e

formiga se relacionar do que os pontos separados que as conectam.

A partir da mesma dindmica que as aranhas tecem suas teias, os habitantes habitam a
terra. A saber, como pessoas que interagem com os ambientes, seus varios materiais, sem um
ponto definido de saida ou de chegada:

A medida que a vida dos habitantes transborda para jardins e ruas, campos e
florestas, o mundo se derrama no edificio, dando origem a ecos
caracteristicos de reverberagdo e padroes de luz e sombra. E nesses fluxos e
contrafluxos, serpenteando através ou por entre, sem comeg¢o nem fim, ¢ nao
como entidades conectadas, limitadas seja a partir de dentro ou de fora, que
os seres vivos s2o exemplificados no mundo (ibid, 2011, p.138).

A partir dessas ideias, Ingold, através da influéncia de filosofos como Heidegger,
elabora todo uma teoria sobre a formacao do conhecimento. Para ele, o conhecimento nao se
formaria a partir da transmissdo de um certo estoque de conhecimentos que seriam

transportados, por exemplo, de uma geragao a outra em um determinado grupo social mas um

3

potencial de ter “..uma maior sensibilidade aos estimulos do ambiente e uma maior

capacidade de responder a esses estimulos com bom-senso e precisdo. A diferenga, em outras

palavras, ndo ¢ do quanto vocé conhece, mas de quiao bem conhece” (ibid, 2011, p.238).

r

Portanto, conhecimento aqui € algo que se insere dinamicamente nas varias sensibilidades
produzidas pelo ambiente de tal forma que:

O conhecimento, neste sentido, é aberto e ndo fechado, porque se funde com
a vida em um processo ativo de rememoragao, em vez de ser posto de lado
como um objeto passivo de memoria, ele ndo é transmitido. Isto significa
que o conhecimento ndo € transmitido como um compéndio de informagdes
de uma geragdo a outra, mas antes subsiste na corrente da vida e da
consciéncia (ibid, 2011, p.237).
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Portanto, ao compreender o conhecimento como uma sensibilidade ativada pelo
ambiente, Ingold, em oposi¢do a ideia de transporte (que aponta justamente para pontos
separados no espago, que ndo se formam mutuamente), utiliza a metafora de um peregrino no
percurso de seus caminhos para sintetizar o processo de forma¢ao do conhecimento. Assim,
“a tarefa do peregrino, no entanto, ndo ¢ encenar um roteiro recebido de antecessores, mas,
literalmente, negociar um caminho através do mundo” (ibid, 2011, p.238). Por fim, Ingold nos
fornece importantes consideracdes acerca da distingdo entre “peregrinacdo” e “transporte”:

Por transporte, quero dizer o deslocamento ou transporte de uma entidade
auténoma e constituida de um local a outro, um pouco como o “movimento”,
em damas ou xadrez, de um pedo pelo tabuleiro. E assim que todo
movimento ¢ entendido nos termos do modelo genealogico. Na
peregrinacdo, ao contrario, as coisas sdo exemplificadas no mundo como
seus caminhos de movimento, ndo como objetos localizados no espago. Elas
sdo suas historias. Aqui, € o proprio movimento que conta, ndo os destinos
que conecta. Na verdade, a peregrinacdo sempre ultrapassa seus destinos,
uma vez que onde quer que vocé possa estar em qualquer determinado
momento vocé ja esta a caminho de algum outro lugar (ibid, 2011, p.239).

Aqui, entendemos que os motoristas de Uber sdo peregrinos na medida em que seus
conhecimentos sobre a cidade se constroem através do constante ato de se mover através dela,
lidar com seus vdarios terrenos € com suas areas perigosas, de modo a redefinir suas rotas
perante as dificuldades do caminho. Nesse sentido, para o motorista aceitar esta ou aquela
corrida, ele precisa mobilizar seu conhecimento enquanto peregrino da cidade para saber se
percorrer por determinado bairro pode manter seu carro mecanicamente viavel, ou ainda, se
pode o colocar em potenciais situagdes perigosas. Além disso, ele precisa estar sensivel as
mudancas que acontecem nos varios ambientes que circula, como, por exemplo, a
possibilidade de circular por esta ou aquela rua variar de acordo com o interesse da prefeitura

em asfaltar ou nao tal ou qual territério.

Assim, se, por um lado, ao receberem a solicitacdo das viagens pelo aplicativo lhes ¢
sugerido que fagam um fransporte entre pontos abstratamente separados no espago pela
conexdo algoritmica entre motoristas e passageiros tal como expressa nos aplicativos de
geolocalizag¢do, o motorista, por outro, precisa peregrinar pela cidade sentindo a viabilidade
de seus terrenos e de como tal viabilidade permite ou ndo que ele faga determinada viagem.
Por isso, como diz Ingold, ele “negocia os caminhos” através da cidade ao recusar ou aceitar

as viagens que, em relagcdo ao seu saber enquanto peregrino, pode ser desvantajoso a ele.

Nesse sentido, destaco que o arcabouco de conhecimentos que opera a infrapolitica

através da qual os motoristas redimensionam as operagdes sugeridas pela infraestrutura do
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aplicativo ¢ a de justamente um habitante que forma seus saberes sobre a cidade através de
sua circulagdo por ela. Nesse sentido, afirmo que a assimilagdo, mesmo que ndo consciente,
das operacdes algoritmicas organizadas por uma especifica racionalidade neoliberal por parte
dos motoristas se d4 por uma especifica infrapolitica que pode ganhar corpo por um

determinado saber-fazer peregrino.

24 A ANTROPOLOGIA PANDEMICA E A MULTIPLICACAO DAS
INFRAESTRUTURAS: WHATSSAP, INSTAGRAM, GOOGLE MEET E CARTAO DE
MEMORIA

Além de tais dimensdes, as redefinicdes metodoldgicas necessarias devido a pandemia
de Covid-19 no Brasil multiplicaram as possibilidades tedrico-metodoldgicas da discussao
sobre infraestruturas. De fato, antes da realizagdo das entrevistas e da pesquisa etnografica
que embasou esta dissertacdo, acreditei que o debate mobilizado pela antropologia das
infraestruturas iria atravessar o desenrolar de meu argumento como uma ferramenta tedrica
que buscava explicar a contraditéria relagdo dos motoristas com os aplicativos de corrida que
os interpelam. Assim, esperava que a discussdo trazida por esse campo emergente da
Antropologia se resumiria a evidenciar as assimetrias informacionais no que concerne ao
acesso que os motoristas tém a essas infraestruturas e como isso tanto aprofunda uma
realidade de trabalho precério quanto enseja possibilidades de resisténcia infrapolitica que sao
possiveis gracas aos conhecimento sobre a cidade que esses motoristas acumulam em seu ir e
vir pelo espaco urbano. A partir de tais conhecimentos, esses motoristas evitariam, por
exemplo, aceitar viagens que os levassem seja a regides consideradas por eles como
perigosas, seja a bairros de dificil acesso (com morros, aclives ou declives). Nesse sentido,
pensava a infraestrutura como possibilidade de compreender a contradigdo entre imposi¢ao
algoritmica (que conecta motoristas a passageiros em determinados trajetos pela cidade, com
uma distribuicdo desigual de possibilidades de acesso as informacdes que coordenam tais
movimentos) ¢ as estratégias tacitas desenvolvidas por esses motoristas no sentido de burlar

ou amenizar tais imposicoes.

Embora essas hipoteses ainda persistam, o cendrio pandemico multiplicou os usos que
faco do conceito de infraestrutura. De fato, se tal discussdao ainda interfere no processo de
formag¢ao de conhecimento dos motoristas, a discussdo sobre como a infraestrutura, seus
colapsos (GRAHAM, 2009) e a maneira como elas organizam a distribuicao de informagdes,

se estenderam para uma outra infraestrutura, a saber os aplicativos de troca de mensagens.
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Assim, precisando atender os requisitos de distanciamento social, me vi na necessidade de
realizar etnografias a distancia, seja através de aplicativos como Whatsapp e Telegram, seja
através de chamadas de video realizadas por aplicativos como Google Meet. Tais escolhas
interferiram em como as interacdes com os motoristas se desenrolavam, uma vez que a
disposicdo tecnologica dessas infraestruturas e os elementos necessarios para que elas nao
entrem em colapso (como presenca de uma boa rede de wi fi ou 3g/4g) interferiram no
andamento dos didlogos e dos limites constitutivos das redefinicdes metodologicas exigidas
pela pandemia. Menos do que colocar isso em segundo plano, uma vez que uma antropologia
das infraestruturas exige tirar estas de um terreno de pretensa estabilidade, como se elas ja
estivessem 14 para serem usadas (LARKIN, 2013), busco evidenciar como essas instabilidades
interferem nas possibilidades de apreensao dos saberes da cidade dos motoristas. De fato, tais
infraestruturas sao relevantes ja que elas me permitem ter acesso, sempre precario e instavel,
as racionalidades sociais dos motoristas, de modo que seus colapsos e quedas acabam por
condicionar o modo com o qual eles mesmos descrevem a mim seus cotidianos, € as
simbologias que as dao forma. Aqui, WhatsApp e Instagram integram ideologias, motoristas,
pistas, sinais de transito e subjetividades a um mesmo mundo, onde racionalidades e os canais
que as conduzem siao compreendidas ndo como faces distintas, mas como atores que

conduzem meus movimentos através do campo.

2.5 GENERO E INFRAESTRUTURA: ASSIMETRIAS INFORMACIONAIS E ESFERA
DO CUIDADO

Como dinamizados por atores sociais em situagdes concretas, as infraestruturas
realizam suas operagdes a partir da maneira com a qual certos marcadores sociais atravessam
suas experiéncias. Neste sentido, ndo faria sentido mobilizar os conceitos descritos até aqui
sem considerar que a construg¢do seja de infrapoliticas especificas, seja de saberes citadinos
tem seu sentido conduzido por tais marcadores. Isso porque, embora certas imposi¢des
algoritmicas atravessem indistintamente todas/os motoristas ¢ passageiros, a possibilidade que
tais operagdes tém de serem redefinidas pelos sujeitos se relacionam com a forma e
profundidade com a qual marcadores sociais singulares estdo presentes em suas experiéncias
cotidianas. Para um antropodlogo, frequentemente estes marcadores emergem das experiéncias
etnograficas que evidenciam a dinamicidade das infraestruturas. De fato, a experiéncia
etnografica com a interlocutora mulher que acompanho nesta pesquisa (capitulo cinco) ajudou
a evidenciar que as interagdes com a infraestrutura aqui descrita, bem como a possibilidade de

sua dinamica de distribuicdo de informagdes serem subvertidas, se relacionam com as suas
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proprias obrigacdes no que concerne ao trabalho reprodutivo, marcador social central para
compreender a experiéncia de interagdo com os aplicativos de corrida para esta interlocutora.
Neste sentido, precisando se preocupar tanto em fazer sua propria meta enquanto motorista
quanto, simultaneamente, em arcar com as responsabilidades no que concerne o cuidado com
os filhos e/ou os servicos domésticos, sua experiéncia exacerba ainda mais a contradigao

desta infraestrutura.

Para dar embasamento a esta discussao, pretendo aqui utilizar o conceito de trabalho

reprodutivo, tal como abordado pela socidloga Silvia Federici.

A partir de uma critica ao apagamento de Karl Marx (2013) acerca da importancia do
trabalho reprodutivo em sua teoria do valor, Silvia Federici (FEDERICI, 2017; 2018; 2021)
justifica que os cuidados com a casa, com a saude dos filhos e com o suporte afetivo destes
(tarefas domésticas historicamente associadas as mulheres'’), eram tdo importantes para a
valorizagdo do capital quanto o dito'® trabalho produtivo dos homens nas grandes fabricas da
Inglaterra do século XIX. Como afirma Federici:

Marx ndo reconheceu a centralidade do trabalho reprodutivo, nem para a
acumulagdo de capital, nem para a construgdo da nova sociedade comunista.
Ainda que ele e Engels tenham descrito as péssimas condigdes de vida e de
trabalho da classe trabalhadora na Inglaterra, ele quase naturalizou o
processo de reprodugdo, sem nunca imaginar como o trabalho reprodutivo
podia ser reorganizado em uma sociedade pos-capitalista ou no proprio curso
da luta (FEDERICI, 2018, p. 266).

Em Federici, evidenciar tal insuficiéncia faz parte de seu esfor¢o de, por um lado,
fazer uma leitura critica da obra de Marx (sem cair na dentncia superficial de que sua obra
seria ‘economicista’'’), e, por outro, langar luz sobre a importancia da luta das mulheres no
que concerne ao reconhecimento do trabalho reprodutivo perante as esquerdas, os

movimentos sociais € o Estado.

"7 Federici esta se referindo ao trabalho doméstico feito por mulheres a partir do contexto de industrializagdo da
Inglaterra no século XIX, contexto onde Karl Marx fez suas pesquisas para O Capital (2013). De fato, como a
teoria antropoldgica ja mostrou com robustez (STRATHERN, 2017), em algumas das chamadas sociedades ndo
ocidentais, estas divisdes eram muito menos evidentes

18 Para Federici, o trabalho reprodutivo era tdo produtivo quanto o realizado nas fabricas pelos homens operarios,
ja que sao fundamentais para que estes estejam saudaveis para a produgao.

'® Boa parte dos autores que utilizam a alcunha de “economicista” para Marx (NASCIMENTO, 2016; RIBEIRO,
2017), afirmam que ele teria olhado apenas para o fendmeno da producéo e, com isso, apagado outras esferas da
vida social, como, por exemplo, a questdo racial. Como bem demonstra Lukéacs (2018), tais caracterizagdes
parecem ignorar a relevancia da categoria de totalidade para a obra do revolucionario alemdo. Tal categoria
permitiria integrar raga ¢ cultura a uma mesma totalidade contraditdria das relagdes de produgdo, e, com isso,
superar a discussdo superficial de buscar compreender se a causa determinante da exploragdo seria a raga ou a
classe. Além disso, sobre a questdo racial, Anderson (2019) ja evidenciou a extensa contribui¢do que Marx fez
acerca deste tema, sobretudo em suas analises da guerra civil americana e a luta anticolonial na Russia e na
Irlanda
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A maneira com a qual a interlocutora que me deparei no capitulo cinco exacerba as
insuficiéncias da infraestrutura do aplicativo no que concerne as necessidades que ela tem
enquanto mae solo, podem ser explicadas pelo apagamento do trabalho reprodutivo tal como
apontado por Federici, sendo o aplicativo aquilo que incorpora, em dindmicas operacionais
singulares, tal apagamento. Isso porque, embora a Uber publicise a¢des pontuais direcionadas
a prevengao de assédio e violéncia de género em seus anuncios (UBER, 2021), a dinamica de
distribuicao e acesso de informagdo, pelo menos tendo como base a experiéncia de Rebeka
com este aplicativo, parece fornecer possibilidades limitadas no que diz respeito a sua
experiéncia enquanto mulher, e de como estas possibilidades influenciam em sua capacidade
de continuar como motorista inscrita na plataforma. Neste sentido, pretendo mostrar tanto
como o trabalho de Federici pode jogar luz sobre a experiéncia de Rebeka, quanto como esta
experiéncia, em certa medida, pode remodelar alguns dos apontamentos da autora, haja vista
as diferencas entre as trabalhadoras do setor industrial ao qual a socidloga estadunidense
dedicava sua atencdo (ja que parte do referencial tomado por Marx (2013) para elaborar sua
critica da economia politica) e a realidade de uma interlocutora que tem uma especifica
infraestrutura de distribuicdo de informagdes como organizadora de sua experiéncia
laborativa. Aqui, sera também importante ressaltar de que modo o encontro etnografico
aparece enquanto parte constitutiva desse remodelamento, ja que seria impossivel apreender
tais insuficiéncias informacionais sem evidenciar os recursos utilizados por mim para me
aproximar de Rebeka. De fato, estes ultimos ndo sdo apenas auxiliares do pesquisador na
“coleta de dados” mas algo que enquadra a maneira com a qual o pesquisador pode enxergar

certas infraestruturas informacionais.

Por fim, a experiéncia de Rebeka exprime a maneira com a qual pretendo utilizar os
conceitos expostos neste capitulo: menos como um lugar teérico de conforto (como se os
conceitos estivessem aguardando para serem mecanicamente encaixados pelo campo) do que
como algo que pode ser potencialmente redefinido pela experiéncia contingente de cada um/a
dos/das interlocutores/as. Ou seja, a maneira como estes dinamizam a utilizagdo dos
aplicativos, acessando especificas funcionalidades (ou evidenciando suas potenciais
insuficiéncias) gragas a certos marcadores sociais que constituem seu ir e vir pela cidade, tem
a capacidade de evidenciar que conceito e experiéncia etnografica guardam entre si uma

relagdo de instabilidade constitutiva.
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3 A PRECARIEDADE COMO DESAFIO PARA FORMACAO DO SOCIAL

Neste capitulo, irei relatar alguns dos desafios que tive para a constru¢ao do campo da
atual pesquisa, bem como aquilo que motivou seguir certos trajetos, além das necessidades
metodoldgicas que acompanham estes trajetos. Tal explicagdo faz-se necessaria para que o
leitor entenda o que relaciona experiéncias etnograficas e abordagens metodoldgicas tao
diversificadas quanto aquelas vistas durante a execugdo deste trabalho. De fato, o que as
integra, como espero demonstrar, ¢ menos a busca por um grupo social ja constituido do que
os caminhos modelados por experiéncias pessoais e politicas especificas, que acabam por
influenciar as metodologias escolhidas. Aqui, portanto, ndo pretendo discorrer sobre as
especificidades destas ultimas mas de conduzir o leitor pelas experiéncias que me levaram aos
interlocutores e de como essa condugdo, para ser compreendida, exige a assimilagdo de
métodos singulares. Espero com isso mostrar que a diversidade de abordagens aqui
desenvolvidas ¢ a expressao de um modo especifico de se encarar a formacao do social, que
mostra sua relevancia seja na forma com a qual ela se coloca diante da histéria da
antropologia®, seja na sua capacidade de mostrar caminhos te6rico-metodoldgicos produtivos
para apreender uma categoria de trabalhadores que concentram um arcabougo de experiéncias

tdo fragmentadas quanto os sdo os motoristas de Uber.

Menos que um elemento dado, o campo de uma pesquisa antropologica € algo que se
forma enquanto as possibilidades etnograficas se abrem ou se fecham, bem como na forma
com a qual o antropologo decide situar-se estrategicamente frente a essas aberturas e
fechamentos. Nesse sentido, o que opera aqui € a contradicdo entre um campo em formagao
que impoe limites para a interagdo do antropdlogo com certos interlocutores e na autoridade
que o antropdlogo tem em decidir quando deve cortar essas interlocucdes e fechar os limites
de seu campo. Portanto, o ‘cortar a rede’ de Strathern (2017) ¢ a sintese do tipo de liberdade
que permite ao antropologo, através de um ato que se da tanto a partir de contingéncias do
campo quanto de opgdes politico-epistemologica especificas, definir quais as associagdes
entre humanos e nao humanos (LATOUR, 2012) sdo passiveis de serem ou nao seguidas, ou,
nos termos de Marilyn Strathern (2017), quais escalas e as relagdes que estas ensejam podem

ser construidas pelo antropologo(a).

Dito isso, ter a capacidade de evidenciar de que modo o antropologo seguiu certas

associagdes para, em um momento especifico, corta-las, talvez seja o principal desafio da

20 Na medida em que se contrapde a busca de sociedades organicamente constituidas, como diz Strathern (2017)
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escrita etnografica. Destacar esses rastros significa evidenciar como o antropdlogo mobiliza
recursos institucionais, pessoais, afetivos, profissionais, econdmicos e de como estes recursos
vao processualmente formando o social (LATOUR, 2012). De fato, a critica de certa
antropologia poés-social (STRATHERN, 2017; LATOUR, 1994; 2012; WAGNER, 2017;
GELL, 2018) a antropologia classica e a estabilidade com a qual esta definia a ‘sociedade’ ou
o ‘outro’, partia de um apagamento das associagdes que permitiam chegar a tais ‘sociedades’.
E justamente esta auséncia, por exemplo, que faz Malinowski chegar as ilhas trobriand como
se estivesse vindo de um mundo em abstrato em seu timido barquinho (MALINOWSKI,
1984), de modo a tirar de cena os interesses estratégicos da Inglaterra com aquela regido
(ALVARES, 2018) e de como tais interesses o permitiram realizar a pesquisa sobre o Kula.
Ademais, ¢ justamente a auséncia dessas associagdes que leva o antropologo a formular o
‘outro’ enquanto alteridade radical (distante do ‘eu’) ou como uma ‘sociedade’ enquanto um
todo organicamente constituido (STRATHERN, 2017), o que frequentemente opera como
algo dotado de uma identidade prévia a certas condi¢des de relacio:

Em primeiro lugar, como vimos, a ideia de "sociedade" foi reificada como
uma coisa individual, definida como uma entidade, de forma antitética em
relacdo a entidades de ordem conceitual semelhante: a sociedade contra a
economia, 0 mundo material ¢ até mesmo a biologia ou a natureza. Embora
essas entidades pudessem ser vistas como dominios conceituais extraidos da
vida humana, quando pensadas como "coisas", elas parecem dotadas de uma
identidade anterior a sua introdugdo em uma relacdo (STRATHERN, 2017,
p-193).

Neste sentido, seguir o caminho criticado por Strathern poderia produzir
categorizagdes que se, por um lado, dariam-me o conforto epistemoldgico de operar com
categorias previamente constituidas, por outro, certamente ndo conseguiriam evidenciar os
caminhos e associagdes que permitiram construir a rede do atual campo. Um exemplo de uma
abordagem como esta para o trabalho com motoristas de Uber seria mobilizar o termo
‘trabalhadores precarizados’, fruto de certa sociologia do trabalho (BRAGA, 2013), e
formular o campo como um espelho desta categoria. Se decidisse seguir esse caminho, o
trabalho etnografico acabaria antes de comegar, uma vez que o social seria menos formado

pelas associagdes imprevisiveis do campo do que pela imposicao heuristica do conceito.

Assumir esta posi¢ao, no entanto, ndo ¢ negar a contribuicao que a referida sociologia

do trabalho tem para a atual pesquisa®!, como evidenciado no capitulo anterior, mas que se

21 O leitor percebera que as reflexdes de autores como Ricardo Antunes (2018) sdo fundamentais tanto para
compreender a plataformizagdo e o que ele significa para a degradagdo da experiéncia laboral quanto para a
propria experiencia do antropdlogo no que defino aqui como prética etnografica precaria. No entanto, tal
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existe algo que pode ser descrito como trabalhadores precarizados, ela ¢ algo que emerge a

partir do movimento das associagdes. Sigamos para o rastreamento destas
3.1 DA EXPERIENCIA PESSOAL A POLITICA

Pretendo aqui menos abordar as contingéncias de cada encontro etnografico (isto
estara contido no capitulo que relato cada especifica experiéncia etnografica) do que apontar
os caminhos que me permitiram seguir os interlocutores, bem como aquilo que me motivou
cortar as associagdes com estes em determinado momento, de modo a me permitir construir
relacdes (CESARINO, 2014) entre as diferentes experiéncias etnograficas com os
interlocutores. Neste sentido, pretendo aqui rememorar os pontos especificos de minha
trajetoria pessoal e politica (como militante partidario), uma vez que estas me permitiram um
primeiro contato com os interlocutores e, através destes, o contato com os demais
interlocutores que constituiram a totalidade das experiéncias etnografica contidas aqui. Tal
esforco se mostra fundamental para evidenciar como cheguei aos espacos que esses
interlocutores habitam (sejam estes espagos um determinado bairro ou especificos ambientes
virtuais), o que serd fundamental para o leitor compreender a minha op¢do por adotar
multiplas metodologias. De fato, a escolha por seguir o caminho das associacdes e 0s
ambientes que estas me levavam (sobretudo considerando a diversidade de experiéncias que
constitui os trabalhadores uberizados que aqui participaram, onde se encontra desde
professores desempregados, como foi o caso de Thiago no capitulo quatro, a servidores
publicos recém exonerados, como foi o caso da interlocutora Rebeka, no capitulo cinco),
exigiu, por um lado, que eu ndo esperasse encontrar grupos organicamente constituidos (as
‘sociedades’ de Strathern) e, por outro, que eu tivesse fluidez metodologica para alcancar tal
multiplicidade de experiéncias, além da diversidade de locais na qual essas experiéncias se
desdobravam. Por isso, o leitor podera compreender o porqué de assumir desde uma narrativa
etnografica que busca integrar atores dispersos pelo campo no capitulo cinco a etnografia em

ambientes virtuais, no capitulo quatro.
3.2 ASSOCIACOES COMO CONSTRUCAO ETNOGRAFICA

Para comecar as associacdes, come¢o com um exercicio de rememoracao de minhas
experiéncias pessoais. Como explico no capitulo cinco, foi mobilizando uma parcela dessas

experiéncias que dialoguei com o primeiro interlocutor desta pesquisa, o0 meu amigo pessoal,

conceito se utilizado para delimitar o campo, diminui significativamente a poténcia da etnografia e sua
imprevisibilidade constitutiva.
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Roger*. A escolha em mobiliza-lo se explica, por um lado, pela relagdo que eu encontrava
entre as questdes que mobilizei no projeto de pesquisa que inspirou esta dissertacdo (como a
forma com a qual os aplicativos de corridas levam a dindmicas de exclusdo urbana) e as
conversas pessoais que tinhamos durante nossas saidas para bares e reunido com amigos em
comum, quando ele relatava acerca das longas esperas para conseguir um Uber que chegasse
ao seu bairro e que o levasse de 14 até aos locais em que geralmente nos encontravamos. Ao
rememorar esses didlogos e constatar a relagdo daquilo que ele me falava com as questdes que
me afligiam enquanto pesquisador, o convidei para fazermos uma entrevista que pudesse

aprofundar tais relatos, proposta que foi gentilmente aceita por ele.

Apds nossa entrevista relevar dimensdes especificas acerca do que significa a
utilizagdo do aplicativo da Uber em um determinado bairro periférico (o Ibura, local onde ele
reside), decidi ensaiar a primeira proposta de formagdo do social a partir de experiéncias de
individuos que habitassem neste especifico bairro. Desse modo, a partir da interlocu¢do com
Roger, tentei buscar outros passageiros e/ou motoristas que circulassem pelo referido local.
Tal tentativa esbarrou-se tanto em meu desconhecimento acerca de outros individuos que
morassem nessa regido quanto na nao-resposta do interlocutor sugerido por Roger. De fato,
depois de perguntar a ele se conhecia algum colega que pudesse contribuir com minha
pesquisa e de sua recomendagao de um dos poucos amigos de infancia que, segundo ele, ainda
morava no seu bairro, busquei contato com o referido amigo. Depois que Roger me enviou
seu contato, tentei estabelecer o primeiro contato mandando uma mensagem para seu
WhatsApp. Sem resposta, enviei mais duas mensagens que também nao foram respondidas.
Ao perceber os limites deste caminho, perguntei a Roger se ele conhecia algum motorista que
partisse de seu bairro. Embora ele tenha me respondido que “até conhecia um” mas que ndo
tinha seu contato, optei, momentaneamente, em me conter com a entrevista feita com Roger e
a esperanca que outros interlocutores pudessem me fazer voltar a experiéncia etnografica que

tive com meu amigo pessoal.

Por caminhos imprevisiveis, pude voltar a esta experiéncia a partir do dialogo que tive
com Rebeka. Assim como Roger, entrei em contato com esta interlocutora a partir de um
ambiente familiar. Se no caso de meu colega pessoal, mobilizei experiéncias que se davam em
locais e com pessoas conhecidas por nds dois, o contato com Rebeka se deu a partir de um
ambiente comum de organizacdo politica que venho participando junto a ela ha cerca de dois

anos. Como detalho no capitulo cinco, aproveitei de um comentdrio da interlocutora na

22 Como o referido interlocutor pediu que guardasse sua identidade, Roger aqui ¢ utilizado como um codinome
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reunido de mobilizacdo desta organizacdo para marcarmos uma entrevista que pudesse

aprofundar aquele seu comentario feito acerca de sua experiéncia como motorista de Uber.*

Na entrevista, um dos pontos centrais de sua fala foi seu receio em aceitar viagens
para certas areas periféricas. Como mostro a seguir, para ela, isso se justificava pelo fato
dessas regides concentrarem a maior quantidade de passageiros mal avaliados ou regides que
a interlocutora tinha medo em chegar, seja por precariedades infraestruturais (areas de dificil
acesso, ruas sem asfalto), seja por considerd-las territérios de maior criminalidade. Tal
comentario me remeteu aos relatos de Roger, sobretudo quando Rebeka falava que buscava
rejeitar as referidas regides periféricas. Isso porque, boa parte do relato de Roger se concentra
justamente na indisponibilidade de motoristas que chegassem até o bairro onde ele mora, o
que o faz demorar para conseguir motoristas dispostos a aceitar suas solicitacdes ou, quando
isto acontece, os valores das viagens se mostrarem elevados. Neste sentido, pude ver como as
experiéncias de Rebeka e os receios que constituem seu processo de circulagdo através da
cidade se expressam enquanto uma forma especifica de exclusdo urbana para um individuo
que acessa outras funcionalidades da mesma infraestrutura. Assim, por relagdes que se deram
a partir de uma associacdo feita por mim através da escrita etnogréfica, contrastei os relatos de
ambos interlocutores no sentido de explorar certos marcadores sociais mobilizados de maneira
singular por eles, além de utilizar de minha relagdo pessoal com ambos para estabelecer
conexdes entre suas experiéncias. De fato, sem ter relagoes entre si (pelos menos ao que me
consta), esses dois interlocutores puderam, no texto etnografico, serem associados por mim
pelo o que Leticia Cesarino chama de privilégio epistemoldgico (2014), ou seja, a capacidade
do pesquisador “decidir unilateralmente quais escalas e contextos” vao ser construidos.
Seguindo as formulagdes de Strathern sobre a questdo da escala na Antropologia, Cesarino
destaca:

Na perspectiva stratherniana de Maurer e outros, a no¢ao de escala tem uma
acepgdo tanto de escala de realidade/complexidade (comumente entendida
em termos do continuum micro-macro) quanto de escala comparativa (ou
seja, denota a perspectiva a partir da qual elementos do real sdo colocados
em relagdo). Strathern (1991, p. xiv, tradugdo minha) propde que
reconhecamos o modo como a produgdo de conhecimento opera através de
conexdes parciais que implicam mudangas de escala sempre que se muda
“de uma perspectiva sobre um fenomeno para outra” (CESARINO, 2014,
p.26)

Aqui, busco mobilizar tais "conexdes parciais” (sem ignorar em quais contextos aquilo

que vai ser conectado esta situado) para integrar em um mesmo relato etnografico a

2 Discuto esse encontro melhor no capitulo cinco
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experiéncia de Rebeka com a de Roger no que se refere aos distintos usos que eles fazem do
mesmo aplicativo, e da relagdo desses usos com suas especificas experiéncias urbanas. Aqui,
a minha experiéncia de organiza¢do politica bem como minhas experiéncias pessoais € seus
didlogos despretensiosos foi aquilo que me permitiu chegar a estes interlocutores e, por

conseguinte, construir relacdes e contextos entre e a partir deles.
3.3 A SOCIALIZACAO POLITICA COMO RASTREADOR DE ASSOCIACOES

Além do contato que tive com Rebeka, a minha socializagdo partidaria me permitiu
acessar o outro interlocutor desta pesquisa. Nesse ponto, faz-se necessario um breve excurso
através daquilo que me permitiu ingressar em um partido politico e na influéncia que isso teve
na proposta metodoldgica responsavel por me levar ao interlocutor que fago aqui referéncia.
Para tal, preciso relatar um pouco sobre a minha entrada no programa de pos-graduacao que

tornou a atual dissertacdo possivel.

O momento de entrada no curso de mestrado pelo PPGA-UFPE se deu justamente no
momento em que a Pandemia de Covid-19 se alastrou no Brasil. Neste contexto, as mortes
diarias que, em certo momento, chegaram a mais de 3.000, assim como o permanente estado
de temor das pessoas que moram em minha casa se somassem a esta cifra, foi aquilo que
caracterizou o ambiente vivido por mim durante a maior parte de minha trajetéria na pos
graduacao. De fato, a consciéncia de que tal realidade estava desacompanhada de qualquer
tipo de planejamento por parte da principal autoridade do pais*, fizeram que as leituras e as
experiéncias etnograficas tipicamente experienciadas por um aluno de pds-graduagdo se
tornassem uma das tantas dimensdes de minha vida afetadas pelo permanente processo de
subjetivacdo do medo que tal processo engendrou. Somada ao necessario distanciamento
social, responsavel por expandir a sensagdo de desamparo, tal realidade produziu em mim um
quadro depressivo, que se expressou de maneira mais marcada a partir da segunda metade de
2020. A partir dai, os sintomas decorrentes deste quadro sé se expandiram: crises de
ansiedade permanentes, distirbios cognitivos como dificuldade de foco, zumbidos, perda de
sensagdes emocionais e noites mal dormidas. Na medida que se aprofundavam, tais sintomas
diminuiam cada vez mais minha capacidade produtiva (seja para ter aten¢do durante as aulas
por EAD, seja para ter foco nas leituras), o que expandia ainda mais a duracdo e a

profundidade dos préoprios sintomas.

2 Alguns levantamentos demonstram (SENADO, 2021) que o atraso na compra de doses da vacina de covid-19
representarem uma adicional de quatrocentas mil mortes, absolutamente evitaveis.
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Com o acompanhamento de uma terapeuta sem a qual esta dissertacao nao existiria, o
desafio que me deparava era o de construir algo sobre estas sensagdes, de modo a dar corpo a
um sentimento que me paralisava e, com isso, desenvolver a capacidade tanto de apropriar
quanto de gerir meu proprio sofrimento, mesmo que de forma limitada®. Foi 0 momento em
que a militancia politica entrou de maneira decisiva na minha vida. Isso porque vi nas
vindouras eleigdes de 2020, uma oportunidade de encontrar na construc¢do coletiva uma forma
de dar sentido a tal sofrimento. Neste sentido, o apoio a um candidato como Ivan Moraes
(PSOL) que, a meu olhar, se colocava de forma acessivel a sua militancia (além de estar
afinado politicamente com aquilo que acredito) parecia ser o caminho mais convidativo para
realizar tal tarefa. Assim, apds me deparar com uma chamada em sua pagina oficial do
Instagram convocando militantes que pudessem ser voluntdrios em sua campanha, entrei em
contato com sua equipa’® e, em algumas semanas, estava comegando minhas atividades em

sua campanha de reelei¢do para vereador.

Dialogos com transeuntes em sinais de transito e mercados publicos, bicicletacos em
avenidas abertas, conversas com liderangas comunitarias e sindicais, foram algumas das tantas
atividades que fizemos durante pouco mais de um més pelas ruas de Recife. Mais do que
abordagens impessoais, buscavamos falar concretamente sobre algumas das conquistas de seu
mandato, bem como alinha-las com o tipo de interlocutor ao qual nos deparavamos e seu
potencial interesse com esta ou aquela pauta. Por isso, iamos as garagens de onibus falar com
motoristas e cobradores sobre o esforco do mandato em aprovar a lei municipal responséavel
por proibir a dupla funcao dos motoristas ou dialogar com entregadores por aplicativos sobre
o projeto de lei que visava garantir pontos de apoio para esta categoria em alguns territorios

de Recife.

Foi gracas a esta ultima pauta, que minha experiéncia de organizacdo abriu caminho
para o desenho metodolégico desta dissertacdo. Isso porque foi a partir de um panfleto
utilizado para dialogar com os entregadores por aplicativo feita para a campanha que pude
visualizar como aquele mandato estava sensivel as demandas dessa categoria de
trabalhadores. Tal sensibilidade pareceu a mim como um ponto estratégico para adentrar-me
ao campo, uma vez que via relacdes entre as principais questdes mobilizadas por estes

motoristas nas minhas entrevistas com eles e as demandas suscitadas pelo mandato de Ivan

%5 Cheguei a esta compreensdo de maneira conjunta com minha terapeuta.
% Como os membros de seu mandato intitulam a si mesmos.
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naqueles panfletos utilizados para tentar conseguir votos para sua reeleicdo. De fato, depois de
ter uma resposta positiva de seu mandato no que diz respeito a ideia de estender a proposta de
suporte dos entregadores de aplicativos (que era inicialmente a proposta do mandato) aos
motoristas de aplicativos, pude encontrar algo que pudesse convencer meus futuros
interlocutores a participar de minha pesquisa. Desse modo, como ja previa uma dificuldade de
manter contato com um grupo de trabalhadores que ndo tem previsibilidade em suas rotinas,
achei que a busca de construir a relacdo entre o mandato e as demandas especificas dos
motoristas poderia colocar este contato sob um terreno mais estavel, uma vez que poderia

apresentar algo que pudesse interessar os motoristas a participarem de minha pesquisa.

Embora tal proposta viesse futuramente a me frustrar, destaco aqui que foram estes os
caminhos e as razdes que motivaram minha procura por algum motorista que pudesse receber
as propostas do mandato de Ivan, e ter condigdes de socializa-las perante os trabalhadores da
sua propria categoria. Esse foi o caso de Thiago, presidente da AMAPE, e, por isso, alguém
com uma experiéncia pregressa de organizacdo e agitagdo em relagdo as necessidades dos

trabalhadores desta categoria.

Ademais, seria impossivel chegar a Thiago sem entrar nos espagos virtuais em que
este ultimo atua, uma vez que ¢ 14 que ele se coloca como lideranga estadual dos motoristas de
aplicativos e compartilha desde dicas de como circular pela cidade a convocacdes para
mobilizacdes e paralisacdes. Para me adentrar em tais espagos foram fundamentais as
contribui¢des da etnografia virtual, e sua discussdo acerca de como perambular e rastrear o

sentido dos trajetos que estes espagos permitem percorrer.

Por fim, embora diversas entre si, foi a partir de dois tipos de experiéncias que as
interlocugdes desta dissertagdo foram construidas. Por um lado, a organizagdo partidaria me
levou, pelos caminhos aqui demonstrados, ao contato com o interlocutor Thiago, protagonista
das reflexdes etnograficas presentes no capitulo quatro. Este mesmo tipo de experiéncia me
conduziu até Rebeka que, em paralelo com Roger, fez parte das reflexdes presentes no
capitulo cinco. Este ultimo interlocutor fez parte do segundo tipo de experiéncia, a saber
minhas vivéncias pessoais com um grupo determinado de amigas/os. Embora as divida por
razdes metodologicas, estes dois tipos de experiéncias se confundem ao longo desta
dissertagdao, a ponto do proprio pesquisador que escreve estas linhas nao saber exatamente

onde cada experiéncia se situa. Por isso, essa distin¢ao servird mais como um ponto de partida
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para navegar entre as associacdes instaveis do campo do que como algo que busca

caracterizar linearmente as vivéncias por mim experienciadas.
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4 PRATICA ETNOGRAFICA PRECARIA: COMO CHEGAR AOS MOTORISTAS?

Neste capitulo, pretendo dar énfase a pesquisa etnografica fruto do que anteriormente
considerei como pratica etnografica precéaria. A saber, em como as longas rotinas de labor dos
motoristas interferiram na temporalidade de suas respostas, seja no grau de detalhamento que
eles as davam, seja em como as condi¢des de circulacdo dos motoristas (e os pequenos e
esparsos momentos que eles tinham para responder as perguntas por mim feitas) interferem

nas formas com as quais esses motoristas descrevem a mim seus saberes sobre a cidade.

Essas reflexdes sdo resultado de minha experiéncia etnografica com Thiago,
presidente da AMAPE (Associagdo de Motoristas e Motofretistas de Pernambuco). Embora
ndo queira com isso construir uma espécie de manual de aproximacao a motoristas de Uber,
escolhi minhas experiéncias etnograficas com Thiago como protagonista desse capitulo pela
sua capacidade de concentrar as principais caracteristicas do que acredito ser a pratica
etnografica precaria. Neste sentido, as formas através das quais precisei contornar a rotina
extenuante de labor desse interlocutor, a ponto de adaptar tanto o meu cotidiano quanto de
reorganizar as metodologias para estas se tornarem capazes de estabelecer relagdo com as
rotinas imprevisiveis de Thiago, reuniu boa parte das minhas dificuldades pregressas com
motoristas de Uber. Assim, embora tivesse entrado em contato com outros motoristas, que
vieram acompanhados de dificuldades especificas de interlocucdo, suas experiéncias nao
traziam a diversidade de caminhos e dificuldades aos quais Thiago exigiu de mim. Neste
sentido, foi justamente por tal percurso ser fragmentado e pouco linear, onde expectativas
politicas e epistemoldgicas foram sendo processualmente recalibradas (como discuto no
ultimo topico deste capitulo ao enfatizar como as contribui¢des da antropologia colaborativa
me ajudaram a jogar luz sobre a experiéncia que tive com Thiago), que decidi elegé-la como
representante de minha defini¢do de pratica etnografica precaria. Fago essa escolha pela sua
capacidade de fornecer a antropologia e seus antropologos a capacidade de abragar a ndo
linearidade do campo de estudos da uberizagdo, além de pensar as consequéncias tedricas

dessa ndo-linearidade.

Portanto, ao longo deste capitulo fornego consideragdes sobre como foi a
temporalidade de meu didlogo com Thiago, ou seja, o quanto tempo ele demorou para
responder minhas questdes (bem como o porqué dessa demora, frequentemente justificada por
ele), além da maneira como eu precisei aproveitar os momentos que esse motorista estava

apto a falar, as vezes parando uma atividade que eu estivesse fazendo no momento para dar
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atengdo as suas respostas. De fato, ignorar isso poderia significar uma posterga¢do das
possibilidades de criagdo de confianga com esse interlocutor, uma vez que o nao
aproveitamento desses momentos frequentemente fez com que minhas mensagens a ele
ficassem "submersas no WhatsApp", como fala Thiago ao descrever aquelas mensagens que
nao sao vistas por ele. Nesse sentido, através de prints de meus didlogos com este motorista,
forneco reflexdes sobre a temporalidade especifica que emerge de uma pratica etnografica
precaria. Além disso, também evidencio como esta experiéncia pode se situar no campo de
estudos da antropologia colaborativa, apontando limites e possibilidades para pesquisadores
que queiram pensar (e atuar) com um grupo de trabalhadores que carregam percepcdes de
mundo diversas e potencialmente conflitantes com as de um pesquisador que se coloca entre a
contradi¢ao de ser, por um lado, um pesquisador em busca de levantar questdes de pesquisa, e

por outro, um militante defensor de projetos politicos singulares.
4.1 AS FRUSTRACOES DA MILITANCIA

Como ja afirmei anteriormente, meu interesse por Thiago se deu a partir de uma
proposta que fiz no projeto de pesquisa que inspirou a atual dissertagdo. L4, através das
reflexdes da antropologia acdo e da antropologia colaborativa (SANFORD, 2006;
RUBINSTEIN, 2018; TAX, 1975; ALBERT, 1997, KOPENAWA & ALBERT, 2019), sugeri
que minha futura pesquisa poderia contribuir de alguma forma para a constru¢do de um
projeto capaz de amenizar a realidade de trabalho precario dos motoristas. Nesse sentido,
através do contato com os quadros do partido no qual me organizo, sugeri a possibilidade de
construir uma interlocucao entre estes e Thiago para construir tal agdo. Isso porque o referido
interlocutor ¢ presidente da Associagdo de Motoristas ¢ Motofrentistas de Pernambuco
(AMAPE), o que me fornecia uma posi¢ao estratégica para realizar tal proposta, sobretudo
considerando seu ja existente contato com o poder publico e demais parlamentares. Embora
no projeto ja previa a possivel dissidéncia entre as minhas expectativas e as expectativas do
interlocutor, a vivéncia de campo revelou que estas foram mais robustas do que no inicio
prévia. De fato, embora quando oferecida tal proposta a Thiago ele nao rejeitasse de imediato,
ele destacou suas discordancias ideologicas em relagdo ao parlamentar que eu iria mobilizar
para construir o possivel projeto. Nesse sentido, estando o proprio Thiago filiado em um
partido de direita (CIDADANIA) e tendo concorrido por esse mesmo partido as eleicoes de
2018 (para deputado estadual) e de 2020 (para vereador), ele evidenciou como suas
concepgoes sobre qual deve ser a presenca do Estado na economia vao na contramao das

concepcoes do partido do referido parlamentar a que me propus mediar o contato, Ivan
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Moraes, do Partido Socialismo e Liberdade (PSOL). Com o tempo, a despeito das minhas
mencdes a ele de conversas com o parlamentar do PSOL e de como este mostrara interesse
com a interlocugdo, fui notando que, quando mencionava tal possibilidade, as respostas de
Thiago, quando existiam, eram vagas e desinteressadas. Para além disso, na medida que meus
dialogos com ele se desenvolviam, notei, como irei evidenciar, que Thiago ja tinha um rede
bem constituida com parlamentares (mais alinhados ideologicamente a ele), responsaveis por
mediar agdes direcionadas a dar especificas formas de suporte aos motoristas, como
assisténcia legal em disputas juridicas com as empresas de aplicativo e garantia de descontos
em concessionarias e/ou mecanicos para os motoristas, o que parecia justificar ainda mais seu
desinteresse com minha proposta inicial. Se, por um lado, tal frustragdo era a primeira das
dificuldades que tive para manter contato com Thiago e sua atuacao politica, por outro, foi ela
que me que ajudou a pensar os movimentos etnograficos que precisaria fazer para dinamizar
metodologicamente minhas abordagens, sem com isso ignorar os sinais que o desinteresse de

Thiago pareciam me dar.
4.2 A ESPERA DO INTERLOCUTOR

Foi a partir de Thiago que pude ter o primeiro contato com as dificuldades de uma
etnografia com motoristas de aplicativo que estejam em periodo ativo de circulagdo. Isso
porque, quando comecei a pesquisa através do recurso de mensagens por WhatsApp,
necessarias para manter interlocu¢do enquanto os motoristas atendem as viagens daqueles que
solicitam uma viagem pelo aplicativo, me questionei se esse tipo de abordagem poderia ser
considerado como uma etnografia, principalmente pela limitacdo que essas dialogos impdem
as interagdes com os ambientes fisicos dos interlocutores, bem como com o tempo restrito que
elas tinham condicdes de ocorrer. De fato, tendo tido durante minha formagao contato com as
etnografias de Bronislaw Malinowski (1984), Clifford Geertz (1989), Loic Wacquant (2002),
e de como estes em seus trabalhos discorrem acerca das relagdes especificas com os espagos
que habitam, e de como estas espacialidades fornecem um campo de interagdes possiveis para
com eles proprios, no qual sensibilidades singulares emergem a partir de um contato
presencial e duradouro com e a partir de situagdes concretas, me questionei se os prints de tela
de minhas conversas com Thiago, além dos mecanismos virtuais que utilizei para entrar em
contato com ele poderia ser considerado um ambiente especificamente etnografico. Nesse
sentido, como estava distante da vivéncia cotidiana de Thiago, onde ele aceita, recusa e
circula de maneira singular pela cidade, enfrentando as dificuldades da infraestrutura urbana e

a criminalidade da cidade, tive apenas contato com o que o interlocutor me falava acerca de



47

sua propria rotina nas mensagens de WhatsApp enviadas a2 mim, e em seus posts no
Instagram. Muito embora tal forma de interlocu¢do tenha me impedido de buscar as
contradigdes entre o que ocorre em sua circulacdo cotidiana e o que ele me diz que ocorre
através de suas mensagens e de sua atuacdo nas redes sociais, ela me deu condic¢des de tragar
um ambiente ¢ uma temporalidade especifica, que se por um lado sdo limitantes, por outro,
demonstram quais os desafios de acompanhar interlocutores que ndo tem tempo, nem
condi¢des de compartilhar seus espagos fisicos de interacdo com o antropologo. Nesse
sentido, se com os interlocutores certos Geertz pdde adquirir confianga dos espectadores da
briga de galo em Bali ou Wacquant comecar a disputar boxe, nem com o motorista mais
generoso eu poderia me situar no interior de seus carros € acompanhar de perto suas viagens
ao longo do tempo?’. Se isso fosse possivel, tal presenca certamente acarretaria prejuizos e
possiveis sangdes dos motoristas por parte da Uber, uma vez que qualquer viagem com quatro
passageiros (considerando que todo interlocutor/motorista que protagoniza a atual pesquisa
tem um automovel com capacidade de até cinco passageiros) teria que ser recusada pelo

motorista.

Constatado tais limites, me convenci que precisaria reprimir o desejo primario de um
antropologo, a saber acompanhar presencialmente a maneira com a qual os interlocutores
realizam trocas simbolicas, interagem entre si ¢ reagem as exigéncias do ambiente,
constatacdo que se expandiu ainda mais na medida em que a proximidade social comegou a
configurar-se como um risco potencial de contdgio quando a pandemia de Covid 19 se
alastrou no Brasil. Posto isso, precisei me deslocar das interagdes dos motoristas para com
seus ambientes fisicos (como ruas, vielas, aclives, declives, sinais de transito, sinalizagao,
iluminacdo das ruas, buracos) para as interagdes que estes desenvolviam em especificos
ambientes virtuais, sobretudo considerando que foram a partir destes ambientes que eu pude
ter contato com eles. De fato, € preciso compreender os caminhos que percorri nesses locais,

uma vez que foram a partir deles que pude ter contato individual com Thiago.

27 Embora a abordagem dentro do automével dos motoristas, acompanhando presencialmente as suas viagens
seja possivel no caso da realizagdo de conversas isoladas ao longo de uma especifica viagem (como fiz com
Junge (JUNGE & TAVARES, 2020) em nossa pesquisa), tal proposta se torna mais dificil caso o pesquisador
queira acompanhar o mesmo motorista ao longo do tempo, como busquei fazer neste capitulo.
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4.3 POR UMA ETNOGRAFIA EM AMBIENTES VIRTUAIS

Em consonéncia com autores que criticam aqueles que visam compreender as redes
sociais como um mero contexto onde interagdes ocorrem ou como uma ferramenta para
compreender outra coisa (MILLER & SLATER, 2004), utilizo aqui a ideia de etnografia em
ambientes virtuais a partir de intelectuais que, inspirados nas contribui¢des de Bruno Latour e
Marilyn Strathern, ndo fazem uma separacgao entre ‘técnica’, de um lado, e suas 'explicagdes
sociais’, de outro. Para estes criticos, tal dicotomia, base do pensamento moderno, pressupde
um mundo de materialidades supostamente dadas e ja constituidas, e um outro das
representacdes, do discurso e dos simbolos, aos quais estariam em permanente disputa. Em
oposicdo a tal perspectiva, autores como Rifiotis (2016), Segata (2016) e Miller e Slater
(2004) tentam repovoar a cibercultura de modo que as andlises de tematicas que envolvem
este campo deixem de ter as referidas dicotomias como sua base tedrico-epistemologica, e
comecem a serem conduzidas por um esfor¢o de rastreamento da agdo de humanos e
ndo-humanos como entidades hibridas e em continuo processo formativo. Nesse sentido, o
interesse ndo seria apenas nas representacdes € nos sentimentos coletivos dos grupos que
estdo nesses espacos:

Sabemos que esse debate ndo se restringe a ciber-cultura, porém, no campo
que € o nosso, devemos nos perguntar como integrar a plataforma, a tela, o
teclado, o mouse ou o toque na tela, a rede wifi, a eletricidade, a rede fisica
etc, e também as conexdes e elementos offline, com aquilo que chamamos de
cultura ou sociedade (RIFIOTIS, 2016, p. 140).

Tal perspectiva concede a etnografia a tarefa de criar as condi¢des através das quais
tais associagdes possam ser visualizadas ao meio de um turbilhdo de hashtags, marcagdes,
links, propagandas e seguidores que constituem esses espacgos. Leitdo e Gomes (2017)
fornecem uma metafora produtiva para pensar o rastreio de ambientes sobrecarregados de
informacdes como estes. Para eles, o flaneur, figura arquétipa da modernidade, que traduz em
seus movimentos erraticos pela cidade o turbilhdo de imagens, opinides e rumores que
marcam as metropoles europeias no periodo da revolugdo industrial, parece ser a metafora
adequada para tornar os actantes que circundam os ambientes virtuais metodologicamente
apreensiveis:

Botanico do asfalto, o flaneur adotava a perambulagdo como modo de
conhecimento, como maneira de apreender o espaco citadino, percorrendo
seus labirintos. Certas plataformas digitais se oferecem a errancias virtuais
analogas, por suas dindmicas espaciais, mas igualmente temporais. O tempo
do flaneur ¢ o do movimento transitério, fugidio, efémero, tipico das
metamorfoses do tecido urbano que s6 podem ser apreendidas através da
flutuagdo a qual essa figura se dedica. Uma sensibilidade etnografica
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transeunte, de idas e vindas, percorrendo caminhos em meio a multidao de
imagens e mensagens, pode ser proficua quando acionada na observacdo de
plataformas que tem como caracteristica os transitos intensos e a
efemeridade (LEITAO & GOMES, 2017, p. 45).

Fundamental para realizar este esfor¢o ¢ perceber os pontos que permitem a
movimentagdo. Nesse sentido, hashtags, nimero de seguidores, postagens e repostagens sao
alguns dos actantes (LATOUR, 2012) que me permitiram fazer perambulacdes erraticas
perante os ambientes virtuais aos quais Thiago esta presente. Sendo conduzido por eles e, ao
mesmo tempo, escolhendo seguir certos atores em detrimentos de outros através de minhas
proprias interlocugdes prévias com o campo, consegui me mover perante ambientes saturados
de imagens, comentédrios e conexdes. Para fazer tais escolhas, foi também fundamental
perceber esses ambientes como infraestruturas aos quais, na forma com a qual permitem ou
impedem interagdes e acesso a informagdes especificas, condicionam caminhos a se seguir na

constituicao de tais ou quais redes.

Ademais, em consonancia com a abordagem teodrica aqui referenciada, pretendo
mostrar como as minhas perambulacdes nas redes sociais de Thiago permitem compreender a
sua propria rotina como algo hibrido (LATOUR, 2012), onde ¢ possivel rastrear comunidades,
discursos, hashtags, smarthphones, subjetividade, rede movel e ideologias a partir de um
mesmo fluxo de acdo. Portanto, adianto que o leitor pode se deparar, por exemplo, com uma
ndo cisdo entre o funcionamento operacional de um aplicativo e a maneira com a qual Thiago
compreende certa racionalidade laborativa que o interpela. Neste sentido, evidenciar quais

trajetos que permitem que ambos integrem o mesmo fluxo € o mais relevante aqui.

4.4 INSTAGRAM E AUDIOS DE WHATSAPP: AS HISTORIAS DE VIDA CONTADAS
ATRAVES DOS SONS URBANOS E DAS QUEDAS DA INFRAESTRUTURA

Como ja enfatizado, precisei prestar atencdo aos trajetos que percorri para entrar em
contato com Thiago, bem como na forma com a qual eu consegui manter um dialogo com um
individuo que, por uma rotina que pode chegar até a quinze horas de circulacao diéria, dedica
esparsos momentos a atencdo de um pesquisador em seus aplicativos de troca de mensagens
e/ou redes sociais. Assim, sem ter garantia em qual momento do dia este motorista iria
responder as minhas indagagdes sobre suas rotinas, quais bairros se locomove e o que faz
quando recebe sangdes da Uber, precisei me manter em um estado de permanente atencgao.
Isso porque ndo sabia concretamente se minha pergunta seria respondida imediatamente ou se

demoraria cinco dias para obté-la. Ou ainda, se quando a obtivesse, uma ndo-resposta
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imediata da minha parte poderia significar mais um periodo indeterminado sem novas

interacgoes.

Meu contato inicial com ele ajuda a ilustrar tais dificuldades. Ele se deu ap6s uma
busca no Google acerca de figuras no Estado de Pernambuco que ja estivessem organizadas
em associacdes de motoristas de aplicativo, ja que isso seria estratégico na concretizacdo da
proposta que se mostraria frustrada, como indico no topico anterior. Foi a partir desta busca
que descobri a AMAPE (Associagdo de Motoristas e Motofretistas de Pernambuco), onde
Thiago ¢ presidente. Ao perceber que o terceiro link disposto pelo Google sugeria que aquela
associacdao poderia ter uma conta na rede social Instagram e que a partir das interagdes que
usuarios fizessem a partir dos posts desta organizacdo eu poderia ser levado a uma figura

engajada politicamente, cliquei nele e fui levado até 1a.

Este link me levou ao aplicativo Instagram, inicialmente criado para que amigos e
familiares compartilhassem entre si fotografias de viagens, reunides de familia, além de
ocasides especiais como festas, bailes de formatura e casamentos, quando foi langcado em
2010. No entanto, como afirma o atual CEO da empresa, Adam Mosseri (RAMOS, 2021), a
medida que o aplicativo foi ganhando a adesdao de mais usuarios, ele deixou de ser apenas
uma agregador de fotografias de usudrios que as compartilhavam com seus demais
seguidores, para assumir novas funcionalidades como o stories (funcdo em que os usudrios
podem compartilhar pequenos videos de até sessenta segundos, na parte de cima do
aplicativo) ou as lives (funcdo na qual os usudrios da plataforma ficam ao vivo perante seus
usudrios). Segundo afirma seu CEQ, estas altera¢des vieram como maneira de potencializar o
alcance da progressiva mudanga dos usos que os usudrios (sendo estes individuos, mas
também empresas, associacdes, instituigdes de estado, sindicatos, partidos politicos) faziam
da plataforma, j& que ela comegou a ser encarada ndo apenas como forma de acompanhar o
cotidiano de familiares e amigos, mas como ferramenta para venda de produtos, servigos,

compartilhamento de interesses particulares como moda, cinema ou até agitacao politica.

A pagina da AMAPE se adequa a este Ultimo propdsito. De fato, convocagdo para
mobilizagdes, parcerias da associagdo com concessiondrias e pedido aos seguidores para dizer
0 que acham acerca de um aumento do preco da gasolina sdo alguns dos posts feitos pelo
Instagram da associag¢do. Neste sentido, a medida que ia perambulando nesta, notava que boa
parte desses posts eram convocados por Thiago, como indica o print 2. Aqui, esta reunido

postagens que vao do dia 26/08/2021 até o dia 06/11/2021. Dentre os quinze posts feitos pela
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associacao durante este periodo, seis tinham o protagonismo de Thiago, seja por serem posts
diretamente compartilhados do Instagram de meu interlocutor, seja por este ultimo dar
recados que eram postados diretamente pela pagina da AMAPE. Tal recorréncia me despertou
curiosidade acerca desta figura, que parecia gozar de prestigio perante uma associaciao
responsavel por mobilizar e organizar sucessivas paralisagoes dos trabalhadores de aplicativo
2 Por isso, cliquei em uma das tantas meng¢des ao nome de Thiago no perfil da AMAPE e

logo fui aderecado ao seu perfil no Instagram.
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Fonte: print de tela tirada pelo autor, 2022 Fonte: print de tela tirada pelo autor, 2022

28 Em uma pesquisa exploratoria através do Google, notava que o nome da AMAPE sempre era citado quando a
busca por "paralisacdo de aplicativo" era feita por mim.
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Aqui, alguns elementos me chamaram atencdo. O primeiro deles, era a quantidade de
seguidores de Thiago, sobretudo quando comparado a pagina da AMAPE. Assim, enquanto
esta ultima tinha 1.912 seguidores, a pagina de Thiago tinha 17.600. Além disso, através de
sua bio, descobri tanto que ele era presidente da AMAPE quanto que era aluno do RenovaBr,
“escola de formagdao politica que prepara pessoas comuns de diversas origens e
posicionamentos para renovar a democracia”, como indica a pagina do Instagram da propria
institui¢do. Essas constata¢des apareceram a mim como uma abertura das possibilidades de
inser¢do no campo. De fato, a associacdo com o Renova parecia a mim como um interesse em
abordar as questdes dos motoristas de um ponto de vista politico-parlamentar, o que se
comprovou depois que vi, a partir de seus posts no Instagram, que ele também tinha sido
candidato a vereador em 2020 pelo partido CIDADANIA, com parte de sua pauta de
campanha sendo aderecada as necessidades concretas dos motoristas de Uber, como indica o
print 3. Além disso, a ampla repercussdo de seus posts que pode ser verificada pela
quantidade de seus seguidores e pela frequéncia com a qual estes repostavam os posts de
Thiago, ou até pela mengdo de Thiago em posts de outros usuarios quando falavam em algo
referente aos motoristas (Thiago faz questio de compartilhar em seu perfil o
compartilhamento que outros perfis faziam de seus posts, como indica o print 1) mostrava a
mim que as interagdes possiveis de serem rastreadas a partir de seu Instagram poderiam me

fornecer um amplo material etnografico.

No entanto, a riqueza desse material s6 foi por mim tematizada quando percebi que
uma outra infraestrutura nao iria exatamente me fornecer o minimo de subsidio para
compreender como este interlocutor forma seus saberes sobre a cidade de Recife. Isso porque,
encarei inicialmente o Instagram apenas como uma forma de chegar a um espago
individualizado de interlocucdo, como ¢ o caso do aplicativo de troca de mensagens,
WhatsApp. De fato, como seu contato nesse aplicativo ndo pode ser acessado por vias
publicas (fiz questdo de checar tanto na pagina da AMAPE quanto na bio® do perfil de
Thiago, se ele ndo compartilhava o numero de seu telefone), presumi que uma vez que
conseguisse chegar a este meio, poderia ter em maos uma infraestrutura mais adequada a
construir uma rela¢do duradoura de confianga com o interlocutor do que uma na qual qualquer
usuario poderia ter acesso, como € o caso do seu popular Instagram. De fato, pensava que se

por sorte conseguisse uma resposta sua perante o amontoado de mensagens que certamente

29 Local no Instagram onde os usuarios podem fazer uma descrigdo sucinta de si mesmos
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devem chegar a ele através desta Ultima, seria improvavel que um didlogo sobre temas mais

especificos pudessem decorrer ali ao longo do tempo.

De inicio, esta impressdo pareceu razoavel. Isso porque, a primeira mensagem

mandada por mim ao seu direct™

no Instagram alcancou os dois objetivos por mim esperados:
1. obter uma resposta em um relativo periodo curto de tempo e 2. conseguir o numero de seu
WhatsApp para finalmente poder me desvencilhar de um ambiente seguido por outros 17.000
seguidores. Como visto no print 4, para minha surpresa, o primeiro dos objetivos foi
alcancado com larga folga, j& que sua resposta a minha mensagem de apresentagdao veio no

mesmo dia’'. Assim como o segundo, que foi enviado a mim por ele na mensagem

subsequente as mensagens mostradas no print 42,

No entanto, o desejado WhatsApp e a maneira com a qual Thiago o utiliza frustrou
parte das minhas expectativas com aquela infraestrutura. Isso porque cada pergunta feita por
mim era acompanhada de periodos cada vez maiores sem resposta por parte de Thiago.
Mesmo quando aconteciam, estas pareciam telegraficas, como se ja tivessem sido treinadas
por ele com outros jornalistas, politicos e pesquisadores. A primeira mensagem mandada por
mim para seu WhatsApp ja foi um ensaio dessas dificuldades. Como indica o print 5,
inauguro o didlogo com Thiago com um audio de pouco mais de um minuto, onde detalho
qual era minha inten¢do ao entrar em contato com ele, bem como quais eram meus interesses
com a pesquisa que estava desenvolvendo. Através de sua resposta (que demora trés dias para
acontecer) descubro que o interlocutor estava realmente interessado em se envolver com
aquele esforgo. Diante disso, envio outro dudio no qual pego que ele descreva sua trajetoria
individual até se tornar um trabalhador por aplicativo, que ele demora mais trés dias para
responder. Em sua resposta, a suposta posicao privilegiada daquele aplicativo veio por terra:

Oi, Alvaro. Boa tarde, amigo. Primeiramente, queria pedir desculpa pela
demora ai pra te responder. Eu ouvi teu dudio ¢ ai meu WhatsApp comegou a
chegar um monte de mensagens e a tua mensagem desceu e acabou que eu
ndo respondi mas eu vou tentar responder a primeira etapa da pergunta agora
e, se der, as duas.

%0 Ferramenta que permite a qualquer usudrio do Instagram enviar mensagens diretas para algum perfil
especifico. No entanto, caso o usudrio desejar, ele pode restringir a possibilidade de receber essas mensagens
apenas aqueles seguidores seguidos por ele proprio, o que ndo parecia ser o caso de Thiago. De fato, como o
leitor ird notar, mesmo Thiago ndo sendo meu seguidor, eu consegui mandar uma mensagem direta para ele
nessa rede social.

31 Mesmo que a ferramenta no Instagram nio deixe registrada, Thiago respondeu minha mensagem no mesmo
dia 18 de margo em que fiz a pergunta. Afirmo isso porque a plataforma indica, no topo de cada mensagem,
quando a mensagem ¢ enviada em um dia diferente daquela que foi primeiramente encaminhada.

32 Como nesse dialogo o interlocutor me diz seu nimero pessoal, optei por ndo torna-lo publico através de minha
dissertagao.
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Fonte: print de tela tirado pelo autor, 2022

Esta nao seria a unica resposta que Thiago demoraria a responder. De fato, a excegao
era quando as respostas eram enviadas com um prazo menor do que trés dias, o que exigiu um
permanente esforco de destacar as mensagens por mim enviadas, enviando outras que
pudessem destacar estas ultimas® e, com isso, fazer com que elas subissem em seu
WhatsApp. Foi justamente nesses tipos de mensagens que eu pude ver brechas para identificar
em que tipo de situacdo Thiago respondia minhas perguntas, ja que, pelo menos no inicio de
minha interlocucdo com ele, essas segundas mensagens pareciam deixa-lo constrangido por

ndo ter respondido as primeiras, pressionando-o a respondé-las nos mais variados lugares que

% O WhatsApp fornece uma ferramenta ao usudrio que o permite buscar mensagens ja enviadas, ao mesmo
tempo que se envia uma nova logo abaixo desta. Do ponto de vista interlocutivo, isso permite com que temas
sejam resgatados, bem como respostas confirmadas ou negadas por aqueles com quem se dialoga.
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estivesse assim que visualizasse. Pude presumir que isto acontecia ja que o preenchimento dos
dois tracinhos pela cor azul em meu chat com ele (indicativo, para a linguagem do WhatsApp,
de que o interlocutor tinha aberto a conversa com a nova mensagem) geralmente vinha

acompanhado de suas respostas em audio.
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Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022 Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022

Através dos ruidos presentes nesses audios pude catalogar pistas para identificar ndo
apenas os lugares que Thiago estava enquanto os enviava mas, sobretudo, para poder tracar
que tipo de interagdo meu interlocutor conduzia nestes ambientes. Assim, se escutava
barulhos de carros se movimentando junto a sons de radio e/ou comentarios de possiveis

passageiros solicitando para que dobrasse em uma rua ¢ ndo em outra, presumia que ele
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respondia minha mensagem enquanto fazia uma de suas viagens. Se percebia que suas
respostas eram emboladas por sons de degluticio acompanhados de barulhos de pléstico,

presumia que ele respondia a mensagem enquanto fazia uma refeicdo entre suas viagens.

De fato, a tnica coisa que podia fazer era uma mera presuncdo da situagao vivida pelo
interlocutor.** Isso porque, quando estimulava ele a descrever o lugar que estava (como que
solicitando-o uma mini etnografia), a resposta geralmente era sucinta, constando apenas o tipo
de local onde estava (lanchonete, restaurante, posto de gasolina). Desse modo, precisei
encarar os audios ndo apenas como fonte de contetudo sobre sua rotina, mas também como um
rastro sob o qual seria possivel mobilizar minhas proprias associagdes entre som e ambiente e,
a partir delas, mapear as potenciais interagdes de Thiago. Dito de outra forma, o som me
permitiu fazer afirmagdes limitadas e precarias sobre o que achava que Thiago poderia estar
fazendo, tendo como base meu proprio historico acerca do que a singularidade de cada som
me remetia em termos de ambientes vividos, bem como qual tipo de interacdo pode ser

desenrolada em cada um desses ambientes.

Se esses sons me davam um canal para acessar o ambiente, eles também perturbavam
o desenrolar das respostas de Thiago, ja que os ruidos dos carros passando em alta velocidade
ou o fato de seu celular estar conectado ao som de seu automodvel enquanto gravava um audio,
por vezes, faziam com que sua fala fosse encoberta, ou até mesmo, totalmente silenciada. Tais
dificuldades fizeram com que eu pedisse para que ele repetisse suas respostas, o que parecia
deixa-las ainda mais telegraficas. Nesse sentido, suas narrativas apareciam a mim como
pequenos fragmentos que, para se tornarem compreensiveis, exigiram que eu as reunissem em
uma narrativa etnografica (limitadamente) coerente. Para a literatura da antropologia das
infraestruturas, tal dimensdo expressa um ponto que parece atravessar os variados tipos de
infraestruturas (sejam elas infraestruturas fisicas como pontes ou rodovias, sejam elas
infraestruturas operacionais, como aplicativos de corrida), o fato de que, devido a defeitos e
inevitaveis quedas operacionais, as infraestruturas irdo precisar de reparos para que voltem a
funcionar ou, até mesmo, que uma outra infraestrutura venha dar suporte a algum defeito da
primeira. E por isso que os autores desta abordagem (LARKIN, 2013; GRAHAM, 2009)
mencionam que as infraestruturas sé podem ser compreendidas a partir de seu entrelagamento

com demais infraestruturas, necessdrias pelas suas limitagdes constitutivas. Neste sentido, se

% Em nosso didlogo por WhatsApp, Thiago meu enviou ao todo vinte e dois audios, com duragdes que vio
desde 0:34s a 15:00 min. Em termos brutos, a totalidade de seus audios chegam a quase quarenta minutos, sem
contar as interrupgoes e periodos de queda.
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um engenheiro de transito precisa preocupar-se tanto com a integridade dos asfaltos quanto
com a infraestrutura de distribui¢do de agua e de como o defeito de uma afeta e se sobrepde
ao funcionamento de outra na hora de se pensar o transito de certo bairro, um antropélogo
precisa saber trabalhar entre os defeitos operacionais das varias infraestruturas que ele utiliza
para alcangar seus interlocutores. No entanto, se um bom engenheiro/a torna (ou pelo menos
tenta tornar) tais entrelacamentos imperceptiveis aos habitantes da cidade, um bom

antropologo/a precisa evidenciar esses ruidos para seu publico.

Reunir os varios dudios de Thiago com seus chiados, quedas e interrupgdes suscitadas
pelas suas interagdes em ambientes fisicos e, com isso, construir narrativas etnograficas
capazes de me permitir compreender questdes centrais para os motoristas do Uber, faz parte
deste esforgo de trabalhar entre as defeituosidades de certa infraestrutura. A partir do dudio de
7: 34 min no print 6 ¢ possivel exemplificar tal constru¢ao. Aqui, consta a resposta de Thiago
quando eu o pergunto sobre sua trajetdria, profissdo pregressa € o que poderia ter acontecido
com esta para que ele tenha tomado a escolha de se inscrever na Uber, primeiro aplicativo de
viagens em que ele ingressou. De fato, minha experiéncia pregressa de trabalho com
motoristas de Uber desde a graduacdo me despertava interesse especifico nessa questdo ja que
boa parte dos relatos de outros motoristas no que diz respeito ao periodo anterior a entrada na
Uber era caracterizado por certas narrativas em comum: decepcdo com antigos patrdes,
frustragdo com a estrutura hierarquicas de empresas e demissdes que aconteciam perante um

momento de crise econdmica nacional.

A resposta de Thiago nao divergiu desses pontos. Aqui, o interlocutor fala que
trabalha desde os dezesseis anos, quando era estagiario na prefeitura do Recife no nucleo de
tecnologia de educacdo do programa bolsa escola. Para ele, comegar a trabalhar tdo cedo pode
ser explicado pela sua vontade de conseguir independéncia financeira e de “ndo depender de
ninguém”. Neste sentido, ele afirma que entrou na faculdade, se formou e, por isso, pdde se
tornar professor da rede privada, local onde trabalhou nos dez anos que antecederam sua
entrada na Uber, de inicio, como renda secundaria e, em seguida, como renda principal. No
entanto, sucessivas decepgoes com o ramo educacional o fizeram desistir dessa area:

Como a docéncia no Brasil todo mundo sabe, vocé também deve saber disso,
¢ uma profissdo muito ingrata né com os professores o que era a renda
principal, se tornar apenas um complemento de renda. Realmente minha
renda caiu bastante. Entdo, eu fiquei muito chateado, decepcionado, muito
mexido com o tempo que eu trabalhei na iniciativa privada, da falta de
reconhecimento, associado a tudo isso a questdo de vocé ter que ter uma
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jornada de trabalho. Tem hora pra chegar, hora pra sair, as vezes num tem
hora pra sair. Pressdo psicologica, assédio moral, falta de reconhecimento.

print 6
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Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022.

As frustragcdes com este ramo e sua estrutura hierarquica fizeram Thiago arriscar em
um novo setor, ainda incipiente e potencialmente arriscado:

Acabou que os aplicativos chegaram aqui no Recife, né? Na verdade chegou
aqui em 2016 a Uber e posteriormente no final de 2017 a 99 e ai quando ela
chegou aqui poucas pessoas conheciam. E ai eu decidi arriscar. Ali em
meados de Maio de 2016 eu fiz o meu cadastro. A Uber chegou em Marco,
eu fiz o cadastro em Maio, logo no inicio onde existia muita perseguigao,
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taxistas quebrando carro, apreensdo de veiculos por parte da prefeitura, por
parte da CTTU e a gente trabalhava escondido. A gente tinha que rodar mais
descaracterizado do que a gente ja anda, sem nenhum tipo de indicativo de
que era motorista de aplicativo porque a pessoa podia ser morto naquela
época, vocé podia levar um tiro e ficar por iSso mesmo porque a persegui¢ao
era muito grande e também poderia ter seu carro apreendido com uma multa
de quase cinco mil reais. Entdo, a gente rodava com muito medo naquela
época |4 atrds e a gente trabalhava com uma preocupagdo enorme, uma
preocupacao muito grande mesmo

Tais respostas, no entanto, ndo estavam dispostas em apenas um dos audios. Isso
porque o primeiro dudio mandado por Thiago que menciona estas questdes foi marcado por
sucessivos periodos de siléncio (suponho que o interlocutor tenha colocado as maos no
autofalante do celular), que exigiram pedidos meus para o interlocutor repetir alguns das
partes ausentes, sobretudo quando tais partes cortavam periodos extensos de seu audio®.
Neste sentido, para reconstituir as duas falas anteriores tive que reunir pedagos do dudio de
7:34 min do print 6 com pedacos dos audios de 0:34s, 1:05min e 0:56s, do print 8. Estes trés
ultimos foram motivados pelos meus 4udios enviados no dia 12 de Abril (print 7), que
buscavam retomar as tematicas daqueles que ele tinha me enviado no print 6, no dia 8 de
Abril. Depois de cinco dias sem respostas suas, enviei uma mensagem digitada lembrando da
mensagem pregressa que tinha mandado (print 7), onde também constavam pedidos para ele
falar novamente as partes que nos dudios do print 6 acabaram ficando silenciadas. Neste
sentido, se os trés primeiros periodos da primeira das duas citagdes anteriores foram tiradas do
audio de 7:34 min do print 6, a Gltima orac¢do deste trecho foi tirada do dudio de 0:34s do print
8. Ou ainda, a frase “ali em meados de Maio de 2016 eu fiz o meu cadastro” da segunda das
citagdes anteriores foi captada a partir do dudio de 1:05 min do print 8, a Unica frase
mobilizada de um dudio que ndo aquele de 7:34 min do print 6 para o caso dessa citacdo

especifica.

% Como foi o caso do segundo periodo de silenciamento presente no 4udio de 7;34 do print 6, quando fiquei sem
escutar 40 segundos da resposta de Thiago.
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Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022. Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022

Além de meras repeti¢des, os audios em que Thiago respondia meus pedidos para
refazer as respostas, forneciam novas descri¢des sobre as mesmas situagdes, 0 que permitia
rastrear diferentes (e as vezes contraditorios) sentidos através da qual ele compreendia sua
situacdo como Uber. Em um desses casos, Thiago explica novamente sua trajetoria, citando
seu acumulo de decepcdes com sua profissdo. No entanto, um ponto novo ¢ citado por ele ao
explicar sua trajetoria desde quando era estagiario:

Eu comecei trabalhando na prefeitura do Recife como estagiario, com
dezessete para dezoito anos e ai depois disso eu fui para a inciativa privada,
passei um tempo e ai depois fui demitido e quando eu fui demitido, eu fiquei
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chateado, fiquei abusado, fiquei decepcionado, vamos dizer assim e decidi
que eu precisava encontrar uma nova forma de trabalho.

Nesse sentido, mesmo o primeiro dos dudios em que Thiago fala de sua trajetdria ser
mais rico em detalhes, sobretudo no que diz respeito a hierarquia de uma ocupacdo menos
flexivel do que ser motorista de Uber, Thiago aqui traz um fator fundamental omitido no
primeiro, o fato de ele buscar a empresa de compartilhamento de corridas depois que foi
demitido de seu emprego na rede privada. Menos sugerir uma interpretagao discursiva ou
psicanalitica para explicar o motivo dessa nova informagao, aqui basta destacar que as falhas
infraestruturais levam a processos de repeticdo por parte dos interlocutores aos quais acabam
por expandir as formas com as quais eles se colocam perante sua propria insercao na Uber.
Neste sentido, se a partir de sua primeira fala € possivel presumir uma ac¢ao perante decepgoes
acumuladas (“eu decidi arriscar”), na segunda tal aspecto ¢ abafado pela nova informacao
adicionada, que aparece aqui como o fator que levou a decepg¢do (“e¢ quando eu fui demitido,
eu fiquei chateado, fiquei abusado, fiquei decepcionado). Mesmo que isso também aconteca
em conversas presenciais, a dimensao assincrona das respostas em audios de WhatsApp, além
dos espacos temporais que separam um audio do outro, acabam por amplificar a dimensao

contraditoria das repetigdes.
4.5 TRABALHANDO PELOS INCENTIVOS

Além disso, essas falas, bem como sua repeticdo, permitem fazer algumas
consideragdes sobre como Thiago apreende certa racionalidade laborativa. Isso porque, a
motivacdo para adentrar em um trabalho flexivel, com riscos de ameagas por parte de
motoristas de Téaxi, medo de ter o automovel apreendido pela CTTU e prefeitura se justificam
pela decepcdo (seja esta causada ou ndo por uma demissdo) com uma forma laboral que tem
especificas estruturas de comando, tempo mais ou menos delimitado de jornada de trabalho e
distingdo entre patrdo e trabalhador, bem como as potenciais relacdes de comando e
intimidagcdo que acompanham tal distingdo. De fato, ¢ na promessa de superar tal estrutura
relativamente rigida, que a racionalidade neoliberal pretende permitir aos trabalhadores (que
sequer sdo mais “trabalhadores” e sim, como afirma Thiago, um "colaborador") conduzir suas
rotinas através de dindmicas mais abertas a escolha individual e a autonomia (DARDOT &
LAVAL, 2016). Pelo menos no comego, isso parecia fazer sentido para Thiago:

Naquela época eu achava que a atividade era uma atividade muito boa porque
eu fazia meus horarios e a renda naquela época era boa né. O quilometro
rodado era muito melhor do que ¢ hoje. Hoje o quilémetro rodado, s6 pra
vocé ter uma ideia, ¢ praticamente metade do que se pagava antes. Naquela
época a gente trabalhava 10, 12 e fazia 300, 400, 500 reais dependendo do
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dia. Porque existiam incentivos pra vocé ficar conectado. Porque existiam
uma série de beneficios que a Uber dava né quando chegou aqui no Recife,
quando ela chega nas cidades pra poder estimular as pessoas a utilizarem,
né?. Pra poder estimular as pessoas a ficarem online, né?. A chamada hora
conectada que a gente recebia. As vezes cé ficava online 10 por dia e
ganhava 30 reais por hora ou seja s6 de hora conectada era 300 reais, fora o
que voce fazia de viagens

E proprio das formas de trabalho da época do capitalismo neoliberal algumas das
caracteristicas mencionadas por Thiago. Dentre eles, estimulos, sempre flutuantes, para que o
motorista fique online no aplicativo e, por isso, permane¢a em estado de constante alerta para
novas viagens, o que dificulta a identificagdo do tempo ao qual o interlocutor dispende
trabalhando. Assim, a depender dos estimulos concedidos pela empresa de aplicativo, o que ¢
tempo de trabalho pode progressivamente se apropriar do tempo de ndo-trabalho do motorista,
sobretudo se em determinado percurso o motorista decidir se conectar quando identificar um
novo estimulo que justifique a conexdo. Thiago, no entanto, parece ndo identificar essas
caracteristicas como negativas. De fato, sdo elas que, em um momento especifico de sua
trajetoria como motorista, o fizeram continuar como Uber, a despeito das permanentes
ameacas de taxistas e da prefeitura. Nesse sentido, o que parece realmente incomoda-lo € que
esses estimulos pararam de acontecer, ou deixaram de ser suficientes para alcancar o aumento
progressivo do custo de vida:

Com o passsar do tempo o que eu percebi claramente foi que houve uma
diminui¢do significativa nos ganhos. O quilometro rodado ficou muito muito
menor do que era naquela época, e o preco de tudo aumentou né? O
combustivel aumentou, a manuten¢do do veiculo aumentou, a troca de 6leo
aumentou, tudo aumentou menos a tarifa nos aplicativos. Por isso, as
empresas de aplicativo fazem que a atividade de motorista de aplicativo
fique praticamente inviavel. Hoje pra vocé trabalhar, vocé precisa realmente
se redobrar e o valor que ela paga por hora ¢ muito pequeno e quando vocé
tira combustivel, manuntengdo, depreciacdo, o desgaste do seu carro, seu
tempo, o seu desgaste emocional, realmente é uma atividade que hoje eu
posso dizer a vocé€ que ta se tornando inviavel. Fora isso, a gente ndo tem
incentivo por parte das empresas pra absolutamente nada. Motorista de
aplicativo hoje ¢é sensivelmente explorado pelas empresas porque elas visam
os ganhos e ndo se preocupam em saber se o motorista ta fazendo ganhos
suficientes pra ele. E o pior de tudo é que quando um motorista € excluido da
plataforma ele ndo tem direito ao contraditorio, ndo tem direito a ampla
defesa. Simplesmente ¢ banido e excluido sumariamente, com base em um
comentario de um passageiro que as vezes nao ¢ verdade. E o motorista fica
completamente fragilizado nessa relagao.

Se no comeco a capacidade do aplicativo em criar estimulos para os motoristas era
visto como algo positivo, em uma nova circunstancia esse mesmo aplicativo ¢ interpretado
como algo que faz com que os motoristas adquiram ganhos que ndo acompanham o custo de

vida, bem como uma infraestrutura que ndo fornece o contraditério quando um motorista é
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banido da plataforma. Em situacdes como estas, Thiago identifica claramente o trabalho na
Uber como algo sujeito a sucessivas arbitrariedades, onde o que era visto como flexibilidade
torna-se exploracdo. Neste sentido, a trajetdria de Thiago com a plataforma, passando por
varios momentos desde de sua inauguragdo na cidade do Recife, evidencia certa
temporalidade da infraestrutura do aplicativo (APPEL & GUPTA, 2018) uma vez que
colocam em circulagdo certa racionalidade social, apreendida pelo motorista de acordo com
fatores cambiantes ao longo do tempo, como, por exemplo, o custo de vida. De fato, ndo
existe uma racionalidade neoliberal estagnada no tempo e alheia a tais circunstancias, mas so
aquela percebida ao longo das diversas mudangas econdmicas que influem na experiéncia de
circulagdo de motoristas em dado contexto. Aqui, ter interlocu¢do com motoristas inscritos na
Uber desde do comego das operacdes da empresa em determinado espago aparece como
vantagem metodologica significativa. Ademais, a forma com a qual Thiago descreve certa
dimensao da infraestrutura ao invés de outras, expressa como o proprio reconhecimento de
tais ou quais dindmicas operacionais do aplicativo se relacionam com fatores que se alteram
ao longo do tempo. Assim, embora desde o inicio o motorista estivesse impedido de recorrer a
possiveis bloqueios arbitrarios, ¢ s6 quando, segundo Thiago, os ganhos como Uber parecem
ndo acompanhar os aumentos de precos que o interlocutor menciona os referidos bloqueios

como um fator de exploragao.

Reclamando ou elogiando tais dindmicas dos aplicativos, em suas respostas, Thiago da
margem para compreender como se situa estrategicamente perante elas, ou ainda, como, com
o tempo, atua no sentido de que o aplicativo molde as viagens que dispde para ele de acordo
com os bairros e terrenos que mais gosta de circular. Neste sentido, embora ndo possa
controlar completamente o que ¢ disposto, Thiago tenta fazer com que o aplicativo
compreenda sinais como uma ativacdo ou desativagao do aplicativo em determinada area, ou
ainda, uma sequéncia de recusas de viagens para um especifico bairro como indicativo de uma
disposicdo maior sua para aceitar corridas para esta ou aquela regido, o que vem
acompanhado de um maior/menor envio de viagens futuras para tais areas . De fato, depois
que questionei se e como Thiago burlava as corridas que eram impostas a ele pela dindmica
de distribui¢ao de viagens do aplicativo, ele relata uma relagdo entre motorista e aplicativo
mais refinada do que eu anteriormente tinha acumulado a partir de entrevistas com outros
motoristas:

Rapaz, eu sinceramente nao sei do que ¢ que os motoristas falaram que ¢
possivel fazer para poder, vamos dizer assim, enganar o aplicativo, porque o
aplicativo ele trabalha com learning machine né? E através do aprendizado e
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com inteligéncia artificial ele vai aprendendo habitos, aprendendo
comportamentos ¢ inclusive o modo de trabalho do motorista. O que eu sei
que acontece, ¢ eu digo isso porque acontece comigo € que quanto menos
viagens eu pego para uma determinada area, menos viagens ele vai me
mandar para determinada area.

Aqui, Thiago aponta para a ndo existéncia de uma relacao dicotomica entre, de um
lado, aplicativo e seu sistema operacional e, de outro, um motorista se opondo ou aceitando
tais operagdes, ambos como entidades isoladas. Nesse ponto, cabe um esclarecimento acerca
de um autor muito utilizado pelos pesquisadores que estudam a relagdo entre humanos e
tecnologias, Bruno Latour (1994; 2012). Embora citado pontualmente nas paginas pregressas
desta dissertacdo, suas ideias sobre o modo com a qual a modernidade produz objetos
(pretensamente) puros serd central para compreender como Thiago descreve o aprendizado
que o aplicativo faz de suas ag¢des, e como isso se relaciona com o tipo de viagem distribuida

aele.

Para Latour, a modernidade ¢ constituida por um esfor¢o de separar atores humanos e
ndo humanos integrados associativamente em relagdes politicas, formulas quimicas, natureza,
cultura, e formuld-los enquanto entidades puras. Nesse caso, o “moderno” produziria objetos
que seriam resultado ou de relagdes humanas, com suas culturas, representagdes e simbolos,
ou seria marcado pela natureza, suas leis cientificas imanentes, ¢ sua impossibilidade de
mesclar-se as varias disputas humanas, essas sim, sempre mutaveis:

A hipétese deste ensaio - trata-se de uma hipotese e também de um ensaio - ¢
que a palavra "moderno" designa dois conjuntos de praticas totalmente
diferentes que, para permanecerem eficazes, devem permanecer distintas,
mas que recentemente deixaram de sé-lo. O primeiro conjunto de praticas
cria, por "tradugdo", misturas entre géneros de seres completamente novos,
hibridos de natureza e cultura. O segundo cria, por "purificacdo", duas zonas
ontoldgicas inteiramente distintas, a dos humanos, de um lado, e a dos
ndo-humanos, de outro. Sem o primeiro conjunto, as praticas de purificagao
seriam vazias ou supérfluas. Sem o segundo, o trabalho da tradugdo seria
freado, limitado ou mesmo interditado. O primeiro conjunto corresponde
aquilo que chamei de redes, o segundo ao que chamei de critica. O primeiro,
por exemplo, conectaria em uma cadeia continua a quimica da alta
atmosfera, as estratégias cientificas e industriais, as preocupacdes dos chefes
de Estado, as angustias dos ecologistas; o segundo estabeleceria uma
particdo entre um mundo natural que sempre esteve aqui, uma sociedade
com interesses e questoes previsiveis e estaveis, e um discurso independente
tanto da referéncia quanto da sociedade (LATOUR, 1994, p. 16)

O pressuposto metodoldgico que movimenta sua teoria ator-rede (LATOUR, 2012) ¢ o
de justamente integrar humanos e ndo humanos, naturezas e culturas a um mesmo mundo
formado por objetos hibridos, que ndo podem ser decompostos em entidades puras. Ao falar

do “learning machine” e como esse termo faz com que seja impossivel pensar o aplicativo
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enquanto ente autobnomo em relagdo ao motorista, Thiago nos mostra como suas interagoes
com o aplicativo sdo dinamizados pelas mesmas razdes que motivaram a critica de Latour a

modernidade, a saber a impossibilidade de purificar as variadas redes que formam o social.

Assim, ao me colocar esta dimensdo de sua relacdo com o aplicativo, Thiago me
exigiu uma redefinicdo dos outros conceitos que mobilizei no capitulo dois. Desse modo, ndo
poderia mais considerar, por exemplo, a infrapolitica que os motoristas mobilizam enquanto
algo dissociado do aplicativo, nem muito menos como algo que se opdem a ele em sua
capacidade de desviar de algumas das conexoes algoritmicas que sugerem. Mais do que essa
dicotomia, a ideia formulada por Thiago me ajudou a compreender a propria infrapolitica
enquanto um hibrido que envolve Thiago, algoritmos, viabilidade dos terrenos e racionalidade
social. De fato, a propria renegag¢ao que meu interlocutor faz da ideia de “burlar” (como se eu
estivesse sugerindo que ele contornasse o outro objeto que se associa a ele, como se ambos
fossem possiveis de se separarem) € resultado da impossibilidade de efetuar uma cisdo entre

actantes hibridos.

Seguindo essa interpretacdo, a problematica relacional entre motoristas e aplicativos
muda momentaneamente de forma: aqui, a questdo ¢ saber quais s30 0s momentos em que 0s
aplicativos colocam-se como objetos puros € quais sd3o 0s momentos que se colocam como
hibridos. A assimetria entre esses dois momentos ¢ a forma com a qual a precariedade aqui se
expressa. Olhemos esse ponto mais detalhadamente a partir das situagdes através das quais os
aplicativos excluem os motoristas sem que estes tenham direito de resposta. Aqui, o aplicativo
retém a capacidade de tomar certas decisdes sem o outro ator responsavel pelo seu proprio
processo formativo, como € o caso de motoristas que sao expulsos da plataforma “sem direito
a ampla defesa”. Nessas ocasides, 0 aplicativo aparece estrategicamente como objeto puro, ou
seja, como algo que ignora os apelos do outro actante (os motoristas), que protesta e reclama
dos bloqueios arbitrarios ao qual sdo submetidos. Nesses casos, a infrapolitica serve aos
motoristas como uma formagao hibrida mobilizada para amenizar os riscos de ter o aplicativo
atuando como um objeto puro e independente das demandas e controvérsias dos motoristas.
Quando isso acontece, o aplicativo emerge como objeto tipicamente moderno, ja que
supostamente separado dos humanos a que se associam. Assim, mesmo que ndo sejam
realmente puros (j4 que precisam a todo momento dos humanos para captarem uma série de
informagdes fundamentais para estipularem pregos de viagens, bem como distribui-las para
motoristas) o aplicativo se utiliza de sua pretensa independéncia para atender a um objetivo

bastante concreto: estabelecer uma relagdao assimétrica com o humano que o interpela, ja que



66

isso sera fundamental tanto para expandir os ganhos de uma empresa como a Uber, quanto
para manter em vigor uma modalidade especifica de controle laboral tipica do neoliberalismo,

estratégico para a manutengdo desses ganhos.

Em outras situagdes, no entanto, a purificacdo ¢ substituida pela hibridez, e o
aplicativo volta a aparecer como um objeto ndo-moderno, ja que amalgamado aos humanos.
Vejamos um exemplo dado pelo interlocutor que ajuda a ilustrar este aspecto:

Por exemplo, eu tava falando contigo agora e tocou aqui e chamou pra
Olinda. Como sao quatro horas da manha e eu moro na zona sul, entdo ir pra
Olinda essa hora ndo ¢ estratégico e mesmo quando toca pra Olinda eu
procuro ndo aceitar justamente pro aplicativo entender que eu ndo gosto e
ndo quero ir pra Olinda. E por isso, ¢ perceptivel que vai diminuindo a
quantidade de vezes que se toca para determinado destino porque o
aplicativo ele vai aprendendo com vocé

Como esclarece Thiago ao me corrigir, tais agdes nao sdo formas de burlar, mas
modos através das quais ele busca ensinar ao aplicativo sobre a ldgica de sua circulagdo, no
sentido de que a plataforma funcione para o interlocutor de acordo com tais ensinamentos,

colocando-se, agora sim, como entidade hibrida

Além deste método, Thiago cita um outro que, para ele, ¢ uma maneira de utilizar a

plataforma inteligentemente:

Uma técnica que muita gente usa e eu eventualmente uso € a questdo do
destino. Vocé tem dois destinos por dia. Se vocé for uma categoria mais
acima vocé tem até trés destinos por dia, e se vocé for da categoria platina,
que é uma categoria de quem tem muitas viagens...*® vocé acaba tendo um
destino extra também. Entdo tudo isso faz com que vocé consiga ta
direcionando de alguma forma para uma area que vocé quer ir. Se vocé, por
exemplo, ta na zona sul e a vocé€ t4 querendo trabalhar e conseguir mais
rapidamente faturar uma grana, né? Vocé vai e coloca o destino pra uma area
bem distante e vocé vai fazendo corridas naquela direcdo, ¢ uma opg¢ao de
tentar acelerar os ganhos. Mas a plataforma entendendo isso e com a
demanda de viagens tendo diminuido o que foi que eles fizeram? Eles
colocaram um tempo limite pra que esse destino expire se vocé ndo
conseguir chegar até o destino. Normalmente sdo de duas a trés horas. Ou
seja, se eu t6 em Boa Viagem e coloco o destino Maria Farinha ou coloco o
destino Itamaraca, e passou ali duas horas ou trés horas, ele automaticamente
vai derrubar esse destino. E uma coisa que é importante vocé saber é que
isso ndo ¢ burlar a plataforma, t4? Isso ¢ uma forma inteligente que os
motoristas utilizam do destino pra conseguir avangar e evitar certas regioes €

3 O aplicativo da Uber fornece aos motoristas a possibilidade deles escolherem dois destinos em que irfio se
locomover para pegar um passageiro. Desse modo, se as solicitagdes de viagens aparecem costumeiramente nos
aplicativos dos motoristas sem a possibilidade destes saberem para onde irdo se locomover caso aceitem uma
corrida, os dois destinos referenciados por Thiago sdo justamente a aqueles momentos em que os motoristas
podem excepcionalmente escolher em qual lugar da cidade (destino) deseja aceitar uma corrida. Como menciona
Thiago, alguns motoristas utilizam esses destinos para, estrategicamente, expandirem seus ganhos ou terem
margem para ndo circularem por bairros indesejados
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que nem todo mundo faz e nem todo mundo usa. Mas também nao ¢ algo

proibitivo
Nesse relato, o estimulo para o motorista manter sua média de avaliagdo alta acaba por
influenciar a possibilidade dele proprio escolher os destinos que ird circular. Desse modo, um
mecanismo de gestdo do trabalho tipica do neoliberalismo, ao qual uma estrutura hierarquica
de controle presencial para gerir a produtividade do trabalhador ¢ substituido por um controle
algoritmico que pode fazer uma gestdo dispersa ja que ndo concentrada em um territorio
especifico - sem com isso perder a capacidade de controlar o trabalhador (ABILIO, 2019) - é
utilizada para estimular um tipo de comportamento ao motorista quando este se depara com
seus passageiros. Assim, sem nunca deixar claro o que € necessario para receber uma boa nota
daqueles que solicitam uma viagem, Thiago afirma aqui que um motorista que esteja numa

“categoria acima” pode escolher roteiros que sejam mais vantajosos.

No entanto, a possibilidade de fazer essas escolhas estd em permanente mutabilidade
ja& que estdo sujeitas, segundo Thiago, a mudanca de demanda das viagens tal como sdo
identificadas pelos aplicativos. Aqui, a capacidade da plataforma em captar e processar
informacdes de maneira ininterrupta ajuda a alimentar a infraestrutura com novas informacgdes
que modelam que tipo de operacdo vai permanecer vigente no aplicativo. Assim, se a
possibilidade de escolher o destino permanece, ela, com a diminui¢do da demanda de viagens,
fica limitada a certo periodo de tempo. Tal aspecto ilustra um ponto amplamente discutido
pela antropologia das infraestruturas, a saber a capacidade das infraestruturas de serem
alimentadas com novas informagdes que se traduzem em alteragdes na dinamica de circulagao

de bens operadas por ela (GRAHAM & NIGEL, 2007).
4.6 “UM GEORREFERENCIAMENTO QUE PRESERVE NOSSA VIDA”

Mais uma vez utilizando o “learning machine” do aplicativo, Thiago tenta fazer com
que ele compreenda a geometria dos lugares que mais gosta de percorrer: avenidas retilineas,
evitando, sempre quando possivel, areas de morros e de dificil acesso. Nesse sentido, sua
peregrinagdo se baseia em um esfor¢o de reduzir o impacto da defeituosidade das ruas em seu
automovel, bem como na potencial relagdo que isso pode ter com areas perigosas. As duas

falas de Thiago que se seguem ilustram esta dimensao:

Uma estratégia que eu também utilizei no passado e que dava muito certo e
até hoje funciona um pouco € vocé sempre ter um comportamento de rodar
em linha reta. Eu s6 rodo em linha reta. Eu s6 procuro ta rodando em bairro
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planos. Isso faz com que o proprio comportamento do aplicativo entenda que
eu ndo rodo em lugares que saiam de uma linha reta, em direcdo sempre do
litoral. Eu sempre roda na faixa litordnea, ¢ quando chega em algumas
regides eu ndo adentro fora dessa linha reta justamente para o aplicativo
sempre me dar um posicionamento dentro do mapa de ta sempre trafegando
em areas planas ou em linha reta.

Aqui, o conhecimento sobre os terrenos da cidade ¢ apropriado pelo aplicativo e
traduzido em um mecanismo capaz de dispor as viagens para Thiago de forma especifica.
Assim, a relagdo entre geometria urbana e viabilidade infraestrutural das pistas, proprio de um
saber construido pela permanente peregrinacdo urbana feita por alguém como Thiago, aparece
infraestruturalmente no aplicativo a partir de convocagdes para viagens que sigam o padrio
mencionado pelo interlocutor. No entanto, ndo basta para Thiago conhecer a cidade através
dessa peregrinagdo, mas, sobretudo, de saber tornar o conhecimento que ¢ resultado da
peregrinacdo traduzivel para as formas de apropriagdao da informagao existentes no aplicativo.
Neste sentido, desviar das areas que fujam do padrdo retilineo ¢ o mediador entre seu
conhecimento e a capacidade do aplicativo tanto de apropriar-se da relacdo que emerge
através desse conhecimento quanto de tornd-la em uma série de disposi¢des operacionais, que
acabam, elas sim, condicionando os movimentos de Thiago. Aqui, o aplicativo aparece como
um hibrido que envolve geometria das ruas, viabilidade dos terrenos, disposi¢des operacionais
e saberes urbanos, aos quais, em sua hibridez, torna possivel para humanos (motorista) e
nao-humanos (aplicativo) disputarem entre si os caminhos que irdo percorrer. De fato, eles
disputam ja que, a despeito das mediagdes, a garantia de que os indesejados terrenos curvos
ndo irdo afetar as longas avenidas retilineas de Recife nunca ¢ algo garantido:

Agora, claro, vocé inevitavelmente vai pra periferia ¢ inevitavelmente vocé
vai para locais que vocé€ ndo gosta, mas hoje vocé ja tem como ver o bairro
de destino. Entdo ver o bairro de destino ajuda muito. Por exemplo, agora a
pouco tocou de novo e a origem era casa amarela s6 que era uma area de
casa amarela que era a direita da avenida norte ou seja na area de morros e ai
minha preocupacdo era: essa hora t4 subindo morro, td descendo morro ¢
entrando em corrego, entendeu? Nessas horas eu ndo vou nesses locais em
hipotese nenhuma e se eu for por algum acidente eu saio de imediato
desligando o aplicativo. Tem que agir dessa forma pra ta sempre fazendo um
filtro e t4 sempre preservando a nossa vida, né? Tendo um
georreferenciamento sempre prezando em primeiro lugar pela seguranca,
depois vem o ganho.

Neste trecho, Thiago sintetiza alguns de seus saberes urbanos que busquei demonstrar
até aqui. Assim, ele utiliza a possibilidade de visualizar o destino das viagens como forma de
conseguir desviar das viagens que ndo estdo dentro do padrdo de bairros planos e avenidas
retilineas que ele busca induzir para o aplicativo. Desse modo, a possibilidade do motorista ter

controle sobre sua propria rotina frequentemente esbarra em logicas de circulacao que nao se
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comunicam com sua gramatica de movimentos. Quando isso acontece, o espectro de respostas
que Thiago pode dar sempre sdo limitados, bem como dependentes das operagdes disponiveis
a ele em cada situagdo especifica. Aqui, tanto a experiéncia de Thiago rodando por Recife
quanto sua compreensdo dos mecanismos de funcionamento do aplicativo permitem que ele
tenha agilidade para quando entrar em uma é4rea de morro como Casa Amarela, desligar o
aplicativo e ndo receber viagens para aquela regido, o que o permite passar a menor

quantidade de tempo possivel ali.
4.7 SOBRE A PERDA DA INTERLOCUCAO

Os dois ultimos trechos citados de meus didlogos com Thiago sdo fruto dos ultimos
audios que recebi dele em nossas conversas por Whatsapp. Isso porque, a essa altura de nosso
dialogo, tinha sentido abertura suficiente de sua parte para introduzir aquele que era uma dos
meus objetivos com a atual dissertagdo: fazer com que ela fosse um mediador de alguma agado
concreta para os trabalhadores aos quais estava buscando interlocugdo. A apresentagdo dessa
dimensdo de minha pesquisa produziu o efeito inverso daquele que eu previa, de modo que a
disposicdo de Thiago para se engajar naquela proposta, ou até mesmo, de voltar a responder
as perguntas como aquelas que estava fazendo antes da referida proposta, diminuiram
consideravelmente. De fato, os ultimos dois dudios que ele me manda (presentes no print 9) ¢
para justamente falar das potenciais dificuldades que teria em construir alguma proposta que
envolvesse figuras politicas como Ivan Moraes, bem como com membros do partido a que o
parlamentar do PSOL est4 filiado:

O Alvaro eu conheco Ivan, inclusive ja tive no gabinete dele em algumas
oportunidades, convidei ele pra dar uma palestra 14 na faculdade que eu dou
aula. Nutro de respeito e admiracdo pelo trabalho dele mas agente tem
muitos pontos de, vamos dizer assim, de discordancias politicas né? A
comecar pela questdo partidaria mesmo que eu t6 num partido que é de
centro-direita, que tem uma visdo completamente antagonica ao modelo e
formato de mandato que Ivan compartilha. Ivan inclusive ¢ muito amigo de
Jodo Freire que ¢ secretario Geral do partido, que também ¢ meu amigo...
Assim, nada impede de se falar, sabe? Mas ¢ muito complicado essa relagao
por causa dessa questdo antagénica que existe de leituras de diversas
interpretagdes de fatos diferentes justamente porque a gente ta em campos
politicos distintos, entende?

Embora nessa resposta o interlocutor ndo tenha exatamente fechado as portas para esta
proposta, o ritmo em que se deu o didlogo posterior ao envio desse dudio me mostrou o
contrario. Desestimulado pela resposta que recebia dele, lhe enviei uma nova pergunta (ainda
sobre a possibilidade de construir uma agdo conjunta) depois de dez dias do dudio mandado

por ele (como indica o print 9 e 10). Aqui, especulo quais poderiam ser os €ixos principais
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que poderiam motivar uma agdo conjunta, bem como quais possiveis novas regulamentacdes
poderiam ser elaboradas. Nao mais a partir de dudios, o interlocutor me da um curta resposta
digitada a esta pergunta, tal como vista no print 11. Este seria o padrdo de suas respostas, até

ele definitivamente parar de responder meus questionamentos no dia 27 de Maio de 2021.

Print 9 Print 10

09:44 WO D » Q% N =l 92%m 09:44 o - o % N=92%0

ég-}_f: Thiago Uber L S ) Thiago Uber e
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ey >
My =AY

¥ Mensagem de voz (1:48)

N&o. Nunca passei.

¥ Mensagem de voz (1:29) : i
Um dos melhores amigos dele é Joao

f\;. ® Freire, que é filho de Roberto Freire e
£ 9 secretario-geral do partido.
v

¥ Mensagem de voz (1:48)

Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022. Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022.
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acontecer, da maneira mais livre
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Nao entendi muito essa etapa.

Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022
4.7.1 O retorno ao Instagram

Como o leitor pode constatar, a volta ao primeiro dos espagos em que tive contato com
Thiago se deu menos por uma escolha do que por uma imposicdo do campo. De fato, a
medida que percebia o progressivo distanciamento de Thiago, sua pagina no Instagram
aparecia como uma sombra através da qual eu poderia navegar para conseguir sanar algumas
das lacunas geradas por nossas dissonancias politicas. Assim, embora ndo conseguisse
concretizar a ideia de acdo conjunta que tinha concebido, através da volta ao Instagram pude

tanto verificar como Thiago compartilha com um publico amplo algumas das informagdes que
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tinha me fornecido privadamente quanto compreender o porqué de sua resposta negativa a

minha proposicao.

Para desvendar alguns aspectos de ambas as dimensdes, pretendo nos topicos que se
seguem fornecer uma descri¢do de seu Instagram, dando relevancia para aqueles posts que
tem uma maior capacidade de dialogar com os temas que conversamos por WhatsApp. Para
estes, pretendo dedicar topicos especificos, além das razdes metodologicas que me fizeram
destacéd-los da gama de informacdes, didlogos, curtidas e interagdes presentes em sua pagina
nessa rede social. Nesse sentido, além de mobilizar temas centrais para desvendar o cotidiano
dos motoristas, pretendo também fornecer um (possivel) mapa para caminhar através de um
ambiente marcado pela saturacdo de imagens e sons, algo constitutivo de ambientes virtuais

como o Instagram. Aqui, sdo as discordancias politicas que abriram seu Instagram para mim.
4.7.2 Mapeando Thiago e seu grupo politico

Exibindo uma coca-cola gelada a frente de sua televisao, € no dia 4 de Janeiro de 2012
que Thiago faz sua primeira postagem no Instagram. Dai até¢ 2017 suas postagens parecem
ndo ter um padrdo bem definido: fotografias de sua cachorra, de pratos em restaurantes, jogos
de futebol, encontros com profissionais da docéncia (profissdo pregressa a sua entrada na
Uber), viagens com sua filha e esposa, selfies em que s6 vemos a face do interlocutor,
imagens de paisagens e por do sol. Com no maximo 20 curtidas, essas postagens raramente
sao acompanhadas de comentarios, que quando acontecem geralmente versam sobre a beleza

e harmonia de sua familia.

Como mostra o print 12, ¢ no dia 27 de Outubro de 2017 que o interlocutor faz a
primeira postagem que envolve a categoria de motoristas de aplicativos. Sem comentarios e
com apenas 4 curtidas, a postagem ja aparece como um ensaio de como vai ser a aparéncia de
seus posts no futuro: uma convocacdo para a mobilizacdo nacional dos motoristas de

aplicativo, fornecendo a seus seguidores data, local e horario do acontecimento.
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Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022

Entre esta postagem e a proxima envolvendo os motoristas passaram-se exatos dois
meses, quando Thiago posta um video em que ele aparece convocando “os parceiros e
parceiras” a se opor a um projeto de lei que, segundo o interlocutor, foi proposto pelo
Deputado Federal Carlos Zaratinni, do PT de Sao Paulo, com o intuito de proibir a circulagdo
dos motoristas em todo o territorio nacional. Com uma musica em teclado que parecia vir de
um filme de terror, Thiago afirma que Zarantini € “contra os aplicativos, contra seu direito de
escolha, contra vocé (“os parceiros”) trazer renda para sua familia”. Com 236 visualizagdes

até o momento em que escrevo estas linhas, esta postagem ¢ o primeiro de uma série de

videos em que Thiago fala de reajustes das tarifas dos aplicativos, convocando os motoristas a
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ficarem atentos ao que ele julga ser uma arbitrariedade, além de outras na qual ele comemora
a derrota do projeto previamente proposto pelo deputado do PT. Mesmo que ainda
intercalando com fotografias de sua familia, o fluxo de postagens sobre os motoristas de
aplicativo aumenta cada vez mais a partir desses videos, inclusive aquelas que incluem a

presenca de figuras publicas do Estado de Pernambuco.

Esse foi o caso do Deputado Federal Daniel Coelho®” quando aparece ao lado de
Thiago em uma postagem no Instagram deste ultimo, no dia 27 de Fevereiro de 2018 (print
13). Coelho ¢ um importante interlocutor de Thiago, aparecendo em diversas de suas
postagens, seja em eventos partidarios do partido em que ambos fazem parte (CIDADANIA),
seja em passeatas e paralisagdes dos “motoristas parceiros”, como ambos chamam os
motoristas de aplicativos. O posicionamento deste deputado ¢ marcado pela defesa de pautas
costumeiramente associadas a direita como, por exemplo, sua defesa da privatizacdo de

empresas publicas como Correios e Eletrobras (VEJA, 2021).

Outra figura publica cuja aparicdo ¢ constante no Instagram de Thiago ¢ a candidata a
prefeitura de Recife pelo partido PODEMOS em 2020, delegada Patricia. Depois de cerca de
trés anos da primeira postagem de Thiago relativa a alguma questdo relacionada aos
motoristas, a primeira aparicdo de Patricia ¢ em 2020, durante a campanha eleitoral que
ambos faziam nesse ano, j& que Thiago também aparecia como candidato a vereador pelo
CIDADANIA*, Em vérias das postagens de Thiago, Patricia demonstra sintonia com meu
interlocutor, a ponto de aparecer em atos publicos na defesa de pautas caras para Thiago,
como € o caso de sua critica a "industria da multa” ou sua defesa da CPI da CTTU, como
indica o print 14, onde ambos aparecem em um dos sinais de transito do Recife com cartazes
que pedem a abertura da referida CPI. Patricia aparece ainda em alguns dos posts de Thiago
demonstrando afinidade com um velho interlocutor de Thiago, Daniel Coelho. E o que nos diz
o print 15, em que Thiago compartilha uma postagem de Patricia onde, na frente do prédio da
CTTU, esta ultima aparece ao lado de meu interlocutor e do préprio Daniel com disposicao

para escutar as demandas dos motoristas, neste caso representados por Thiago.

87 A vida partidaria de Coelho é marcada pela circulagio em diversos partidos politicos, boa parte deles de
direita, como o PSDB. Atualmente ¢ filiado ao CIDADANIA, mesmo partido de Thiago.
% Em que ele ndo foi eleito.
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Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022 Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022
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A Q & 6

Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022

Como o leitor observa, a provavel dificuldade que Thiago mencionara em construir
algum nivel de concordancia com Ivan Moraes do PSOL, parecia ser confirmada pela breve
perambulagdo que fiz aqui. De fato, tendo Ivan tanto posi¢des politicas (como uma posicao
avessa a privatizacdo dos correios) quanto aliangas (como seu apoio a eleicdo da entdo
candidata a prefeitura do Recife pelo PT, Marilia Arraes, que era adversaria de Patricia)
contrarias as de Thiago e a de seu grupo politico, fazia parecer minha intencdo em mediar o
contato entre estes dois atores um esfor¢o ingénuo. Desse modo, embora a esperanca de tornar

a pesquisa académica em algo operacionalizavel por seus interlocutores em varios contextos
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faca sentido®”, em outros, ela esbarra em redes bem constituidas, que parecem nio demandar
da boa vontade de um bem intencionado antrop6logo. Assim, também dificultadas pelo tempo
limitado que um mestrado permite para construir as bases através da qual uma interlocucao
contraditoria como esta precisaria, a ampla rede de apoio de Thiago também fora da esfera

politica parlamentar parecia me provar este ponto com uma contundéncia ainda maior.
4.7.3 Das redes de auxilio

De fato, s@o varios os apoios que Thiago oferece aos motoristas parceiros em seu
Instagram. Frequentemente condicionando a possibilidade de conseguir tal apoio a uma
filiacdo na AMAPE, estes vao desde suporte psiquiatrico a descontos para blindagem de
carro. No print 16, por exemplo, vemos um desconto de 50% oferecido para a aquisicao de
uma blindagem para carro e moto “100% garantida”, fruto de uma parceria da AMAPE com a
empresa VEDAFURO. Thiago associa o link na qual ¢ possivel fazer tal pedido ao seu
Instagram pessoal, ja que o dispde em seu story neste aplicativo. Aqui, o interlocutor ndo
deixa claro se apenas associados a AMAPE tém direito ao beneficio, ou se este se estende a
outros motoristas de aplicativo. Mais na frente, o interlocutor deixa clara essa especificagao
ao oferecer atendimento psicoldgico para ‘“associados a AMAPE e familiares”, como
evidencia o print 17. No texto vinculado a este post, Thiago ndo apenas estimula os motoristas
parceiros a marcarem um atendimento como também parece dar énfase para a condigdo
exigida para efetuar a marcacdo: a filiagdo a AMAPE, possivel de ser feita através de uma

mensagem direta ao meu interlocutor.

39 Como irei discutir no ultimo tépico deste capitulo
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Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022 Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022

Para além de assisténcia a demandas especificas, Thiago também se mostra com
abertura para conversar com determinados grupos ja formados de motoristas, de modo a tentar
vincular suas atuacdes a associacao presidida por ele, a AMAPE. Com um desses grupos que
atuam proximo ao Recife Flat, no bairro Boa Viagem na Zona Sul de Recife, Thiago escuta as
demandas dos motoristas e apresenta acoes em andamento, como aquela em que busca obrigar
os aplicativos a justificarem potenciais suspensdes, como indica o print 18. Ele também
demonstra ateng@o as sugestdes que chegam em sua pagina no Instagram, como aquela vista
nos prints 19 e 20. Assim, vemos sua interagdo com um dos comentarios da foto exposta no

print 18, onde ele responde as recomendagdes de seus seguidores, que vao desde a exigéncia



79

de exibicao de foto dos passageiros a necessidade da Uber colocar os bairros certos em que se
situam os passageiros solicitantes de uma viagem. Aqui, Thiago parece se mostrar tdo
disponivel a responder as indagacdes de seus parceiros quanto nos espacos fisicos aos quais as
postagens fazem referéncia, de modo a ser impossivel criar uma cisdo entre espaco virtual e
espaco material. Neste sentido, tanto estas interagdes quanto aquelas demonstradas
anteriormente exibem distintos modos em que os espagos virtuais se vinculam ao material,
seja fornecendo um canal de interagdo através da qual um motorista poderd adquirir um
desconto para a blindagem de seu carro, seja como um meio de divulgar uma manifestacao
realizada presencialmente. Ademais, as postagens que estabelecem vinculagdes como estas
fornecem um meio através da qual Thiago pode provar que sua atuacao vai para além de redes
sociais como Instagram, ja que ele chega aos espagos onde grupos especificos de motoristas
costumam realizar viagens, como ¢ o caso de sua ida ao Recife Flat em Boa Viagem. Assim,
essas postagens operam como equivalentes ao “estar 14” de nds antropologos, ja que
funcionam como prova de autoridade mobilizada por Thiago para conseguir respaldo e
reconhecimento dos motoristas que os seguem. Aqui, a presenca nos ambientes frequentados

por estes ultimos (sejam eles virtuais ou ndo) ¢ justamente aquilo que justifica tal autoridade.
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Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022
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Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022
4.7.4 Dicas feitas por e para motoristas

No Instagram de Thiago, as redes de apoio também se expressam através do
compartilhamento de informagdes que os motoristas fazem entre si. De fato, além das
informagdes concedidas por Thiago em seu posts, aquelas que sdo socializadas pelos
motoristas nos respectivos comentarios destas postagens, também sdo fundamentais para que
os motoristas tenham dados para desviarem das falhas operacionais dos aplicativos, bem
como de suas potenciais arbitrariedades. Desse modo, € possivel identificar margem para
compreender as distintas formas com a qual diferentes motoristas apreendem e se relacionam
com uma mesma operacdo da infraestrutura, ja que, se alguns motoristas confirmam o que foi

dito por Thiago, outros parecem ter uma visao oposta a de meu interlocutor. E o que podemos
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ver na sequéncia seguinte de prints 21, 22 e 23. Aqui, Thiago expde sua percep¢do de um dos
mecanismos utilizados pela Uber para atrair passageiros nos momentos de baixa demanda, a
Uber Promo, mecanismo que permite que quem pede uma viagem pelo aplicativo possa pagar
menores valores por viagem. Com um print de uma das viagens dispostas em seu aplicativo
com a referida funcdo, Thiago parece fazer uma conta que envolve quildometro percorrido por
valor do litro de gasolina, a partir dos dados fornecidos pelo aplicativo. Embora nao fale
explicitamente, o resultado de sua conta € 6bvio: um prejuizo de quatro reais para o motorista
que aceitasse percorrer o trajeto. No entanto, ndo € o que pensa um de seus seguidores. Para
este, o Uber promo faria sentido para o motorista que roda com GNV* ou para aquele que
quer evitar ir para certo destino sem um passageiro. Thiago responde o comentario com ainda
mais clareza do que aquela presente em seu post: para ele, sob nenhuma circunstancia, tal

funcionalidade ¢ vantajosa ao motorista.

Interagdes como esta sao recorrentes no Instagram de Thiago. Quando acontecem, elas
vém acompanhadas de relatos sobre experiéncias que podem ou nao confirmar as perspectivas
de Thiago. De uma forma ou outra, tais espagos servem como canais através dos quais os
motoristas podem melhor se informar sobre sua circulagdo, tendo espago tanto para relatar
suas proprias experiéncias quanto para escutar a visdo de outros motoristas. Aqui, ao contrario
de uma politica performada em espagos discretos da vida social (SCOTT, 2013), espacgos
como estes parecem suscitar saberes sobre a cidade capazes de chegar a um publico amplo, ja
que sdo expostos em uma rede social de uma figura publica como Thiago. Além disso, o fato
deste ultimo responder alguns dos comentérios que recebe (inclusive aqueles discordantes)

parece potencializar ainda mais tal dimensao.

40 G4s Natural Veicular
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g € curtido por livioluna e outras 302 pessoas
professorthiagope 15 KM: R$ 3,99.

21 minutos (12.8 km) de distancia

° Ipojuca Essa é a realidade do Uber PROMO, que muitos
) ] motoristas insistem em aceitar.
Viagem de 6 minutos (2.3 km)

o Destino: R. da Esperanca - Porto de Vamos fazer uma continha répida?
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Brazil 1 gastar 1,5 litro, para este trajeto.
)| No total, ird gastar, cerca de R$ 10.

( 9 Em dire¢ao ao seu destino Quem paga essa conta?

Deixa teu comentario aqui em baixo!

Qv

sf Curtido por livioluna e outras 302 pessoas
professorthiagope 15 KM: R$ 3,99.

#ReajusteJa #professorthigope #professorthiagodouber
#motoristauber #motorista99pop #uberrecife #uber
#99pop #motorista #love #tbt #brasil #uberbrasil
#uberselect #brazil #uberx #carros #instagood #travel
#carro #cabify

#voude99 #uberselect #uber #4move #clube6estrelas
#99pop #uberpetrolina #petrolina #ubercaruaru #caruaru
#ubergaranhuns #garanhuns

A Q & 6 3

Essa é arealidade do Uber PROMO, que muitos
motoristas insistem em aceitar.

Vamos fazer uma continha rapida?

A Q 6

Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022  Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022
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Uber PROMO nao é bom nunca! 5
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Y g 8NDDSS

3 Comentar como
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Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022

Além de alertar sobre fungdes desvantajosas, esses espacos também servem como um
canal para informar sobre potenciais quedas nas infraestruturas. E o que mostra o post
presente nos prints 24, 25 e 26. Aqui, Thiago alerta sobre o que ele mesmo chama de um bug
no aplicativo 99. Nesse dia, devido a alta demanda de viagens, a 99 anuncia que dara
recompensas para os motoristas que decidiram aceitar viagens, como indica o print 24, onde
vemos uma recompensa de 24 reais pelo fato de Thiago ter aceitado uma viagem
caracterizada como “embarque de longa distancia". De fato, como no dia dessa viagem (11 de

Agosto de 2021, como indica o print 26) Recife passava por uma forte chuva, que acabou por
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provocar alagamentos em varios territorios da cidade (TERCEIRO, 2021), recompensas como
as oferecidas a Thiago era uma forma da 99 compensar pelos riscos de trafegar pela cidade
em tal condi¢do. No entanto, uma vez aceita, as recompensas se mostraram consideravelmente
menores, como mostra a segunda imagem de seu post (print 25), quando evidencia uma
recompensa de apenas 24 centavos para meu interlocutor. E o que confirma um outro
motorista em um dos comentéarios do mesmo post, ao relatar sua experiéncia nesse dia (print
26). Semelhante a de Thiago no que diz respeito a falta de simetria entre demanda por
passageiros e valores por viagens, este ultimo vai mais longe ao afirmar que uma tentativa de

desviar desses bugs podia vir acompanhada de potenciais bloqueios.

Esses posts, bem como as interagdes em seus comentarios, confirmam alguns dos
pontos que Thiago compartilhou comigo durante nossas conversas por Whatsapp: bloqueios
arbitrarios, funcionalidades vantajosas apenas para passageiros e defeitos infraestruturais nao
recompensados pelas empresas. No entanto, além de visualizar esses conteudos ¢ também
fundamental captar as formas com as quais eles se expressam publicamente, na medida em
que ¢ a partir dessa forma que os motoristas podem constituir suas redes de apoio mutuo,
além de explicitarem compreensdes dissonantes e contraditorias. Neste sentido, se em meu
contato individual com Thiago eu enxergava uma perspectiva isolada daquele aplicativo, em
espacos virtuais como o Instagram pude visualizar os saberes sobre a cidade manifestos
enquanto uma contradicdo imanente as diversas experiéncias com a infraestrutura que o

Instagram tem a capacidade de publicizar.
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209 curtidas A
professorthiagope Ateng&o: a @voude99 esta com bug! J
Informa no momento da solicitagéo que vai pagar um C heg ue antes de 08:54
valor elevado e na hora que que o motorista chega, nao
tem dindmico e o valor NAO PASSA DE CENTAVOS!

Numa chuva dessa, com ALTA DEMANDA e o aplicativo
bugado?

Qv W

209 curtidas
Adivinha quem paga mais essa conta?

professorthiagope Atengdo: a @voude99 esta com bug!
Informa no momento da solicitagéo que vai p... mais

Deixa seu comentdrio aqui em baixo! .
Ver todos os 59 comentarios

willams._andrade @professorthiagope a pop hoje
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A Q ® © QI

Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022 Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022

#professorthigope #professorthiagodouber
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Print 26
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209 curtidas

professorthiagope Atengdo: a @voude99 esta com bug!
Informa no momento da solicitagdo que vai pagar um
valor elevado e na hora que que o motorista chega, ndo
tem dinamico e o valor NAQ PASSA DE CENTAVOS!

Numa chuva dessa, com ALTA DEMANDA e o aplicativo
bugado?
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#professorthigope #professorthiagodouber
#motoristauber #motorista99pop #uberrecife #uber
#99pop #motorista #love #tbt #brasil #uberbrasil
#uberselect #brazil #uberx #carros #instagood #travel
#carro #cabify

#voude99 #uberselect #uber #4move #uberfiel
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Ver todos os 59 comentarios

willams._andrade @professorthiagope a pop hoje
tava de onda pagando 1 real p 13 corrida 2 reais pra
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por escolher as menos ruins corridas pra trabalhar

tenso [ B8 ¢
professorthiagope @willams._andrade terrivel!

11 de agosto de 2021 - Ver tradugéo

n Q 6

Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022

4.7.5 Motoristas exemplares

\

Mais do que criticas a arbitrariedade das empresas de aplicativo ou exigéncias
especificas ao poder publico, algumas das postagens de Thiago versam sobre o orgulho de
conseguir o melhor aproveitamento possivel enquanto um ‘motoristas parceiro’. Se em alguns
momentos este orgulho se expressa enquanto uma promoc¢ao do proprio Thiago (print 27), em
outros ele vocaliza a "exceléncia" de outros motoristas que compartilham suas respectivas
notas com meu interlocutor (print 28 e 29). Tratando-os como guerreiros que conseguem fazer

seu melhor mesmo em situagdes adversas, estes espagos sdo locais para louvar o mérito
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individual e o empenho. Neste sentido, ndo ha como dissociar tais valores do tipo de afeto que
emerge com o neoliberalismo, responsaveis por ser aquilo que estimula o aumento da
produtividade dos trabalhadores. Aqui, o esfor¢o individual (estimulado através do exemplo
de profissionais exemplares) ¢ aquilo que faz com que os trabalhadores estejam em um
permanente esforgo para realizar um melhor desempenho de si (DARDOT & LAVAL, 2016),
ou seja, uma maior capacidade de transformar as minimas dimensdes da vida cotidiana em
esferas que podem, ao serem devidamente racionalizadas, melhorar o proprio desempenho de
si. Nas interacdes com Thiago, tal aspecto ¢ frequentemente manifestado de modo
contraditorio, ja que pode orbitar entre o reconhecimento de que atividade realizada pelos
motoristas ¢ fruto de exploragdo (como afirmou em uma de suas respostas a mim) a um senso

de valorizacao de si, ao qual, em determinados contextos, podem operar como fator de

estimulo para outros motoristas.

Print 27
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com aplicativos, sabe exatamente as dores e dificuldades
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Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022
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Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022
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Pego atodos um pouco de empatia e respeito a estes
guerreiros.

N&o é babagé&o, nédo é valorizagéo de aplicativo algum.

Vamos ter empatia e principalmente respeitar os colegas,
reconhecendo o mérito individual de cada um.

PARABENS GUERREIROS DO ASFALTO!

Vamos criar um grupo de trabalho para trocar
experiéncias com estes motoristas e posteriormente,
estruturar uma mentoria, para ajudar todo mundo!

#ReajusteJa

#professorthigope #professorthiagodouber
#motoristauber #motorista99pop #uberrecife #uber
#99pop #motorista #love #tbt #brasil #uberbrasil
#uberselect #brazil #uberx #carros #instagood #travel
#carro #cabify

#voude99 #uberselect #uber #4move #uberfiel
#trimotorista #clube6estrelas #99pop

(N Q ® @ 4{?

Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022

4.8 UTILIZANDO DAS DIFICULDADES DE INTERLOCUCAO PARA JUSTIFICAR
NOVAS ASSOCIACOES

Busquei até aqui fazer um percurso através de uma série de espacos que entrecruzam a
mim e a Thiago. Assim, mostro de que forma fui motivado a procurar um interlocutor como
ele, bem como quais os aspectos subjetivos, organizativos e tedrico-metodolégicos que
condicionaram tal escolha. Desse modo, busquei integrar esses trés elementos para justificar a
perambulacgdo virtual que aqui realizei, além das especificidades que cada um desses espagos

me exigiram do ponto de vista etnografico. Neste sentido, se fui levado a buscar um motorista
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organizado em uma rede social como Instagram por razdes politicas e organizativas, meu
movimento deste espaco para o WhatsApp do interlocutor se deu por minha crenca de que
poderia me afastar de um espago saturado de interacdes e usudrios como ¢ o caso de seu
Instagram, e conseguir chegar a um outro onde poderia ter um contato mais individualizado
com o interlocutor. Por sua vez, a pratica etnografica precaria (constituida por dificuldades de
conseguir respostas de Thiago, sucessivas falhas operacionais das infraestruturas que
condicionaram as intermiténcias de nosso didlogo e por dissonancias politicas que, ao
contrario da minha intencdo, acabaram por fragilizar ainda mais nossa interlocu¢do) me
fizeram voltar ao espaco que antes julgara inadequado: o Instagram. Conduzi meus
movimentos por esse espago pela tentativa de fornecer uma possivel justificativa etnografica
para as razdes através das quais minhas intengdes metodoldgicas no espago virtual anterior
foram (parcialmente) minadas, a saber quais as redes com demais motoristas e politicos que
fizeram com que Thiago visse aquela minha proposta de mediag¢do politica com Ivan como
algo que dificilmente traria bons frutos. Aqui, tanto o esfor¢o de mapear o grupo politico que
circunda Thiago quanto evidenciar as redes que dao certa contribuicdo material aos
motoristas, podem, em parte, ter revelado o porqué do interlocutor niao ter exatamente
interesse em se envolver com as propostas de alguém que até entdo se mostrava ausente em

seu circuito de interesses*!.

Para além disso, a compreensdao de Thiago sobre sua condi¢do enquanto motorista de
aplicativo demonstra que a precariedade ¢ algo dinamizado pelas contingéncias de sua propria
rotina, sejam tais contingéncias expressas publicamente em seu Instagram, sejam elas
compartilhadas através de nosso fragmentado didlogo por WhatsApp. De uma forma ou
outra, navegar entre distintos espacos e redes sociais permite associar compreensdes
contraditorias sobre a uberizagdo, que vao desde da estima a motoristas exemplares a
decepgao de ser excluido da plataforma sem que esta forneca justificativas acerca do que
poderia ter motivado tais banimentos. Aqui, a errancia de meus movimentos no campo
impede a emergéncia de uma percepcdo homogénea acerca da rotina de Thiago enquanto

motorista de aplicativo.

“'Vendo algumas de minhas experiéncias etnograficas em retrospecto, aquele panfleto contemplado por mim em
um dos dias em que contribui para a campanha de Ivan parece algo infimo perante o arcabougo complexo de
associagdes aos quais circundam Thiago. De fato, seja a minha prdpria atua¢do no campo (resumida a producdo
de artigos cientificos, algo que de nada serviria para algumas das demandas aqui explicitadas por Thiago) quanto
a atuac@o do mandato de Ivan (que, até entdo, se resumia a proposta para projetos de lei destinados mais para
entregadores do que para motoristas de carro, como ¢ o caso de Thiago) estavam distantes do tipo de
interlocu¢@o construidas por Thiago, sobretudo do ponto de vista ideologico.
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4.9 UM PERCURSO HISTORICO PELAS VARIAS FORMAS DE ENGAJAMENTO DA
ANTROPOLOGIA

Nas ultimas linhas deste capitulo, pretendo discutir como a proposta de realizar uma
acdo conjunta com Thiago pode trazer reflexdes para o campo das metodologias colaborativas
na Antropologia, sobretudo ao considerarmos se e como essas metodologias podem se realizar
em conjunto com os motoristas de aplicativo, seus interesses, aliangas politicas, espagos
virtuais e materiais. Para tanto, pretendo fazer um breve percurso por outras pesquisas que se
utilizam desse método, bem como evidenciar como estas propostas se relacionam com certo

legado institucional e tedrico da antropologia.

Se, por um lado, essas pesquisas trazem inspiragdes relevantes para as/os
antropologas/os da uberizagdo, por outro, a pouca influéncia que a antropologia e sua
institucionalidade tem neste campo exige novas reflexdes acerca de quais espagos possiveis
projetos colaborativos podem ser feitos, bem como que tipo de alianca podem (ou ndo) serem
construidas para que tais projetos ganhem vida. Pretendo sugerir que tal esfor¢co nido passa
nem por um pretenso desprendimento completo da/o antropdlogo/a no sentido de demonstrar
acordo a priori com seus interlocutores (independente das posi¢des politicas que estes
tenham), nem de considerar estes trabalhadores como categoria sem autonomia politica para

pautarem e construirem suas proprias acdes sem a benevoléncia de um antropdlogo.

Almeida (2018) faz um percurso pelas variadas formas com as quais a Antropologia e
seus antropdlogos tentaram tanto fornecer contribuigdes para algumas das principais
necessidades materiais e simbolicas dos grupos que estudavam, quanto de utilizar do
conhecimento fruto de suas pesquisas nesses locais para atender aos objetivos neocoloniais
das nagdes ocidentais. Neste sentido, o artigo de Almeida discute desde a denuincia de Franz
Boas acerca da utilizagdo que o governo estadunidense fazia de antropologos para espionar
governos dos paises da américa central, até o relato da atuacdo de antropologos a servigo do
Reino Unido na segunda Guerra mundial, no que ¢ definido por Almeida como uma
“antropologia em acdo”. Aqui, este “em” faz referéncia a cooptacdo dos antropdlogos e de
seus saberes pelos 6rgdos militares em processos de ocupagao territorial:

Durante a guerra, a Segunda Guerra Mundial, utilizaram-se conhecimentos
antropologicos para empregar trabalhadores nativos na produgdo de
alimentos nas areas nativas, e para conseguir a cooperacdo dos nativos com a
causa aliada. Muitos antropo6logos ajudaram a treinar quatro mil oficiais do
exército e dois mil da Marinha para o governo militar de territorios ocupados
(CKHOHN, 1963 apud ALMEIDA, 2018, p. 14).
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Em contraponto a este tipo de Antropologia, Almeida também cita aquela que parece
estar mais em linha com os desejos e intengdes politicas dos interlocutores, como ¢ o caso da
Antropologia A¢do** (Action Anthropology) de Saul Tax (1975). Para Tax esta antropologia
tem dois objetivos principais:

Ela quer ajudar um grupo de pessoas a resolver um problema, e ela quer
aprender algo no processo. Ela recusa-se a pensar e dizer que as pessoas
envolvidas sdo para ela um meio para fazer seu conhecimento avancar; e se
recusa a pensar ou dizer que se estd apenas aplicando a ciéncia para a
solugdo dos problemas dessas pessoas (TAX, 1975, p. 515)*

Com énfase na independéncia que estes antropdlogos deveriam ter em relacdo aos
desejos institucionais dos Estados, as reflexdes de Tax sdo apropriadas criticamente por uma
série de antropdlogos que vem sua profissdo enquanto algo indissocidvel do engajamento
politico, mesmo que adicionem certas questdes ndo antecipadas por Tax. Ramos (2000; 2007)
e Kopenawa e Albert (2019), por exemplo, em suas atuagdes entre os Yanomami, mostraram
que o engajamento ndo passa necessariamente por uma relagdo bidimensional, onde se estd ou
do lado do Estado ou do lado dos grupos em que se estuda. De fato, embora ndo deixem de ter
um olhar critico frente a certas praticas governamentais, eles evidenciam que as vezes
disputar os postos que envolvem estas esferas, mesmo que coloque as/os antropdloga/os que
se dispde a isso em rota de conflito com alguns de seus pares na academia, pode contribuir na
defesa daqueles com quem se pesquisa. E o que nos mostra a atuacio da propria Alcida Rita
Ramos ao ser chamada pelo governo federal brasileiro em 1991 para participar da criagdo do
distrito de satide Yanomami, depois que o governo passa por intensa pressao internacional ao
diminuir em cerca de 70% o percentual do territorio Yanomami demarcado (RAMOS, 2000).
Tal reducdo levou ao aumento de mortes por maldria entre os Yanomami, além da elevagao
significativa da atuagdo de garimpeiros nessas areas. Mesmo potencialmente contraditoria,
sua expertise antropoldgica ajudou a diminuir as propor¢des do desastre:

Eu fui a consultora nas discussdes preparatorias que levaram ao
estabelecimento da fundacdo nacional de saide. Mais importante, eu fui
companheira de equipes médicas extraordinariamente dedicadas, que
receberam créditos por terem salvo vilas indigenas inteiras da morte por
malaria falciparum* (ibid, 2000, p. 179)

Para além da presenca e da atuagdo em instituicdes de Estado, o engajamento também

se expressa na forma com o qual os interlocutores se apropriam da propria pratica

42 Embora semelhantes em nome, a antropologia em a¢do tem um sentido politicamente distinto da antropologia
ag¢do, popularizada por Saul Tax. Enquanto naquela os antrop6logos se colocam como agentes estratégicos de
processos de ocupagdo militar e de colonizagdo, estes parecem parecem ter sua atuacdo direcionada aos desejos
politicos de seus interlocutores.

43 Tradugdo do autor

* Traduzido pelo autor
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antropologica. Neste sentido, ¢ significativo que os Yanomami tenham mobilizado algumas
das técnicas de entrevistas, observagdo e escrita de nds antropdlogas/os para extrapolar os
sentidos atribuidos por nds a essas mesmas ferramentas. Com afirma Ramos:

Considerando que o aprendizado entre os povos indigenas se faz,
principalmente, pela observagdo e imitagdo, ou replicagdo, obter instrucao
através de um processo intenso de perguntas e respostas no estilo etnografico
parece ter sido para os Yanomami uma tremenda novidade. Silenciosamente,
eles ndo somente assimilaram esse modo de aprender, mas até incorporaram
alguns dos conceitos antropoldgicos como dispositivos para fazer sentido da
nova ordem de relagdes interétnicas que os afetava cada vez mais (RAMOS,
2007, p. 18)

De fato, a principal ferramenta que utilizamos para fixarmos nossas experiencias
etnograficas e levarmos para o mundo da academia ¢ utilizada como um mecanismo de
sobrevivéncia para os Yanomamis:

O fortalecimento cultural e politico que advém do comando da escrita,
embora ainda timido, tem-se manifestado, por exemplo, no uso dos
Yanomamis de cartas coletivas a autoridades do estado exigindo respeito por
seus direitos, seja com relagdo a saude, seja sobre invasdes de terra (ibid,
2007, p. 18)

A obra que talvez expresse com maior alcance a apropriagdo da escrita como
mecanismo de defesa seja a obra colaborativa A Queda do Céu, do xamd Yanomami Davi
Kopenawa e do antropologo Bruce Albert (KOPENAWA & ALBERT, 2019). Aqui, Albert
inverte a posi¢do do antropdlogo como sujeito central do conhecimento e faz com que sua
obra sirva como meio de Kopenawa levar as suas palavras para o mundo dos brancos, no
sentido de sensibiliza-los frente ao que ele intitula como sendo a queda do céu, ou seja, a
capacidade que a poténcia destrutiva da interven¢ao humana na floresta tem de fazer com que
o céu onde moram os xapiri* caiam sobre as cabe¢as dos homens. Ao falar de sua amizade
com Albert, Kopenawa também menciona a importancia de seu encontro etnografico com ele,
bem como o papel da palavra para este processo:

Vocé ficou do meu lado e, mais tarde, quis conhecer os dizeres dos xapiri,
que na sua lingua voc€s chamam de espiritos. Entdo, entreguei a vocé
minhas palavras e lhe pedi para leva-las longe, para serem conhecidas pelos
brancos, que ndo sabem nada sobre nds. Ficamos muito tempo sentados,
falando, em minha casa, apesar das picadas das mutucas e piuns. Poucos sdo
os brancos que escutaram nossa fala desse modo. Assim, eu lhe dei meu
historico, para vocé responder aos que se perguntam O que pensam o0S
habitantes da floresta (ibid, 2019, p. 63).

Além disso, o arcabougo conceitual que acabou emergindo a partir da pratica

etnografica das/os antropologas/os também foi apropriada por diversos daqueles que foram

45 Algo equivalente ao que sdo os espiritos para a linguagem ocidental.
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formulados pela nossa disciplina enquanto alteridades, para estes se aderegarem aos
operadores de politicas publicas dos estados nacionais. E o que nos mostram Nakashima e
Albuquerque (2011) ao afirmarem que o conceito de cultura para os Pankararu em Sao Paulo
deixa de ser uma categoria antropologica, para se tornar um instrumento de mobilizacdo e, por
conseguinte, um meio de produ¢do de uma especifica identidade performatica, necessaria para
que pudessem se colocar como alvo do “mercado de projetos” da FUNALI:

Por fim, defendemos que o discurso sobre a “tradicdo” e a “cultura” é mais
uma ferramenta na mao dos indigenas na luta por visibilidade social. E isso
se da porque a “cultura” deixou de ser uma mera categoria antropologica, no
momento em que se tornou, igualmente, um instrumento de mobilizagdo
social e objeto de reflexdo do proprio grupo étnico, atualizado em uma
agenda politica e cosmologica propria (NAKASHIMA & ALBUQUERQUEE,
2011, p. 189)

Uma outra forma de colaboracdo de antropologos/as para com seus interlocutores, sao
as varias praticas que envolvem a visualidade. Por vezes ignorada por aqueles que
reconhecem apenas a escrita enquanto possibilidade de realizacao de etnografias, a dimensao
colaborativa do processo de realizagao de imagens (sejam elas fotograficas ou audiovisuais)
envolvem complexas dindmicas de negociacao entre antropologas/os e suas alteridades, que
vao desde discordancias acerca do carater estético das imagens a conflitos que envolvem a
decisdo sobre qual tipo de circuito estas irdo percorrer. Além disso, assim como o conceito de
cultura, a colaboragdo também se expressa enquanto possibilidade das alteridades
antropologicas se apropriarem do conhecimento técnico de antropologos/as visuais para
conseguirem autonomia no que diz respeito a realizagdo de suas proprias representacoes
imagéticas, sem que estas precisem ter anuéncia de um antropologo/a (VAILATI &

VILLARREAL, 2021).

Mesmo abrindo espago para uma futura autonomia representacional para as
tradicionais alteridades da antropologia, parte dos materiais que sdo resultado das praticas
audiovisuais colaborativas concentram uma das principais contradi¢des constitutivas deste
método: o conflito entre visdes distintas sobre estética, politica e ideologia. Um exemplo dado
por Vailati e Villarreal (2021) expressa bem esse ponto. Estes autores discutem o filme “O ato
de matar”, resultado audiovisual da colaboracdo feita entre o documentarista Joshua
Oppenheimer e uma parcela da junta que levou a cabo o golpe militar na Indonésia durante os
anos 1960, responsavel pelo genocidio de milhares de militantes comunistas. Como proposta
de colaboragdo com estes militares, Oppenheimer oferece a possibilidade deles encenarem

algumas das cenas que protagonizaram durante o referido massacre, com a promessa de que
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filmaria as encenagdes ¢ as levaria para serem exibidas nos cinemas ocidentais. Enquanto a
proposta ¢ aceita, dentre outras razdes, pela sua capacidade de fornecer um canal através do
qual os militares poderiam ostentar seus atos violéncia (ibid, 2021), a realizacdo das
encenacdes acaba por produzir o efeito inverso: a partir de sua propria teatralizagdo, os
personagens vao (literalmente) se enojando com as torturas e assassinatos coordenados por
eles proprios no passado. Neste sentido, o processo colaborativo leva os protagonistas a
mudarem suas perspectivas sobre este acontecimento historico, sobretudo quando sao levados
pelo realizador a enxergarem a si proprios através da performance de seus atos. Aqui,
Oppenheimer parece subverter a ideia de que antropologas/os, a qualquer custo, precisem
estar de acordo com a perspectiva de seus interlocutores e devam mobilizar sua atuacdo como

possibilidade de concretizagdo destas perspectivas.

Como espero ter demonstrado, as multiplas formas de engajamento da antropologia,
de suas metodologias e de sua institucionalidade estdo envolvidas em uma cadeia complexa
que vao desde os interlocutores de nossas pesquisas ao Estado e seus o6rgaos de fomento. Nos
posicionarmos criticamente nessa rede de atores em potencial conflito exige de nods a
capacidade de selecionar quais aspectos de nossa pratica enquanto antropologas/os podem
servir a nossos interlocutores, além de refletir acerca das consequéncias éticas e politicas

dessas apropriacoes.

A presenca historica que a antropologia tem com este ou aquele campo de estudo pode
multiplicar ou reduzir tais possibilidades de apropriagdo. Neste sentido, a aten¢dao de longa
data que demos aqueles povos tradicionalmente considerados por nés como oprimidos, além
das formas tedrico-metodologicas que mobilizamos para dar visibilidade a eles, certamente
nao podem estar dissociados das possibilidades que Albert (1997), Ramos (2007) e
Nakashima (2011) tiveram para fazer de seus saberes algo passivel de ser utilizado pelos
Yanomami ou pelos Pankararu. Neste sentido, embora tais abordagens sejam muito mais
refinadas do que aquelas feitas pelos antropologos que justificavam o desenvolvimento da
etnografia enquanto método capaz de salvar culturas que estariam em vias de se extinguirem
(MALINOWSKI, 1984), elas, mesmo que a partir de uma superacao critica, devem algumas

das suas possibilidades de atuacdo em favor dos interlocutores a essas mesmas abordagens.

Neste sentido, poderiam os Pankararu mobilizarem o conceito de cultura de maneira
estratégica se os antropdlogos classicos ndo tivessem forjado este conceito a partir do

distanciamento da ‘cultura do outro’ frente a 'cultura do eu’ ? Sem isso, poderiam os
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Pankararu performarem suas identidades culturais no sentido de terem acesso a politicas
publicas? Ou ainda, serd que Albert enxergaria a posi¢ao de auto representacdo de Kopenawa
como uma forma de ndo apenas superar a posi¢do do antropélogo como sujeito central do
conhecimento (algo ja discutido pela Antropologia poés-moderna) mas de, sobretudo, garantir
que os interlocutores conseguissem uma maneira de constituir seus modos autdbnomos de
representacao politica (sem que estas estivessem sob a judice do bondoso antrop6logo), se nao
fosse um longo histérico de etnografias que colocassem os antrop6logos brancos como
salvadores de alteridades oprimidas? Ou ainda, como o terreno que solidificou a Antropologia
enquanto pratica institucionalizada de saber se relaciona dialeticamente com as possibilidades
de uma antropologia engajada dos autores anteriormente citados? Além disso, considerando
praticas colaborativas como as de Oppenheimer, deve o antropologo atender os objetivos de
seus interlocutores, independente de quais sejam estes? Nesses casos, utilizar da colaboragao
como mecanismo de tensionar nossos interlocutores ¢ necessariamente algo eticamente

condenavel?

Posto isso, como construir vinculos com aqueles que ndo tiveram uma relacao
semelhante com a antropologia, sua institucionalidade, seus conceitos e metodologias, e que
ainda estdo em processo lento de formagao de aliancas com outros atores sociais e politicos,
como ¢ o caso das/dos motoristas de aplicativo? A partir de meus movimentos neste capitulo
creio ser possivel fornecer alguns apontamentos para esta pergunta, sobretudo se os
dinamizarmos a partir de algumas das questdes suscitadas pelas multiplas possibilidades de

engajamento da Antropologia.

Inicio esta reflexao a partir de uma consideracao feita tanto por Albert (1997) quanto
por Ramos (2007), a saber as criticas que ambos fazem a ideia de que os interlocutores de
pesquisa precisam ser ajudados para sairem (ou, pelo menos, amenizarem) certa situagdo de
opressdo. De fato, a partir de minha experiéncia com Thiago seria inadequado afirmar que os
motoristas (pelo menos tendo como base Thiago e seus interlocutores) podem ser definidos
por uma consciéncia, mais ou menos homogénea, de que o que ele passam cotidianamente em
suas viagens pela regido metropolitana de Recife pode ser definido a partir de no¢des como
opressao, exploracdo ou precariedade. Mesmo quando estes termos aparecam, eles estdo
mesclados a processos especificos de auto afirmagdo (como é o caso dos “motoristas
exemplares”), ou envolvidos & outros termos que parecem menos enfatizar a exploragdo do
que a horizontalidade entre motorista e empresa, como ¢ o caso quando Thiago e Daniel

Coelho descrevem os motoristas de aplicativo como “motoristas parceiros”. De fato, estes
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termos parecem condicionar o tipo de a¢do para com os motoristas de Uber que ¢ coordenada
por Thiago e pela AMAPE, na medida em que as promessas de blindagem de carro com
desconto ou assisténcia psiquidtrica raramente vém acompanhadas de reflexdes que visem
construir certa consciéncia de classe frente aos motoristas e as variadas formas de

precariedade a que estdo sujeitos.

Se uma das possibilidades de construir uma antropologia engajada ¢ utilizar de nossas
etnografias como forma de dar visibilidade a certa situagdo, estariamos dispostos a deixar para
tras, ou pelo menos suavizar, o alcance de termos tipicos a esse campo de estudos como
‘precarizagdo’ e ‘exploracdo’, uma vez que, para certos grupos de motoristas, eles nao seriam
exatamente fiéis as suas vivéncias? Assumir isso ndo seria desarmar a poténcia critica que
uma antropologia engajada deveria ter? Se for assim, até que ponto seria eticamente
defensavel tensionar as perspectivas de nossos interlocutores em nossas situagdes de campo?
Se quiséssemos levar as ultimas consequéncias tal tensionamento, qual seria nossa margem
para estimular a contradicdo das falas de interlocutores como Thiago, que parece ter uma
visdo acerca da uberizagao que orbita entre a defesa da suposta autonomia que os motoristas
tém e a dimensdo exploratdria a que sdo submetidos? Explorar isso, ndo seria pressupor uma
abordagem salvacionista para nossa disciplina, como se a antropologia pudesse salvar nossos
interlocutores de pretensas alienagdes? Ou ainda, estariam nossos proprios interlocutores
interessados em visibilizar suas realidades através do alcance limitado de nossos trabalhos,
quando eles mesmos t€ém potencialmente formas mais eficazes de produzir sensibilidade

publica, como ¢ o caso do Instagram de Thiago, seguido por 17.000 usuérios?

Fago essas indagagdes ao mesmo tempo que me pergunto qual seria minha atuagao
com Thiago, se este tivesse aceitado minha proposta de mediacdo com Ivan Moraes. Aqui,
ndo sei se estaria disposto a abdicar de minha visdo critica acerca da realidade de trabalho dos
motoristas de Uber, para aceitar uma posi¢do coadjuvante frente a uma visdo que parece
naturalizar a rotina extenuante de labor a que passam esses motoristas, como, em varias

ocasioes, faz Thiago.

Aqui, talvez uma forma de balizar o necessario esforco de nos colocarmos como
atores coadjuvantes da pesquisa, sem com isso abdicar de certas caracterizacdes que
dificilmente poderiam ser por nés concedidas a um interlocutor, seria buscar formas de
engajamento que ndo precisem passar pela via institucional/parlamentar para se realizarem em

sua poténcia imanente. Aqui, ndo se trata de negar o Estado e suas politicas publicas enquanto
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instancia de disputa e de transformacdo, mas de assumir que talvez comegar praticas
colaborativas tendo o Estado como ponto de partida ndo seja estrategicamente viavel. Se for
esse o caso, dialogar com aqueles trabalhadores que parecem compartilhar de uma
insatisfagdo mais claramente expressa*® mas que ainda ndo estejam associados a um partido
ou corrente politica, no sentido de fornecer mecanismos tanto para que estes possam
corporificar tal insatisfagdo em organismos politicos reivindicatorias (como as
institucionalidades dos diversos partidos e movimentos sociais a que nds, antropologos
militantes, fazemos parte), quanto conseguir construir (através dessas mesmas
institucionalidades) redes de apoio para algumas das necessidades mais emergentes desses
trabalhadores (como, por exemplo, disponibilizar dos restaurantes populares organizados por
esses movimentos e partidos para fornecer alimentagdo cotidiana a esses trabalhadores®’),
pode fornecer um caminho para viabilizar tal ideia. Neste sentido, mesmo relacionando
instancias de organizacdo e mobilizagdo a redes de apoio concretas, a insercdo a estas
organizagdes ndo deveria nem poderia ser um pré-requisito para o acesso aos bens que tais

redes de apoio colocam em circulagao.

Aqui, o cabedal tedrico-politico da Antropologia pode ser operacionalizado de
maneira mais clara. Assim, termos como precarizacdo, em sua capacidade de homogeneizar
uma série de experiéncias através de sua capacidade de expressar a informalidade comum aos
motoristas de aplicativos, pode, assim como a ‘cultura’ dos Pankararu, servir estrategicamente
aos interlocutores como meio de denunciar uma realidade de exploracao tal como feita por
empresas como a Uber. Embora tal estratégia corra o risco de restringir associagdes
imprevisiveis a identidades previamente constituidas (STRATHERN, 2017), aqui ela poderia
carregar um importante potencial reivindicatorio. Nesse caso, a precariedade se movimentaria
da posicdo de uma entidade metodologicamente imobilizadora para uma caracterizagao

politicamente produtiva.

4 Um exemplo desse tipo de sentimento ja esta presente em uma das interlocutoras desta pesquisa: Rebeka. De
fato, a opinido que ela compartilha comigo no que diz respeito a sua propria profissdo ndo parece tergiversar
acerca do carater precario e exploratorio da uberizagao.

47 Baseio essa proposi¢do em algo que ja ocorreu como foi quando o MST (movimento dos trabalhadores sem
terra) montou restaurantes populares, a partir de suas cooperativas de agricultura familiar, para dispor de
quentinhas para entregadores de aplicativo no momento mais agudo da Pandemia de Covid 19.
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5 MOTORISTAS MULHERES E PASSAGEIROS PERIFERICOS: GENERO E
TERRITORIALIDADE NO DESDOBRAMENTO DAS INFRAESTRUTURAS

Neste capitulo farei uma mediagdo entre duas experiéncias infraestruturais distintas,
sendo algumas de minhas vivéncias pessoais aquilo que permite fazer tal mediagdo. Assim,
ofereco ao leitor um esfor¢o de navegar por entre estas experiéncias e, através delas, encontrar
dois interlocutores que se relacionam com o aplicativo da Uber por acessos distintos, um
deles como passageiro e a outra, enquanto motorista. Esta Gltima ¢ Rebeka, de 37 anos,
motorista da Uber desde 2016, e aquele, Roger, passageiro inscrito na empresa no mesmo ano.
Pretendo rastrear conexdes entre esses dois interlocutores que se expressam seja em como eles
apontam questdes semelhantes nas suas relagdes com os aplicativos, seja na forma com a qual
os dois se relacionam com aquele que escreve estas linhas. De fato, ¢ ele que escolhera
unilateralmente quais relacdes vao ser relatadas e quais serdo omitidas, fator que
(provavelmente) fard com que o leitor chegue ao final desse capitulo com algum senso de
coeréncia sobre a narrativa etnografica tecida ao longo do percurso. Tentarei condicionar a
escolha dessas relacdes a partir de sua capacidade de fornecer reflexdes para algumas
questdes que considero fundamentais para a compreensdo do aplicativo enquanto
infraestrutura, a saber o fato do aplicativo, ao permitir pontos diferentes de acesso a ele,

ensejar distintas possibilidades de mobilizar tais ou quais funcionalidades.

Essas distintas possibilidades de acesso me deram caminhos singulares para adentrar
as vivéncias pessoais dos interlocutores, inclusive aquelas as quais eu mesmo fago parte. De
fato, foi em parte gracas a estas, que pude verificar a emergéncia de dois marcadores sociais
que ajudam a compreender suas relagcdes com o aplicativo e de quais territorios da cidade tais
relacdes permitem (ou ndo) chegar, a saber o género e a territorialidade. Pretendo
compreender ambos pelas abordagens tedricas sugeridas no segundo capitulo, principalmente

através da contribuigdo de Silvia Federici (2017; 2018; 2021)

Ademais, através deste rastreio, correrei o risco de simular algum nivel de coeréncia
interna entre actantes (LATOUR, 2012) dispersos pelo campo e que ndo guardam entre si uma
relacdo além daquela que eu atribuo a eles. De fato, casa de Roger, aplicativo de Rebeka,
automoveis, bairros periféricos, sinais de transito irdo fazer parte de uma mesma rede instavel
e com risco permanente de ser desintegrada ou de tomarem outros rumos, pela forma com a
qual tanto minhas experiéncia com eles permitem uma provisoria reuniao quanto em como a

escrita etnografica torna a reunido possivel. Isso porque ¢ a escrita que permite que essa gama
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de atores hibridos (ibid, 2012) possam, pelos menos enquanto dure essa dissertacdo, serem
apresentados uns aos outros. Ao fazer isso, permito um encontro entre as dificuldades de
Roger em pedir um Uber que chegue até o bairro onde mora e o receio de Rebeka em circular
por bairros periféricos, ou, ainda, entre uma noite de clima abafado em que levei Roger ao seu
bairro quando um de nossos “roles” tinha acabado e a reunido do partido ao qual eu e Rebeka
estamos filiados. Ao fim do capitulo, pretendo que esses actantes guardem entre si uma
proximidade maior do que os interlocutores que eu mobilizo aqui, que sequer conhecem um

a0 outro.
5.1 CONFIANCA NAS INFRAESTRUTURAS

Conheci Rebeka em uma reunido virtual do partido que estamos organizados.
Enquanto esperavamos que o resto dos participantes ingressassem na sala para planejarmos a
atuagdo de nosso grupo politico no proximo congresso do partido, alguns dos membros ja
presentes faziam breves atualizacdes sobre suas rotinas, as séries que maratonavam, os livros
que estavam lendo, as novas habilidades que a intensificacdo da vivéncia no espago doméstico
imposta pela pandemia tinha despertado (como a habilidade quase generalizada em preparar
massas), além das atualizagdes sobre os percalgos do trabalho a distancia que incluiu o relato
sobre a minha propria falta de atengdo para as aulas em EAD do programa de pds graduagao
que em alguns meses estaria apresentando a atual disserta¢do. Foi nesse contexto que Rebeka
mencionava como, apds a suspensio do auxilio emergencial concedido pelo governo federal,
se viu obrigada a voltar a rodar como motorista de Uber, embora revelasse que ja havia
parado por medo de se contaminar e passar o virus para seus filhos. Como a 4vida busca de
um antropologo angustiado por encontrar interlocutores no meio de um contexto pandémico
parece ndo respeitar uma distin¢do rigida entre ‘estar 14’ e ‘estar aqui’ (PEIRANO, 1994),
imediatamente perguntei a ela se existiria interesse e disponibilidade para participar da atual
pesquisa. Apds um gentil “claro”, mandei uma mensagem de WhatsApp para marcarmos

nossa conversa.
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Print 30
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visto por ultimo hoje as 16:45
pode ler ou ouvi-las. loque para saber mais.

Rebekaa, boa tarde! Aqui é Alvaro 14 do Viva
Psol. Tudo massa? No sei se tu se lembra
mas em uma de nossas reunides tu
mencionasse que ja rodou como Uber e eu
te perguntei se teria como agente fazer uma
conversa sobre o tema ja que esse € meu
tema de pesquisa. Tu acha que tem como
rolar esse papo? 15:38

Sim. Tranquilo 5.4

Massa! Qual horario/dia ficaria bom pra vc?
15:41 W/

Vc quer fazer como? Mandar perguntas ou
outra forma? 15:42

Eu tava pensando em fazer um conversa
através do Google meet mesmo 15:42 W/

Acho que duraria em torno de 40/50 min
15:44 ¥/

Tudo bem. Pra mim sempre é bom a noite.
Depois das 18h. 15:44

Massa! Poderia ser na segunda (21) as 19?

15:47 S/
Segunda € minha colagéo de grau ;545

Naterca 544

? 15:48 N

1
Mensagem ORI © | o

Fonte: Print de tela tirado pelo autor, 2022

Depois de uma negociagao sobre o formato do didlogo, como indica o print 30,
marcamos nossa conversa. No dia, poucos minutos antes do horario marcado, lhe enviei o link
da sala em que iriamos desenrolar nossa interacdo (na plataforma Google Meet) e dialogamos

por cerca de cinquenta minutos.

Antes de analisarmos o contetido desse didlogo faz-se necessario tirar do pano de
fundo as infraestruturas que as viabilizaram, no sentido de mostrar com elas produzem efeitos
no formato de interagdao escolhido para cada interlocutor. De fato, WhatsApp, Google Meet, a
memoria de meu smarthphone responsavel por garantir o armazenamento dos prints de tela
aqui dispostos, sao aquelas infraestruturas que tornaram possivel a atual etnografia, sobretudo

em um contexto pandémico no qual as interagdes presenciais tinham suas possibilidades cada
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vez mais reduzidas. Isso porque, embora em um contexto de normalidade tais infraestruturas
ainda sejam de suma relevancia para os/as pesquisadoras em seus trabalhos, aqui elas se
mostram como o Unico recurso para entrar € manter contato com esses motoristas, embora
estes tenham formas especificas de interagir com elas. De fato, a depender de suas rotinas,
ritmos de trabalho e/ou responsabilizagcdes como cuidados com filhas/os, os motoristas
exigem do pesquisador uma assimilagdo de um formato de interagdo que possa se integrar
dinamicamente a tais realidades. Nesse sentido, para aqueles que respondem as minhas
indagacdes enquanto realizam as viagens solicitadas pelos aplicativos, o formato de
entrevistas por plataformas como o Google Meet se mostrou inviavel frente a impossibilidade
deles de pararem sua circulagdo pela cidade para darem aten¢do unicamente a um pesquisador
por cerca de quarenta ou cinquenta minutos. No entanto, para o caso de Rebeka, a conversa
por Meet foi possivel ja que o receio do virus bem como o medo de contaminar seus filhos
(que moram com ela no mesmo apartamento) fez com que a interlocutora tivesse se desligado
temporariamente do aplicativo e, por isso, tivesse tempo para se dedicar a uma interagao por
chamada de video. Aqui, a esfera doméstica dinamizada pelas relagdes de cuidado (sobretudo
para uma mae solo, como mencionou Rebeka durante a entrevista), revelaram quais

temporalidades e formas de didlogos sdo possiveis de serem realizadas por dada infraestrutura

Além disso, para viabilizar a presente etnografia precisei confiar que essas
infraestruturas iriam resistir perante o colapso (GRAHAM, 2009), bem como em seu
funcionamento ao longo do tempo, ja que nao seria apenas suficiente que os aplicativos de
chamadas virtuais funcionassem no momento marcado das entrevistas mas que tanto meu
smartphone quanto o meu laptop e seu cartdo de memoria (onde eu salvaria os didlogos
gravados e o print das conversas) funcionassem até o momento em que eu iria sentar em
minha mesa para analisar o material e escrever a dissertacdo. Aqui, certas possibilidades

etnograficas trazem mais uma vez a tona a questao da temporalidade dessas infraestruturas.

Ademais, um leitor atento poderia sugerir ao humilde pesquisador que salvasse tais
arquivos em um ambiente online e, com isso, se protegesse da instabilidade material dessas
infraestruturas. Por razdes metodoldgicas, aqui € apenas necessario ressaltar que mesmo tais
ambientes estdo sujeitos a quedas, instabilidades e perda de arquivos, embora, de fato, tal
prevencdo pudesse antecipar os defeitos inerentes a dimensdo material das infraestruturas,
como quedas na bateria de um computador ou o furto de um smarthphone. Para ndo cansar o
leitor, basta afirmar que a confianga em meu ja sucateado laptop foi o suficiente para garantir

a infraestrutura necessaria para analisar os dialogos aqui feitos. Sigamos a estes.
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5.2 GENERO, INFRAESTRUTURA E O MAPA DE ASSOCIACOES

Com 37 anos, Rebeka ¢ licenciada em Ciéncias Sociais, ‘militante do movimento
social’ e residente do bairro de Candeias, na cidade de Jaboatdo dos Guararapes (regido
metropolitana de Recife). Rebeka se inscreveu na Uber quando foi exonerada de um cargo
que ocupava na prefeitura de Jaboatdo depois que um novo prefeito (ideologicamente
desalinhado com a interlocutora) foi eleito. Frente a isso, ela se viu na necessidade de utilizar
seu carro para rodar como motorista da Uber, uma vez que as outras opgdes de renda se
mostravam cada vez mais esparsas. Precisando gerar renda especialmente pelos custos de seus
dois filhos (que ela cuida com a ajuda de seu pai e de sua mae), a Uber se apresentou como a
unica solugdo para, mesmo que de maneira precdria, arcar com tais custos e

responsabilidades.

Aqui, ¢ interessante perceber como sua circula¢do estd diretamente relacionada com
os locais em que ela precisa deixar seus filhos enquanto trabalha, j& que ela ndo se sente
confortdvel em se distanciar deles, seja quando estes estdo na escola, seja quando estdo na
casa dos pais de Rebeka. Tal situacdo ¢ ainda mais relevante pelo fato da interlocutora em
questao ser 'mae solo’, como ela mesma afirma:

Eu geralmente partia do local que meus filhos estudavam. Eu na época ndo
morava aqui em Candeias, tava morando ali mais préxima de Porta Larga e
meu filhos estudavam na creche do Barro e o meu outro filho em uma
escolinha em Areias. Era tudo muito proximo. Entdo eu comegava por ali. E
eu nao me distanciava muito ndo. Se eu pegasse uma viagem pra o centro ou
pra boa viagem assim, eu tinha sempre que colocar o destino, que agente tem
essa opcao também. Ai eu sempre colocava o destino voltando pra mais ou
menos aquela area ali do Barro

Como nao desejava se distanciar do local onde deixava seus filhos, Rebeka revela que
sempre recusava muitas viagens, o que acabava por lhe dar alguns prejuizos e possiveis
sancgoes:

E eu sempre recusava muito, ai o aplicativo parava por um tempo por causa
disso, ai depois voltava a funcionar e eu ficava levando. Na verdade, era
muito complicado porque eu perdia muita viagem, perdia grana mas nao
podia muito parar ndo e sempre reportava pra Uber assim quando eu excluia
alguma viagem, ai eu explicava, dava algum motivo, pra amenizar a
situagdo. Mas eu perdia muita grana.

Nos relatos de Rebeka, a obrigacdo de cuidar dos filhos faz com que ela tente se
desvencilhar da gramatica de circulagdo de informacdes dos aplicativos. No entanto, menos
do que representar mais autonomia do ponto de vista da autogeréncia dos movimentos

urbanos (o que poderia ser uma argumento para defender um suposto contraponto a nog¢ao de
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movimentos urbanos alienados) tal relato revela uma dimensao da precarizagdo do trabalho
especificamente circunscrita as experiéncias das mulheres motoristas, uma vez que a ‘escolha’
de ndo aceitar viagens acarreta em sangdes e punicdes por parte da empresa. De fato, estas sdo
impulsionados, por um lado, pelas suas responsabilidades como ‘mae solo’ e, por outro, pela
inexisténcia de operagdes nos aplicativos que pudessem assimilar vivéncias de mulheres como
Rebeka. Nesse sentido, a sua recusa em aceitar determinadas viagens pode ser lida aqui como
uma infrapolitica que a permite manter certa proximidade a seus filhos, o que ¢é possivel pela
capacidade da interlocutora em cruzar seus saberes formadas a partir da peregrinagao de Ponta
Larga até¢ Boa Viagem e o Centro, ¢ a maneira como estes saberes sdo dinamizados ao serem

relacionados com uma funcionalidade especifica do aplicativo.

Ademais, Rebeka destaca que, “por ser mulher”, tem um cuidado para ndo aceitar
viagens com passageiros que tenham poucas viagens ja que, segundo ela, isso poderia
representar viajantes “mal intencionados”, assaltantes ou possiveis prejuizos com passageiros
que, devido ao pouco tempo na plataforma, nao saberiam utiliza-las corretamente. Como ela
afirma:

Eu como mulher eu tinha que pegar um passageiro melhor... o que ¢ um
passageiro melhor, mais bem avaliado? E o passageiro que usa mais uber,
que td a mais tempo na plataforma entdo consequentemente ¢ um passageiro
que te oferece menos perigo pq ele ja € acostumado a usar a plataforma, tudo
isso € um peso. Entdo ¢ importante a avaliagdo tanto do ponto de vista de
seguranga quanto financeiro que ai vocé pega corridas melhores, pega os
passageiros vip também, entendeu?

Aqui, a interlocutora destaca que ndo atende passageiros que possam se adequar a
perfis sociais considerados por ela como de risco, o que acaba por evidenciar como a
experiéncia de precariedade (sobretudo quando dinamizada pelos fatores de género) leva a
exclusao dos servigos da Uber de certos perfis de passageiros na plataforma. Ademais, o
ultimo trecho demonstra a capacidade de Rebeka em transformar as informacdes em
circulacdo pela infraestrutura do aplicativo em determinadas categorizagdes (maior tempo
como usuario = passageiro mais seguro, menor tempo de uso = passageiro de risco) que, em
sua experiéncia especifica, se traduzem em saberes que a protegem dos riscos potenciais de

ser “uma motoristas mulher”.

Além de potenciais perfis de risco, Rebeka cita seu receio com “regioes
malasombradas”. De fato, sua justificativa para utilizar apenas a Uber em comparacao a

outros aplicativos de corrida ¢ reveladora:
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O aplicativo da Uber ¢ mais seguro. E o pessoal que ja usa ha muito tempo.
Nos outros, o processo de cadastramento nao ¢ seguro. Além disso, querendo
ou ndo, tem a questdo das regides. O pessoal da periferia usa mais os outros
aplicativos do que o da Uber. E os assaltos também sdo mais nos outros
aplicativos do que no da uber

No entanto, mesmo utilizando a Uber por considera-lo mais seguro, Rebeka destaca
que se sente mais confortavel ao utilizar a funcionalidade do aplicativo que permite aceitar
preferencialmente corridas com mulheres:

Por eu ser mulher e solicitar isso, noventa por cento das minhas corridas
eram mulheres ou mulheres que solicitavam para seus maridos ou filhos ou,
em fim, um pessoa muito proxima, sabe? E isso tudo traz mais seguranca pra
gente

Estes relatos evidenciam como a infraestrutura dos aplicativos concentra relagdes de
forca proprias de metropoles capitalistas marcadas por desigualdades territoriais. Isso se
explica pela relacdo entre temporalidade de uso do aplicativo e como isto enseja certa
dimensdo subjetiva das infraestruturas, uma vez que um maior tempo de uso do aplicativo ¢
interpretado pela interlocutora como a expressdo de uma infraestrutura confiavel, dotada de
um suporte técnico capaz de afastd-la de situagdes de risco. Tal confiabilidade, por sua vez, é
vista por Rebeka como um elemento ndo tdo comum de ser experienciado a partir da periferia,
o que a faz distanciar-se desses locais. Aqui, emerge de seu relato uma forma especifica de
desigualdade urbana que se expressa na forma com a qual Rebeka apreende subjetivamente
uma dimensdo técnica da infraestrutura e de como tal subjetivacdo a mantém distante das

areas periféricas da cidade.
5.3 TRABALHO REPRODUTIVO COMO MOTOR DA PRECARIEDADE

A dindmica operacional dos aplicativos, além de concentrar a sobrecarga do trabalho
reprodutivo e expressa-las em formas singulares de conectar Rebeka através da cidade,
também abriu caminho a mim para explorar certos temas. Nesse sentido, ao demonstrar como
seus filhos influenciavam em sua dindmica de circulagdo, vi a possibilidade de realizar
questionamentos sobre como era a relacdo de Rebeka com os mesmos, seus cuidados, além
de como foi a rotina com eles durante a pandemia. Dentre os relatos, alguns versavam sobre o
periodo mais rigido da quarentena, vivido na casa de seu pai em Caruaru ainda em 2020, local
onde, segundo ela, seus filhos estariam protegidos do virus, € a0 mesmo tempo com espaco
para brincarem com algum nivel de liberdade, algo limitado pelo tamanho de seu apartamento

em Candeias. Em outros, ela me relatava sobre os pais de seus dois filhos, fruto de dois
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relacionamentos distintos. Um deles presente na criacdo, embora ndo morasse com Rebeka e
seus filhos, e 0 outro “nunca se importou”, como ela mesma diz:

O pai do segundo ele nunca se importou e nunca nem procurou o filho e tal.
A pensao ¢ ajuizada, né? Porque logo no inicio eu ja fui pra justica, ja fui pra
acordo publico, entdo ele nunca procurou o filho e tal.

Aliado as suas viagens como motorista, ¢ justamente a pensao paga pelos pais de seus
filhos que compdem o orgamento responsavel por arcar com as despesas de casa. Quando
ambos ndo sdo suficientes, ¢ a relagdo solidaria que Rebeka tem com seu pai e sua mae que
ajuda nas despesas:

A gente divide as coisas em casa. Assim, a gente ja tinha essa educagao, né?
A gente sempre dividiu as coisas em casa. Quando eu morava com ele, na
época que eles estavam casados sempre foi tudo muito dividido. E muito da
educagdo mesmo que a gente tem. Quando ficou de maior e pagavam suas
contas, tinha que ajudar em casa. E um processo nosso, assim. Entdo a gente
se ajuda nas despesas e tal.

Para além de uma ajuda financeira, o apoio também se faz presente na esfera do
cuidado. Ao relatar sobre o processo depressivo de seu pai, que se aprofundou durante a
pandemia, este ponto fica latente:

Meu pai acabou que veio morar comigo na pandemia porque ele morava so,
ai entrou num quadro depressivo e ai eu chamei ele pra vir morar comigo,
porque quando fica idoso a gente tem que meio que assumir essas situacdes.

Além de serem expressas pela maneira com a qual Rebeka interage com o aplicativo,
as relagdes de cuidado e as redes de apoio que tanto suportam quanto sdo suportadas por ela
sao fundamentais para que sua rotina enquanto motorista seja compreendida para além do
tempo em que ela circula pela cidade em seu automovel. Assim, se por um lado sdo essas
redes que as vezes a fazem perder viagens enquanto circula, por outro, sdo as mesmas que
podem dar suporte em um momento de dificuldade financeira. Por causa disso, as obriga¢des
que emergem com a esfera do cuidado aos quais Rebeka precisa ‘assumir’ ndo podem ser
ignoradas de uma analise das proprias infraestruturas, com o risco de tornar a experiéncia
concreta dos sujeitos a que ela interpela algo meramente auxiliar na analise. De fato, o nivel
de cansago a que uma motorista como Rebeka acumula, precisando assumir certas tarefas na
esfera do cuidado, seja no que diz respeito ao cuidado de dois filhos sem a presenca de um
companheiro, ou até mesmo, ao precisar dedicar atencdo ao seu pai depois que este adquire
uma doenga na qual a presenca e o cuidado daqueles ao redor ¢ um dos fatores centrais para
recuperacdo, certamente ndo guarda simetria ao cotidiano de um motorista como Thiago, por

exemplo. Embora este esteja sujeito a toda forma de precariedades imanentes a condigao

submetida pela Uber aos seus motoristas, essa exploracdo ndo vem acompanhada daquelas
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responsabilidades presentes no cotidiano dos sujeitos que assumiram historicamente o
trabalho reprodutivo, destinado as tarefas domésticas e aos trabalhos de atencdo e cuidado.

Para elas, ¢ o trabalho reprodutivo que d4 movimento a precariedade.

Em sua obra, Silvia Federici tenta justamente revelar como essas redes de apoio tém
papel central para a valorizagcdo do capital, mesmo que passem por sucessivos processos de
silenciamento. Nesse sentido, Federici (2018; 2021) tenta desvendar as razdes histdricas e
politicas que fizeram tanto Karl Marx quanto o movimento operario da Inglaterra do século
XIX ter omitido o trabalho que garantia aos trabalhadores homens chegarem as fabricas com
energia corporea suficiente para passar pelas longas rotinas de trabalho insalubre. A autora
busca compreender este apagamento pela ndo adequacdo do trabalho reprodutivo a dindmica
de exploracdo central para o0 modo de producdo capitalista, na qual o burgués expropria do
proletario aquilo que para aquele representa seu lucro, e para este expressa sua alienagdo, a
mais-valia (MARX, 2013). Desse modo, o proletario trabalha o tempo necessario para
receber em salario aquilo que necessita para se reproduzir enquanto trabalhador (pagar
aluguel, alimentacdo, vestimentas) mais uma adicional que seria expropriado pelo seu patrao,
a chamada mais-valia. Como o trabalho das mulheres no espago de casa (que vai desde de
tarefas domésticas como manter a casa limpa e preparar a alimentacdo diaria dos
trabalhadores, até tarefas de cuidado quando filhos e maridos ficam doentes e ndo conseguem
produzir) ndo passava pela relagdo anteriormente descrita, ela ndo mereceria atengdo
equivalente ao que Marx chamava de trabalho produtivo, este sim responsavel por produzir o

mais valor.

O que Federici nos mostra ¢ que este trabalho ¢ tao “produtivo” quanto aquele feito
pelos homens nas fabricas, a ponto dos proprios estados nacionais investirem em politicas
para tirar as mulheres das fabricas e leva-las para o espago das casas, j& que isso seria
fundamental para que os homens tivessem o tempo em casa para descansar e se recuperar
para o dia seguinte de labor (FEDERICI, 2021). Com isso, a burguesia também poupava o
pagamento de salario para as mulheres, ja que estas ndo tinham seu esforco de cuidado tido
como algo fundamental para a producao de valor, embora fornecessem o combustivel para

que a principal mercadoria do capitalismo funcionasse, a for¢a de trabalho.

Entre as ruas esfumacadas das cidades industriais da Inglaterra do século XIX e os
transitos interminaveis da regido metropolitana do Recife esta o capitalismo neoliberal ¢ a

forma como ele alterou a sociabilidade do trabalho. Aqui, as rotinas dos/das trabalhadores/as
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passam a ser mais imprevisiveis do aqueles da revolugao industrial, bem como mais incerto o
que seria ou ndo considerado como tempo de descanso, refeicdo e chegada ou saida do
trabalho. Nesse sentido, a naturalizagdo dos trabalhos relacionados ao cuidado, ¢ a
consideragdo de que as mulheres o fariam por supostas predisposi¢des biologicas ou por
afetos imanentes a sua suposta feminilidade (FEDERICI, 2018) ganharam uma forma
especifica de ser com a emergéncia do neoliberalismo. Assim, subjetividades baseadas em um
controle rigoroso e flexivel de si (DARDOT & LAVAL, 2016), aptas a assimilar permanentes
mudancas comportamentais exigidas pelos modelos sempre cambiantes de gestdo e controle
do labor acabam condicionando a forma com a qual as mulheres irdo responder as
responsabilidades do trabalho reprodutivo. A partir dos relatos de Rebeka ¢ possivel verificar
um pouco desse condicionamento quando ela descreve sua rotina enquanto motorista e mae
solo:

O que ¢ que eu fazia: meu filho estudava de manha e o outro era da creche.
Entdo eu saia de manha e deixava os dois, um na creche e outro na escola e
ia rodar. Quando dava onze horas eu parava onde eu estivesse pra ir buscar
meu filho mais velho e deixar ele com alguém. Ou com meu pai, ou com
minha ma3e ou com minha irmd, ou com minha tia. Quem eu conseguisse
naquele dia. Deixava ele e ia rodar de novo e parava umas 15:30 pra pegar o
meu filho mais novo na creche, ia pegar o mais velho e ia pra casa.

A possibilidade de Rebeka escolher os horarios que vai parar de rodar para pegar seus
filhos ¢ fruto das mudancas produzidas pelo neoliberalismo, que permitiram com que as
trabalhadoras organizassem seu cotidiano sem responder a uma estrutura hierarquica bem
definida. Se isso ¢ visto como uma forma de estimular os trabalhadores a desenvolver uma
forma especifica de governar a si proprio (ibid, 2016) como faz referéncia Thiago ao dizer
que ndo “recebe ordem de ninguém”, para Rebeka a flexibilidade aparece, pelos menos nesse

relato especifico, como possibilidade de atender as responsabilidades do trabalho reprodutivo.

54 “QUE LOCAL DO IBURA?””: AS VICISSITUDES DE UM PASSAGEIRO DA
PERIFERIA

A quinze quildmetros de Candeias, um outro actante me relatava problemas
semelhantes daqueles apontados por Rebeka quando mencionava os percal¢os para conseguir
realizar suas viagens. Este Gltimo ¢ Roger, passageiro da Uber desde de 2016 e morador do
Ibura de Baixo, bairro da periferia do Recife. Roger ¢ meu amigo pessoal desde 2019, quando
o conheci a partir de um grupo de amigos em comum. Em nossas saidas, Roger
frequentemente mencionava a dificuldade em chegar nos locais em que nosso grupo se reunia,

J4& que estes geralmente situavam-se na zona norte de Recife enquanto sua residéncia ficava no
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bairro Ibura a 12.5 km do bairro da Jaqueira (local em que boa parte de nossas saidas
aconteciam). Neste sentido, Roger, assim que chegava em nossos ‘rolés’ ou pouco antes de
voltar para casa, frequentemente mencionava os altos valores e as dificuldades que eram para
pedir um Uber de sua casa, ja que os motoristas poderiam demorar até 30;40 minutos para
aceitar uma viagem que saisse do local onde mora. Na hora da volta, a dificuldade era a
mesma, o que o fazia, quando as dificuldades para achar um motorista que respondesse as
suas solicitacdes de viagens persistiam, dormir na casa daquele amigo que estava sendo o
anfitrido no dia de nossas saidas. Quando aconteciam, tais relatos apareciam a mim como a
expressao da vulnerabilidade a falha desta especifica infraestrutura. Isso porque, a utilizacao
feita por mim do aplicativo Uber era um recurso utilizado sem maiores reflexdes para chegar
em nossos rolés, gracas ao reduzido valor que precisava pagar por viagem (minha casa ficava
a trés km do bairro que utilizo aqui como referencial de nossas saidas), bem como pela ampla

oferta de motoristas dispostos a aceitar as minhas solicitacdes de viagens.

Seus relatos trazem consideragdes relevantes sobre como € a experiéncia de utilizar o
aplicativo para sair e chegar da regido onde mora, seja para se locomover até a universidade
(localizada na zona oeste de Recife), seja para ir para a casa de seus amigos que, como afirma,
moram, em sua maioria, na zona norte da cidade. Seja por motoristas que ndo aceitam as
viagens direcionadas para seu bairro, seja por altas cobrangas por viagem solicitada ou
demoras para conseguir um motorista que aceite as viagens para seu bairro, seus relatos
evidenciam qual experiéncia com os aplicativos emerge de mobilidades que atravessam a
periferia:

Sempre demora pra chegar. Demora uns 15, 20 min, s6 pra chegar aqui. Mas
isso nao € nem um problema porque eles vem, né? O problema mesmo ¢
quando eu to voltando. Porque normalmente, se eu ndo for dormir na casa de
alguém (que ¢ o ideal quando eu saio de casa, porque € bem longe), eu
normalmente pego o Uber pra voltar e ele cancela trés, quatro vezes. Além
disso, alguns perguntam, “que local do Ibura?”. Ai eu falo “Ibura de baixo”,
que ¢ o mais tranquilo, ai eles falam “ta certo”. Mas ainda sim tem uns que
cancelam

Mais adiante, Roger explica que a preferéncia dos motoristas pelo Ibura de baixo se
explica pela maior presenga de mercados, lojas e condominios, enquanto no Ibura de cima “¢
mais uma comunidade”, o que, segundo o interlocutor, geraria mais temor dos motoristas.
Além disso, Roger explica que a demora para conseguir um motorista que aceite suas
solicitagdes de viagens diz respeito a auséncia de motoristas que estejam circulando em seu

bairro, o que leva a uma maior demora para estes se deslocarem de outros bairros até o seu:
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Geralmente quando eles vém, eles estdo vindo deixar alguém aqui, o que
acontece muito. Ou quando eles pegam o pedido eles tdo na avenida, ipsep
por ali. Ai eles vem pra ca. Mas pelas redondezas realmente raras as vezes eu
encontro quem circula aqui. Quando eu encontro ¢ porque mora aqui.

5.5 UM ROLE PELO IBURA

Pude compartilhar algumas dessas dificuldades com Roger quando dei carona a ele
depois de um de nossos rolés. De fato, ao final de uma de nossas saidas, o roteiro para o
interlocutor conseguir voltar para casa parecia se repetir: longos minutos até conseguir um
motorista que aceitasse sua solicitacdo de viagem, o que sempre vinha acompanhado de
valores sugeridos responsaveis por acabar com o alivio de ter finalmente conseguido um
motorista disposto a percorrer o longo e as vezes “mal assombrado” trajeto de 15 Km até sua
casa. Estas aspas sao de Rebeka quando relatava os afetos que circundavam a escolha de que
tipo de viagem ela iria aceitar, mas vieram a minha cabeca um pouco antes de chegar ao Ibura
de baixo, quando me dispus a levar Roger do bairro onde estavamos (Rosa e Silva) até sua
residéncia. De fato, frequentemente eu me colocava apto a dar caronas a meus colegas, uma
vez que o costume de tomar algumas cervejas nos fins (e as vezes meios) de semana tinha
sido progressivamente deixado para tras por mim, ja que o alcool se mostrou um fator de
agudiza¢do de meu processo depressivo. Por isso, frequentemente estava livre para ir de carro
para esses rolés e, por isso, apto a ser o ‘amigo da vez’, que com o tempo acabou por se tornar

o amigo da(s) veze(s).

Leva-los, no entanto, ndo era um martirio. Isso porque boa parte deles moravam em
bairros proximos aos da média de nossos rolés, ou, até mesmo, perto de minha casa, o que
facilitava a dinamica das caronas. Na noite em que fago aqui referéncia, decidi romper esta

dinamica e alterar o circuito ao qual estava acostumado, para levar Roger.

Nao sei se por uma necessidade inconsciente de retribuir a sua participagdo em minha
pesquisa ou por um momento de solidariza¢do a uma dificuldade que via frequentemente se
repetir, vejo agora que o impeto ao qual parecia motivar a oferta de levar Roger foi
rapidamente dissipada pelas dificuldades imanentes a peregrinacao que tive que fazer para
concretizar a oferta. Assim que entramos no carro € coloquei seu endereco no aplicativo de
georreferenciamento Google Maps, a primeira dessas dificuldades apareceu: o periodo de 30
minutos necessarios até chegar a sua casa. Considerando que seu destino estava fora da rota
para minha residéncia, isso significava que eu precisaria percorrer mais trinta minutos para
voltar de sua casa até a minha. Este parecia ser apenas o primeiro dos desafios. Além dele, eu

precisaria percorrer por bairros desconhecidos ¢ mal iluminados que faziam-me desconfiar se
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aquela rota sugerida pelo Maps, aparentemente a mais rapida, ndo iria me levar para
potenciais situagdes perigosas. Por boa parte do caminho, formei meu conhecimento daquele
percurso tentando me situar por entre tais riscos. Desse modo, se via uma rua mal iluminada,
pisava fundo no acelerador, ou, ainda, se enxergava um caminho com mais pessoas na rua,

desviava do trajeto inicialmente sugerido pelo Maps para acessar o referido caminho.

Para utilizar Ingold (2011), a peregrinacao através da qual pude sentir a textilidade
dos terrenos e das ruas, bem como a intensidade da iluminacdo e de como ela parece trilhar
meu caminho da Rose e Silva at¢ o Ibura, me diziam muito mais sobre o percurso
semanalmente feito por Roger do que as informagdes que eram dispostas a mim por aquele
aplicativo de georreferenciamento. Nesse sentido, embora ele fosse fundamental para me
levar até o Ibura, suas informagdes, separadas da peregrinacdo, pouco me diziam sobre as
especificidades dos caminhos que precisei percorrer. De fato, a propria atuacdo do Maps foi o
resultado de sua relagdo com meu processo de peregrinagdo. Assim, mesmo o aplicativo nao
me fornecendo informacgdes que s6 podem ser formadas pelo ato de andar com os pés na rua
(INGOLD, 2011), ou, para fazer uma adaptacdo da terminologia ingoldiana, andar com as
rodas nas ruas, ele parecia saber traduzir a imprevisibilidade da minha peregrinacdo pelos
terrenos ingremes e mal iluminados em adequacdes operacionais expressas, por exemplo, na
sugestdo de uma nova rota a medida que percebia meus desvios daquelas inicialmente

dispostas.

No entanto, o Maps ndo tinha a capacidade de fornecer informag¢des com o grau de
exatidao de um peregrino que atravessa aquelas mesmas ruas todos os dias ha mais de vinte
anos, como foi quando Roger me recomendou a entrada uma rua antes daquela que o Maps
tinha sugerido para chegar na rua em que mora. Para ele, além da entrada da rua sugerida pelo
aplicativo estar em reforma, a anterior era ainda “um pouco mais discreta”, o que,

considerando a hora que voltdvamos do rolé, era “algo sempre bom”.

Para além disso, essa carona, que se tornou uma situacido etnografica ao longo do
processo de escrita desse trabalho, acabou, nos termos de Roy Wagner (2017), por inventar
minha propria posicdo enquanto motorista. Para Wagner, o/a antrop6logo/a ao inventar a
cultura que ele pensa estudar, acaba por ter a sua propria cultura inventada por aqueles
previamente inventados. Nesse processo, tanto a antropologia quanto a atuacao do

antropologo/a deixam de ser um bolha intocavel para se tornarem algo reversamente atingido
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pelo choque cultural, de modo que as proprias relagdes e categorias mobilizados pelo

antropdlogo passam por um processo de criagdo dialético.

De certa forma, tal dinamica ocorreu através de minha experiéncia com Thiago, bem
como do ato de torna-la um relato. Assim, se ja tinha passado por situacdes semelhantes ao
percorrer por areas consideradas subjetivamente por mim como de risco, foi pelo fato de té-las
tornado aqui um relato etnografico que pude enxergi-la menos como uma experiéncia
previamente dada do que como uma atuagdo influenciada por uma série de saberes que, em
relagdo mutua, formam o que eu mesmo enxergo como sendo uma area de risco, e dos afetos
que essas percepcoes vém acompanhadas. Neste sentido, meu esfor¢o etnografico de inventar
Roger enquanto passageiro, definido por mim dessa forma pela sua relagao especifica com o
aplicativo de corrida, acabou por inventar os proprios saberes que me constituem como
motorista naquela situacdo especifica. Assim, com o intuito de conceber essas experiéncias
como um texto escrito, precisei aqui buscar compreender o que motivava as escolhas
responsaveis por me fazer desviar de certas ruas e de como essas escolhas eram baseadas
tanto em minha experiéncia pregressa enquanto motorista circulando por Recife quanto pelas
historias que escutava de outros motoristas acerca dos potenciais riscos de circular por aquela
regido. Um desses relatos, dado por um outro interlocutor que acabou tendo suas experiéncias
excluidas dessa dissertacdo, me vinha recorrentemente a memoria como uma espécie de
assombracao enquanto eu trafegava pelas ruas que iriam me levar até o Ibura. Este tltimo me
relatou um pedido que recebeu de uma passageira, também moradora do Ibura de baixo, nos
minutos iniciais de uma viagem destinada a sua residéncia: baixar os vidros do carro para
abrir o campo de visdo do motoqueiro que ja4 os acompanhava ha pouco mais de quinhentos
metros, 0 que, para sua passageira, era uma atitude fundamental se quisessem evitar uma

abordagem violenta.

No entanto, os receios vindos de relatos como este iam sendo quase que totalmente
controlados pelas sucessivas dicas que Roger ia me fornecendo ao longo do percurso, que
pareciam a mim como a expressao de sua capacidade de circular por aquela regido. De fato,
sua experiéncia de peregrino aparecia cada vez mais como um fator de seguranca para um
motorista com pouca experiéncia de se movimentar naquela area, como foi meu caso quando
o atual relato foi vivido. Neste sentido, a experiéncia com Roger mostrou que, assim como o0s
relatos fornecidos pelos demais motoristas (e passageiros) envolvidos nessa dissertagdo,
minhas percepgodes sobre a cidade também sdo resultado de uma génese especifica através dos

quais processos subjetivos sobre o que ¢ um bairro perigoso sao acionados.
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5.6 NA ENCRUZILHADA DA INVENCAO: O QUE E UMA AREA DE RISCO?

Em minhas conversas por Meet com Rebeka tentei explorar esses pontos, de modo a
tentar entender o porqué ela considerar determinada area como sendo de risco. Aqui, ela
preferia dar mais énfase a situagdes especificas de risco do que definir certos bairros enquanto
perigosos, mesmo que tenha feito uma relacdo curiosa quando respondia minha pergunta
sobre violéncia e riscos de trafegar por Recife: “eu ndo tinha problema nenhum de ir pra
qualquer comunidade, sem nenhum problema mas as vezes quando eu via que poderia ser
perigoso pra mim ai eu cancelava algumas viagens, sabe? Nao pela comunidade mas pela

situacao”.

Compreendendo minha pergunta sobre situagdes perigosas a partir de suas vivéncias
em comunidades, Rebeka também parece fazer algumas das associagdes feitas por mim
quando dei carona a Roger como, por exemplo, a ideia de que uma rua vazia significaria uma
maior probabilidade de assalto. Em sua experiéncia, no entanto, este aspecto ¢ dinamizado
pela maneira através da qual o aplicativo a conduz pela cidade:

Ja aconteceu de uma vez na mustardinha... eu vou muito ali pra mustardinha
sem problema nenhum mas uma vez um passageiro me solicitou, eu nao
tinha visto, ele era um passageiro de cinco viagens. Ai eu aceitei, entrei
numa rua, inclusive era uma rua préxima de uma amiga minha. Ela morava
umas trés ruas depois. Ai beleza, eu entrei na rua, conhecia a area. A rua
super larga. Mas ai pediu pra eu entrar a esquerda, s6 que tipo se eu entrasse
naquela rua, eu ndo tinha como fazer uma volta. Eu tinha que entrar de ré e
sair de ré porque era muito estreita e até o retrovisor poderia bater em uma
das casas. Ai eu pensei, porque o passageiro ndo ta aqui na esquina? Ai eu ja
fiquei preocupada porque ele ndo aparecia, eu olhava pra rua ¢ nido via
ninguém, eu falava pelo chat e ndo respondia, ai eu fiquei assim com um
pouco de medo. Ai eu cancelei a viagem ¢ fui embora. Eu ndo sabia o que
me esperava mais na frente.

Embora estivesse em duvidas sobre o caminho a trilhar, eu sabia que o espago interno
de meu carro estava sendo compartilhado com alguém que tinha minha confianca, tanto por ja
ser conhecido por mim quanto por ter conhecimentos especificos sobre o caminho que
estavamos trilhando. Como indica o relato acima, ndo parecia acontecer 0 mesmo com
Rebeka. Esta, na situacdo relatada, foi sendo progressivamente levada a uma situacao de risco
pelo aplicativo. De fato, embora ela tivesse, ao contrario de mim, conhecimentos sobre o
bairro que sediava a situagdo de risco, estes pareciam ter cada vez menos potencial de
protegé-la dos fatores de perigo, que pareciam se expandir quanto mais proximo Rebeka se

aproximasse do destino final de sua viagem. Assim, como Rebeka afirma, ela poderia,
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influenciada pela quantidade limitante de informagdes presentes no aplicativo, estar levando a
si propria a compartilhar o ambiente interno de seu automoével com alguém que poderia
colocd-la em uma situacdo de risco, algo que, a despeito dos receios que tive até chegar no
Ibura, nunca foi uma questdo para mim durante aquele trajeto. Nesse sentido, enquanto meu
caminho era compartilhado pela confianga de um humano como Roger, o de Rebeka era
mediado pela duvida de que tipo de conexdao com a cidade o nao-humano que residia no
painel de seu carro iria fazer. Aqui, ter a divida permanente sobre “o que a espera mais a

frente” ¢ o eixo central através do qual orbitam os temores de Rebeka.
5.7 REUNIR O QUE ESTA DISPERSO, DISPERSAR O QUE ESTA UNIDO

Neste capitulo, busquei reunir atores sem relacao aparente entre si, mas que foram
integrados por uma cadeia entrelacada de fatores institucionais, pessoais, afetivos e
organizativos que os ligam a mim. Formulando tais conexdes parciais (CESARINO, 2014)
enquanto possibilidade de contrapor distintas experiéncias subjetivas com os aplicativos de
corridas, pude visualizar tantos as percepgdes de meus interlocutores sobre a cidade quanto as
minhas proprias, enquanto o resultado de sucessivas dinamicas de invenc¢do, possiveis nao
apenas pela minha interacdo com cada um dos interlocutores separadamente mas, sobretudo,

pelo meu ato de reuni-las no processo de textualizacao de suas experiéncias.

Isso foi possivel por uma das principais potencialidades da etnografia: integrar e
desintegrar estrategicamente nossos interlocutores de seus lugares, de acordo com objetivos
de pesquisa especificos. Gragas a isso (e uma série de dificuldades em construir outras
interlocugdes), pude deslocar Roger de sua rota familiar que vai do Ibura a Rose e Silva para
introduzi-lo a Rebeka, seus filhos e sua forma especifica de exploracdo, dinamizada pelas
obrigacdes com o trabalho reprodutivo. Ou ainda, fui capaz de tirar os receios que orbitavam
o interior do carro que eu estava com Roger quando o dei carona, para levé-lo até a rua sem
saida, responsavel por Rebeka cancelar determinada corrida. Neste sentido, a etnografia foi
aqui responsavel por tirar actantes (LATOUR, 2012) especificos de seus habitats naturais para
levé-los a atmosferas estranhas aos quais, justamente por esta estranheza, tiveram a
capacidade de relevar as assimetrias informacionais e as contradi¢des dos aplicativos de

corrida.

Desse modo, a etnografia aparece aqui como o resultado da dialética entre reunido e
dispersdo. Assim, se 0 meu sentimento de receio em seguir até o Ibura recebia o conforto de

um peregrino que tinha amplos saberes sobre aquele caminho, ao associa-lo a rua vazia em
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que Rebeka chega para pegar seu passageiro, aquele sentimento adentra um novo espaco,
agora estranho e posicionado desconfortavelmente no campo. Neste sentido, ao sair de seu
lugar (dispersdo) e chegar a outro (reunido), o sentimento de receio com o Ibura pode ganhar

o status de inven¢do (WAGNER, 2017), ¢ me atingir reversamente.
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6 CONSIDERACOES FINAIS: A CONTROVERSIA DA PRECARIEDADE

Nesta dissertagdao busquei fornecer uma abordagem etnografica capaz de acompanhar
um grupo de trabalhadores que possuem rotinas de trabalho extenuantes, que acabam por
condicionar o tipo de interlocu¢do que tive com eles. Para viabilizar tal interlocugdo,
mobilizei distintas ferramentas de pesquisa com o intuito de evidenciar a forma especifica
com a qual esses interlocutores tem sua presenca distribuida por uma série de espacos, sendo
algumas de minhas experiéncias pessoais € politico-organizativa aquilo que me da subsidio
para integrar (contraditoriamente) esses distintos espacos em uma mesma narrativa
etnografica. Desse modo, compreendi motoristas e passageiros a partir das associagdes
instaveis que estabelecem com aplicativos de corrida, Instagram, WhatsApp, antropologo,
bairros, ruas, obrigacdes com trabalho reprodutivo, parlamentares, manifestagdes, estradas e
pistas. Aqui, foram justamente as contingéncias de campo que me fizeram seguir certas
associacdes em favor de outras. Neste sentido, se, no capitulo cinco, tive a possibilidade de
associar motoristas e passageiros do bairro Ibura, foi justamente por uma dificuldade de
interlocugdo que, nesse momento, o eixo de minha pesquisa foi alterado para aquelas
experiéncias pessoais que me permitiram relacionar um desses passageiros com uma
motorista mulher, que circula por Candeias. Ou, ainda, no capitulo quatro, foi uma decepcao
politica que me fez desistir de uma possivel metodologia colaborativa, que me permitiria
associar o presidente da principal associacdo de motoristas de Pernambuco com um vereador
proximo ao antropologo que conduziu essa pesquisa, para me levar até uma perambulacao

virtual no Instagram de um de meus interlocutores.

Além dessas contingéncias, outro aspecto que me mostrou possiveis caminhos para
seguir associacdes foram os temas mobilizados pelos motoristas e passageiros quando
respondiam as perguntas feitas por mim. Neste sentido, se durante minha entrevista com
Thiago ele me falava dos incentivos que a Uber dd para o motoristas permanecerem
conectados, procurei rastrear, em seu Instagram, os posts que tocavam neste especifico tema,
no sentido de evidenciar como ele ¢ tensionado pela gama de outros motoristas que interagem
em sua pagina. O mesmo aconteceu quando, no capitulo cinco, Rebeka demonstrava as
nuances que perpassam seu processo de definir qual regido da cidade ¢ perigosa. Aqui, tentei
mobilizar minha experiéncia dando carona para Thiago, bem como meus receios em leva-lo
até 14, para inventar minha posi¢do enquanto motorista e, com isso, enxergar as consideracdes

de Rebeka também como uma invengao.
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Ademais, perceber os temas que sdo mobilizados (ou ndo) pelas/os motoristas ajuda a
compreender as infraestruturas enquanto algo que se materializa a partir de especificos
marcadores sociais. Neste sentido, enquanto Rebeka em todo nosso didlogo cita como as
responsabilidades com o trabalho reprodutivo interferem em sua circulagdo como motorista,
Thiago, em seu Instagram, bem como em nossos didlogos, ndo faz postagens que dialoguem
com as dificuldades especificas de motoristas que sejam mulheres. De fato, seus posts
parecem mobilizar questdes que atravessam indistintamente todas/os as/os motoristas, o que
vem acompanhado de comentdrios também feitos majoritariamente por homens. Aqui, o
silenciamento do trabalho reprodutivo enfatizado por Federici se estende a principal

associacdo de motoristas do Estado de Pernambuco.

Ademais, pude perceber o modo dindmico com o qual esses motoristas apreendem sua
propria condi¢do enquanto trabalhadores, ou, como afirma Thiago, enquanto “colaboradores”.
Neste sentido, a racionalidade neoliberal ndo se expressa uniformemente entre os motoristas
mas se dinamiza, do ponto de vista etnografico, pela rotina singular de cada um deles e de
seus respectivos projetos de vida, as vezes sendo reconhecida enquanto sintoma de
exploracdo, as vezes emergindo enquanto possibilidade deles se emanciparem de formas de
trabalho mais rigidas. Desse modo, a infraestrutura e seu regime especifico de distribuicao e
acesso a certas informagoes, condiciona a tendéncia do motorista flutuar entre uma percepcao

e outra.
6.1 A PRECARIEDADE EM MOVIMENTO

Nas linhas que me restam desta dissertagdo gostaria de fazer alguns apontamentos
acerca de um termo que perpassa esta dissertagdo de diversas formas, a saber precarizagdo.
Desse modo, através das experiéncias que tive com 0s motoristas € 0s espacos presenciais e
virtuais que estes habitam, sugiro que mais do que um termo utilizado para descrever
precisamente um fendmeno social dotado de tais ou quais caracteristicas, precariedade pode
ser utilizada para descrever certo lago social que interliga, por um lado, os interlocutores uns
aos outros e, por outro, os interlocutores ao proprio pesquisador. De fato, a pratica etnografica
precaria a que me referi algumas vezes até aqui diz respeito a possibilidade que a dimensao
vulneravel dos seres humanos tém de revelar certos pontos nevralgicos da vida social, através

da qual o pesquisador pode situar a si proprio nos variados fragmentos do campo.
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6.1.1 A precariedade na sociologia do trabalho

O termo precariedade ¢ frequentemente utilizado para descrever fenomenos diversos.
Em seu uso mais frequente desde que o neoliberalismo se sustentou enquanto modelo de
acumulacdo hegemonico a partir dos anos 1980 no mundo, precariedade comegou a ser
utilizado como categoria capaz de descrever as modalidades de relagdes laborais que
emergiram a partir da chamada era da acumulagdo flexivel. Aqui, empresas que tem sua
producdo distribuida ao longo de todo o globo - mas com seus centros de comando
localizados nos paises centrais do capitalismo - administram seus trabalhadores sob a
instabilidade dos contratos intermitentes, o que, com o argumento de corte de custos e
necessaria flexibilidade para atender a demandas sempre mutaveis, impoe aos trabalhadores
igual flexibilidade para atender a rotinas que ndo podem ser mais previstas. De fato, para se
manter ativo no mercado de trabalho, o trabalhador - compreendido por autores como
Antunes (2018) e Braga (2013) como precariados - precisa estar acostumado a se adaptar a
novos modos de controle e geréncia do trabalho, que sdo permanentemente introduzidos aos

locais de trabalho.

Aliado a isso, para certa literatura (BRAGA, 2017; STANDING, 2013), um outro
ponto que ajudaria a conceituar os/as trabalhadoras/es precarios seria a mobilizagdo por
projetos politicos autoritdrios. De fato, como o precariado ndo estaria mais envolvido a
espacos de classe tradicionais (como os sindicatos), onde tanto uma certa compreensdo de
mundo quanto complexos processos de reconhecimento sdo construidos e compartilhados
pelos trabalhadores, essa classe perigosa (STANDING, 2013) seria facilmente seduzida por
solucdes de carater populista. Aqui, o enfrentamento ao sistema politico vigente aparece como

solugdo para algumas das angustias de individuos que vivem sob o signo da flexibilidade.

No entanto, os usos do termo precariedade - também utilizado para descrever a
condicdo de vida dos trabalhadores precarios (STANDING, 2013; BRAGA, 2013; 2017) -
frequentemente vém a tona para descrever outras épocas que ndo as dos anos neoliberais.
Nesse sentido, Braga (2013) utiliza este termo para descrever a realidade daqueles
trabalhadores emigrados do nordeste, e que em grandes capitais como Sao Paulo irdo servir
como mao de obra barata para sustentar a produtividade das grandes industrias do Brasil
durante a década de 1930 até 1960. Responsaveis por ocuparem as regides periféricas dos
grandes centros urbanos, j4 que seus baixos saldrios reservam a eles as piores condi¢des de

habitagcdo e saneamento, estes trabalhadores, assim como os de telemarketing do século XXI
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igualmente abordados por Braga, também recebem a alcunha de trabalhadores precarizados.
Aqui, formas distintas de organizagdo da producdo, que permitem a emergéncia de
subjetividades dispares (uma marcada pelos atos repetitivos do modelo fordista, e a outra pela
flexibilidade imanente ao neoliberalismo) sdo igualmente definidas por parte da literatura

enquanto expressao da precarizagao (ibid, 2013; ANTUNES, 2018 ).

Autoras como Abilio (2019) buscaram dar uma precisdo maior para este termo ao dar
énfase nas modalidades de administragdo dos trabalhadores pelas grandes empresas. Neste
sentido, para falar dos trabalhadores de aplicativo, Abilio (2019) cita que a forma com a qual
os algoritmos dos aplicativos administram os movimentos dos trabalhadores através dos
grandes centros urbanos expressa nada mais do que o aprofundamento de um tipo de controle
proprio da fase neoliberal do capitalismo. Assim, autogerenciamento subordinado (ibid, 2018;
2019) ¢ o termo mobilizado por Abilio para descrever a forma com a qual os trabalhadores
lidam com o controle feito pelos algoritmos dos aplicativos de corrida, que ao implicar uma
dinamica de controle dispersa através de uma série de atores e circunstancias, ndo pode se
restringir nem a um lugar especifico, nem as mesmas ldgicas de controle e avaliagdo ao longo
do tempo (na medida em que o que ¢ considerado como uma viagem satisfatoria varia de
passageiro para passageiro). Para Abilio, tais dindmicas de controle, embora radicalizadas
pela dinamicidade das inteligéncias artificiais dos aplicativos, sdo as mesmas a que 0s
trabalhadores precarizados das empresas que emergiram a partir do processo de globalizagao

produtiva estdo sujeitos.

Embora a caracterizagcdo de Abilio seja fundamental pela sua capacidade de identificar
0 que singulariza os trabalhadores de aplicativos perante outros trabalhadores que estdao
envolvidos por contextos flexiveis, ela talvez nao dé maiores subsidios para uma compreensao
mais rigida sobre o porqué a experiéncia social de um motorista de aplicativo ¢ mais (ou
menos) precaria do que a de um trabalhador do setor de teleatendimento, ou um outro que
trabalha como revendedora da Avon (ANTUNES, 2018). Ou ainda, caso queiramos
considerar tanto motoristas de aplicativo quanto revendedoras da Avon enquanto
trabalhadores/as precarizados/as, deveriamos questionar se uma categoria que descreve
dindmicas de labor tdo distintas pode realmente servir enquanto categoria util para

compreender o atual mundo do trabalho.
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6.2 AS VIDAS PRECARIAS DE MOTORISTAS, PASSAGEIROS E
ANTROPOLOGOS/AS

A luz das experiéncias etnograficas que descrevi ao longo desta dissertacdo e dos
limites acerca dos usos da categoria ‘precariedade’, sugiro que seja possivel olhar para este
termo enquanto uma categoria associativa, que serviria menos como recurso através da qual o
pesquisador poderia definir com precisdo socioldgica um tipo especifico de fendmeno, do que
como um operador politico com capacidade de construir um horizonte comum entre sujeitos
com demandas singulares. Ou seja, defenderia que precariedade poderia apontar para uma
certa vulnerabilidade da experiéncia social que, embora atravesse de maneiras distintas
agrupamentos sociais diferentes, demonstra indistintamente que o outro pode vir a perecer,
seja por uma bala de borracha vinda da policia militar em um protesto de professores, seja por
um acidente de carro causado pela desaten¢do no transito apds um noite inteira levando
passageiros em uma grande cidade. Baseio tal discussdo sobretudo a partir das reflexdes de
Judith Butler (2022) acerca das dinamicas de produgao dos regimes de visibilidade através do
qual certas mortes sdo sentidas e enlutadas, enquanto outras sdo omitidas. Butler da énfase em
como a vulnerabilidade fisica aponta, de maneira incontornavel, para o entrelagamento que
temos uns com os outros, ¢ de que dependemos desse entrelacamento para nos sustentarmos
enquanto alguém que necessita de suporte material e simbolico:

Isso significa que somos constituidos politicamente em parte pela
vulnerabilidade social dos nossos corpos - como um local de desejo e
vulnerabilidade fisica, como um local de exposi¢do publica a0 mesmo tempo
assertivo e desprotegido. A perda e a vulnerabilidade parecem se originar do
fato de sermos corpos socialmente constituidos, apegados a outros, correndo
o risco de perder tais ligagdes, expostos a outros, correndo o risco de
violéncia por tal exposi¢do (BUTLER, 2022, p. 40)

Nesse sentido, uma vida precaria € justamente aquela marcada pela experiéncia da
vulnerabilidade, definida pela auséncia - e a0 mesmo tempo busca - de condi¢des materiais e
simbolicas que sustentem uma vida como passivel de ser vivida, bem como de ser
reconhecida e sustentada por uma série de outras vidas. Assim, ¢ seu entrelacamento com
essas outras que permite, por um lado, que ela seja sustentada, e, por outro, que ela seja

sentida caso venha a perecer.

Tal debate na obra de Butler enseja uma discussdao complexa sobre €tica, geopolitica e
imperialismo, sobretudo apos o 11 de Setembro nos Estados Unidos (e as narrativas que
autorizaram discursivamente a invasao ao Iraque e a outros paises do Oriente Médio pelo

exército estadunidense). No entanto, nos termos desta dissertagdo, tal discussao ¢ fundamental
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para compreendermos as redes construidas entre os interlocutores, ¢ destes para com o
pesquisador que escreve estas linhas. De fato, foram variadas formas de precariedade, ou seja,
diversas formas de vulnerabilidade material e simbolica que permitiram que atores humanos
(e ndo humanos) interagissem e dessem visibilidade uns aos outros. Assim, foi na busca de
atender as vulnerabilidades materiais dos motoristas de aplicativo que Thiago utilizou de seu
Instagram tanto para compartilhar descontos em mecanicos e oferecer assisténcia psicoldgica
a outros motoristas parceiros, quanto para dar visibilidade as questdes dos motoristas e, com
isso, fazer suas vulnerabilidades e auséncias serem sentidas por um publico mais amplo. Do
mesmo modo, foi minha propria vulnerabilidade psiquica que me fez entrar em certos
espacgos, responsaveis por me levar ao encontro de interlocutores como Rebeka, que por sua
vez também depende de uma série de outros para responder a algumas de suas proprias
vulnerabilidades, como € o caso de como ela recorre aos seus pais para que possa deixar seu

filho em um lugar seguro enquanto circula pela cidade.

Por fim, creio ser possivel multiplicar os sentidos do termo precariedade, para além de
uma categoria mobilizada pelo sujeito/pesquisador para compreender da forma mais precisa o
interlocutor/objeto. Assim, precariedade se tornaria uma ferramenta para identificar diversas
formas de vulnerabilidade, bem como de que forma os atores se associam para lidar com tais

vulnerabilidades na produgao coletiva de um mundo comum.
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