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RESUMO
O artigo analisa as repercussões da expansão das plataformas digitais sobre 
a gestão do tempo e a intensificação do trabalho, focando na realidade dos 
motoristas da Uber em Belo Horizonte e sua região metropolitana. Discu-
te como a emergência da “uberização” reconfigura a disputa histórica entre 
capital e trabalho, introduzindo mediações tecnológicas que sofisticam a ex-
tração de mais-valia absoluta e relativa por meio da gestão algorítmica e da 
redução das porosidades do processo laboral. A metodologia se baseou em 
revisão bibliográfica e na análise dos microdados da Enquete Uber/RMBH 
(2022). Os resultados demonstram que há precarização, longas e desregu-
lares jornadas e certa tendência à ininterruptibilidade do trabalho dos mo-
toristas da Uber. A pesquisa demonstra, ainda, que a precarização não se 
manifesta de forma homogênea, pois é mediada por marcadores sociais de 
raça e território que definem diferentes graus de exposição à exploração dos 
trabalhadores pela corporação.
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INTRODUÇÃO
O tempo no processo de trabalho é o fator, por excelência, de disputa na 

relação capital trabalho, assim como já elucidado por Marx (2014 [1867]) em 
contexto de capitalismo insurgente. Entretanto, nas últimas décadas, a ex-
pansão das plataformas digitais tem reconfigurado as relações de trabalho, 
especialmente nos contextos urbanos, ao introduzir novas mediações na re-
lação entre tempo, espaço e exploração. 

Entre rupturas e continuidades, o tempo permanece em disputa, mas com 
a emergência tecnológica, as estratégias de sua exploração se tornaram mais 
sofisticadas. As extensas jornadas de trabalho são recorrentemente indica-
das como a face mais evidente da exploração do trabalho. Apesar de ser um 
eixo central, outros fatores subjacentes constituem o uso capitalista do tem-
po. No caso dos motoristas de aplicativo, isso fica evidente ao compreender 
que o trabalho de motorista de aplicativo é pago apenas contabilizando o 
tempo de transporte do passageiro. Ou quando a gestão algorítmica do tra-
balho instaura novos ritmos gestuais, de mobilidade e até de jornada, con-
formando uma temporalidade sociotécnica que intensifica o trabalho não 
apenas estendendo as jornadas, mas reduzindo as porosidades no interior 
do processo de trabalho. 

Diante disso, duas perguntas sustentam essa investigação: como a intensi-
ficação do trabalho se manifesta entre motoristas da Uber em Belo Horizon-
te e sua região metropolitana? De que forma raça e território modulam essa 
intensificação? Parte-se da hipótese de que a precarização se realiza também 
nas sutilidades do cotidiano de trabalho, mas que, apesar de ser uma cons-
tante, não se realiza de forma homogênea, sendo mediada por condições 
sociais e espaciais que definem diferentes graus de exposição à exploração. 

A análise do tempo constitui um eixo fundamental para a compreensão 
das dinâmicas sociais e espaciais. Conforme propõe Milton Santos (2011 
[1996]), o tempo pode ser apreendido a partir de duas dimensões comple-
mentares: o eixo da sucessão e o da coexistência. O primeiro refere-se ao 
acúmulo histórico que conforma o presente, enquanto o segundo diz respei-
to à simultaneidade de diferentes temporalidades que se expressam no es-
paço geográfico. É nessa segunda dimensão que se insere, de maneira mais 
direta, a contribuição da geografia, ao evidenciar como distintos agentes — 
como o Estado, o mercado, as instituições e os trabalhadores — produzem, 
vivenciam e utilizam o tempo de maneira desigual. Como destaca o autor, 
trata-se de considerar “o tempo do processo direto de trabalho, o tempo da 
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circulação, o tempo da divisão territorial do trabalho e o tempo da coopera-
ção” (SANTOS, 2011 [1996], p. 54).

Se em Santos (1996), o tempo aparece como categoria espacial, em Marx 
(2014 [1867]), ele se concretiza no interior do processo de trabalho. O autor 
destrinchou o metabolismo do valor no interior da produção de mercado-
rias, identificando que a grandeza do valor é determinada pela quantidade 
de trabalho nela contida, isto é, o tempo de trabalho socialmente necessário 
voltado à reprodução da força de trabalho e o tempo de trabalho excedente, 
do qual se extrai a mais-valia. A ampliação dessa mais-valia pode ocorrer 
tanto pelo prolongamento da jornada de trabalho — caracterizando a mais-
-valia absoluta — quanto pela redução do tempo de trabalho necessário, via 
aumento da produtividade — configurando a mais-valia relativa. Assim, o 
tempo se afirma como objeto de disputa no interior da relação capital-traba-
lho (Marx, 2014 [1867]), mas as estratégias de sua exploração variam.  

Essas estratégias de intensificação do trabalho variam também no tempo 
e no espaço. Dal Rosso (2013) demonstra como a intensificação do trabalho 
é mais recorrente em países da periferia do capitalismo, onde se concentram 
maiores níveis de exploração. Paradoxalmente, ainda que haja, em termos 
gerais, uma tendência histórica de redução da jornada de trabalho (Dal Ros-
so, 2013), observa-se uma crescente percepção de intensificação do trabalho 
por parte dos trabalhadores (Silva, 2012). 

Esse aparente paradoxo pode ser compreendido a partir da ampliação 
de mecanismos associados à mais-valia relativa, como a incorporação de 
novas tecnologias e formas de gestão, que elevam o ritmo e o controle do 
trabalho sem necessariamente ampliar sua duração formal. O resultado é 
o aumento da intensidade do trabalho, guiada por meio da redução das po-
rosidades no trabalho, das pressões e exigências sobre os trabalhadores, 
estabelecimento de metas e da introdução de novas tecnologias e proces-
sos gerenciais (Cardoso, 2013). 

Trata-se de compreender que a precarização do trabalho vai muito além da 
objetividade do aumento da jornada de trabalho ou até da cadência de trabalho, 
mas envolve a separação entre concepção e execução, a alienação do trabalho 
e a introdução de novas normatizações operacionais e subjetivas que com-
põem um cenário de degradação gradativa do trabalho (Braverman, 1974). 

No contexto contemporâneo, tais transformações se articulam à emer-
gência de um proletariado urbano de serviços mediado por tecnologias digi-
tais (Antunes, 2018), para os quais a exploração tem sido intensificada tanto 
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pelo aumento da mais-valia absoluta como da relativa. Longe de representar 
uma ruptura absoluta, tais dinâmicas podem ser interpretadas como recon-
figurações e, em certa medida, atualizações de formas históricas de explora-
ção, agora ampliadas e disseminadas pelas plataformas digitais. Para Abílio 
(2017), essas características já constituíam os modos de vida periférico, mas 
passam a se generalizar com as plataformas digitais. Já Antunes (2023) de-
fende que essa precariedade do trabalho são protoformas do capitalismo 
que estão sendo recuperadas. 

A noção de uberização do trabalho (Abílio, 2017) surge para dar conta des-
te processo de mudança do status da noção e prática de trabalho na socieda-
de contemporânea (De Stefano, 2016). Nesse contexto, Uberização refere-se 
a um conjunto de processos que culminam em mais precarização do traba-
lho, como a informalização do trabalho, o trabalho sob demanda, o autoge-
renciamento do trabalho, a datificação do cotidiano e o trabalho mediado 
por plataforma (Abílio, 2020; Abílio, Amorim e Grohmann, 2021).

Talvez o caso mais emblemático deste processo seja a empresa Uber Tech-
nologies Inc, cuja gênese remonta a 2009, em São Francisco (EUA), apresen-
tando-se sob a retórica da inovação e da economia compartilhada. Longe de 
ser uma plataforma digital ou apenas uma empresa de tecnologia, a Uber 
se configura como uma plataforma territorial, devido à sua indissociação do 
território, seja para capturar a mão de obra, para acessar e gerenciar infor-
mações territoriais, para utilizar a infraestrutura pública disponível e para 
realizar, concreta e cotidianamente, suas atividades (Tozi, 2021).

No Brasil, conforme analisa Tozi (2021), a chegada da empresa em 2014 
marca uma periodização fundamental na logística e na mobilidade urbana 
nacional, caracterizada pela rápida transição de uma economia de rede para 
uma ‘nuvem’ que se materializa de forma agressiva no território. Ao conso-
lidar sua hegemonia no mercado brasileiro, amparada por um cenário de 
desemprego crescente a partir de 2015 e desregulação da legislação traba-
lhista, a Uber estabeleceu uma nova racionalidade espacial. 

Sua operação não ocorre de forma homogênea; pelo contrário, ela se 
aproveita da fluidez territorial e das desigualdades socioespaciais para ditar 
ritmos de trabalho e tarifas dinâmicas. Portanto, a escolha da Uber como 
objeto central desta pesquisa justifica-se por sua posição de vanguarda e 
domínio normativo no setor, funcionando como um laboratório da “uberiza-
ção” que permite observar como os algoritmos aprofundam a seletividade 
territorial e a vulnerabilidade dos trabalhadores em diferentes perspectivas. 
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Nesse contexto, os motoristas de aplicativo configuram-se como expres-
são emblemática das atuais morfologias do mundo do trabalho, situando-
-se em uma zona de indefinição jurídica que não apenas obscurece a na-
tureza de seu vínculo de trabalho, mas também potencializa e inova em 
dinâmicas estruturais de precarização (Antunes, 2018). Assim, esses traba-
lhadores apresentam uma inserção específica nesse processo, a partir da 
qual emergem questões centrais para a compreensão das transformações 
contemporâneas do trabalho. 

Apesar desses processos anunciarem um aumento da precarização do tra-
balho, poucas pesquisas buscam categorizar essa precarização. Neste senti-
do, bucou-se analisá-la por meio das categorias de extensão, distribuição e 
intensidade do trabalho, conforme orientado por Dal Rosso (1996) e Cardoso 
(2013). A extensão refere-se à duração da jornada, geralmente regulada por 
dispositivos legais; a distribuição diz respeito à organização do tempo de tra-
balho ao longo da vida cotidiana; e a intensidade está relacionada ao grau de 
esforço físico e psíquico exigido do trabalhador.

Essa separação é um instrumento analítico para a compreensão dos efei-
tos e pressões que o tempo de trabalho exerce sobre a vida e saúde dos 
trabalhadores, mas que se encontram todos imbricados, misturados e cul-
minam no grau de precariedade deste trabalho. Por exemplo, um trabalho 
pode ter longa carga horária, mas não ser intenso. Inversamente, pode ter 
curta duração, mas ter uma elevada intensidade. Da mesma forma, a dis-
tribuição compõe essa variável, na medida em que pode estar distribuído 
em diversos momentos dispersos, ou em períodos sociais historicamente 
separados para outros tempos, como para o lazer, a família, a educação, o 
descanso e qualquer atividade que não esteja relacionada ao trabalho.

Em média, cerca de 22% dos cargos de trabalho no mundo estão circunscri-
tos na categoria de trabalho excessivo, segundo dados de 2005 (ONU, 2007). 
Isso significa que jornadas de trabalho extensas são uma realidade para um 
quinto da população mundial, e que, portanto, existem pessoas e lugares re-
servados para a intensa exploração capitalista. Neste sentido, diversas pes-
quisas têm apontado que a exploração do trabalho não é homogênea, mas 
estruturada por marcadores sociais como classe, raça, gênero e território, que 
definem quem será mais exposto às formas intensificadas de precarização.

As desigualdades aparecem desde a inserção no mercado de trabalho, pas-
sando pela valorização dos cargos, reconhecimento financeiro e seguridade 
social (Silveira et al., 2020). Por exemplo, o trabalho em escala 6x1 (seis dias 
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trabalhados por um dia de repouso) recai diferencialmente sobre os grupos 
sociais, afetando mais intensamente mulheres (56,46%) e pessoas negras 
(62,76%) (Observatório do Estado Social Brasileiro, 2025). Os trabalhos infor-
mais também são demarcados por essas desigualdades: em 2022, 46,8% e 
46,6% dos trabalhadores informais eram mulheres pretas ou pardas e homens 
pretos ou pardos, respectivamente, enquanto mulheres brancas (34,5%) e ho-
mens brancos (33,3%) tinham taxas abaixo da média (IBGE, 2022).

O perfil dos trabalhadores de plataformas digitais baseadas em localiza-
ção — isto é, aqueles cujo trabalho depende de estar fisicamente em um 
lugar específico para executar tarefas mediadas por aplicativos (motoristas 
e entregadores de aplicativo) — revela assimetrias, mas também diferenças 
em relação ao restante do mercado de trabalho brasileiro. Estudos revelam 
que há predominância do sexo masculino nessa atividade, com cerca de 95% 
dos trabalhadores homens. Quanto à divisão racial, 49% se autodeclararam 
pardos e 14% pretos, somando 63% de negros (Callil e Picanço, 2025). Assim, 
os trabalhadores são diferencialmente afetados pela intensidade do traba-
lho, pois as diferentes localizações e identidades compõem um aspecto es-
truturante que incide em mais ou menos precarização, sobretudo no traba-
lho de motoristas de aplicativo. 

Nesse cenário, o presente artigo pretende analisar a dimensão da preca-
rização do trabalho dos motoristas que trabalham na Uber por meio da defi-
nição e da análise de critérios que permitem compreender a intensidade do 
trabalho, apontando como essa precarização recai diferencialmente sobre 
os sujeitos marcados por condicionantes raciais e territoriais em Belo Hori-
zonte e sua região metropolitana. 

Metodologicamente, esta pesquisa se apoia nos microdados da enquete 
quantitativa Uber/RMBH (2022), um questionário aplicado em 405 entrevistas 
estruturadas realizadas no 2º semestre de 2022 durante corridas realizadas 
com motoristas do aplicativo Uber Driver. Essa pesquisa contou com 10 entre-
vistadores de campo, munidos do software PED UBER, desenvolvido pelo De-
partamento Intersindical de Estatística e Estudos Socioeconômicos (DIEESE), 
que continha mais de 60 questões, orientadas por três eixos básicos do mun-
do laboral: i) região ou local de atividade; ii) horas dedicadas ou uso do tempo 
no trabalho; e iii) remuneração e custos vinculados à inserção ocupacional.

As entrevistas ocorreram em Belo Horizonte/MG e nos municípios de Be-
tim, Contagem, Nova Lima, Lagoa Santa, Vespasiano, Ribeirão das Neves e 
Pedro Leopoldo, localizados na região metropolitana da capital. A Enquete 
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Uber/RMBH foi desenvolvida pela parceria firmada entre UFMG e DIEESE, 
apoiada financeiramente pelo Ministério Público do Trabalho/Procuradoria 
Regional do Trabalho da 3ª Região (MPT/PRT - 3ª Região) e seus principais 
resultados estão publicados no Boletim Dirigindo para a Uber: Resultados de 
Pesquisa (Tozi e Gianasi, 2023). 

Utilizou-se ferramentas de Inteligência Artificial generativa que auxiliaram 
no processo de sistematização dos dados e compreensão destes. Além disso, 
algumas sugestões de melhorias na escrita foram solicitadas para a melhor 
apresentação das ideias presentes neste texto. 

Para analisar a extensão da jornada de trabalho entre os motoristas de 
aplicativo, analisou-se os dados referentes aos dias trabalhados na semana 
e às horas de trabalho por dia. Para o exame da distribuição do trabalho, 
elencou-se os motoristas que alegaram trabalhar nos finais de semana e ma-
drugadas. Já para a intensidade, observaram-se as pausas realizadas pelos 
motoristas durante o expediente de trabalho e o oferecimento de bônus e 
promoções pelas plataformas. 

Tal metodologia adotou uma estratégia analítica em dois níveis. Em um 
primeiro momento, os dados foram apresentados de forma agregada, con-
siderando o conjunto geral dos motoristas. Em seguida, procedeu-se a um 
detalhamento analítico, com o recorte baseado na autodeclaração racial uti-
lizada pelo IBGE (que contempla os grupos brancos, pretos, pardos, negros 
e amarelos). A categoria agregada “negros”, que será adotada neste artigo, 
compreende a soma de pessoas pretas e pardas, conforme amplamente em-
pregado na literatura científica. 

A partir desses recortes, buscou-se identificar a incidência e a intensidade 
da precarização, bem como sua articulação com dinâmicas de desigualdade 
já estruturadas socialmente. Os grupos foram definidos com base em uma 
análise amostral dos dados primários coletados por meio das entrevistas, 
sendo posteriormente selecionadas as variáveis e as questões mais relevan-
tes para os objetivos desta pesquisa.

O TEMPO NO TRABALHO DE MOTORISTAS POR APLICATIVO
A questão do tempo de trabalho de motoristas por aplicativo ocupa um lu-

gar central na produção da precarização nesse tipo de atividade laboral. Dife-
rentemente de formas tradicionais de assalariamento, o tempo efetivamen-
te remunerado para esses trabalhadores corresponde apenas a uma fração 
do tempo total de trabalho, pois o pagamento é realizado por tarifa, isto é, 
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por corrida concluída, de modo que uma série de temporalidades indispen-
sáveis à realização do trabalho não são contabilizadas nem remuneradas. 
Entre elas, destacam-se o tempo de espera por chamadas, o deslocamento 
até o ponto de embarque, as pausas para alimentação, o abastecimento do 
veículo e outros intervalos necessários à manutenção da atividade. Essa dis-
sociação entre tempo de trabalho efetivo e tempo pago aproxima o trabalho 
por plataformas de formas clássicas de pagamento por peça, nas quais o 
risco da ociosidade é transferido integralmente ao trabalhador. 

Além disso, o tempo de trabalho dos motoristas está profundamente con-
dicionado pelas dinâmicas da circulação urbana. A temporalidade do desloca-
mento não é definida exclusivamente pelo trabalhador, mas pela materialida-
de das infraestruturas viárias e pelas condições concretas de mobilidade nas 
cidades, como a qualidade das vias, a sinalização, a presença de dispositivos 
de controle (como radares) e, sobretudo, o volume de tráfego. Nesse sentido, 
o trânsito emerge como um elemento estruturante do cotidiano de trabalho, 
afetando diretamente tanto a duração quanto a intensidade da atividade.

Os dados empíricos reforçam essa centralidade: na Enquete Uber/RMBH 
(2022), ao serem questionados sobre os principais problemas enfrentados 
no trabalho, 45 motoristas indicaram diretamente o trânsito entre as opções 
apresentadas. Além disso, entre os 88 respondentes que optaram por regis-
trar respostas no campo aberto (“outro”), 55% também mencionaram o trân-
sito como um dos principais fatores de dificuldade. Esse dado sugere que, 
para além de um elemento contingente, o trânsito constitui uma dimensão 
estruturante da experiência de trabalho, associada não apenas ao aumento 
do tempo despendido, mas também ao desgaste físico e psicológico, à expo-
sição prolongada a condições ambientais adversas, como calor intenso, e à 
ampliação da vulnerabilidade a situações de violência urbana.

Outro elemento central para a compreensão dessas dinâmicas é a gestão 
algorítmica do trabalho, característica fundamental das plataformas digitais 
como a Uber. Nesse modelo, a distribuição das corridas, a definição de pre-
ços dinâmicos, a oferta de bônus e incentivos e até mesmo a permanência 
do trabalhador na plataforma são mediados por sistemas automatizados, 
cujo funcionamento não é transparente para os motoristas. Essa forma de 
gestão introduz mecanismos de controle indireto que operam por meio de 
estímulos e penalizações, induzindo comportamentos específicos, como a 
permanência prolongada online, a atuação em horários de maior demanda 
(como madrugadas e finais de semana) e a redução de pausas.
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Dessa forma, a gestão algorítmica atua simultaneamente sobre as três 
dimensões do tempo de trabalho: amplia sua extensão ao incentivar jorna-
das mais longas, reorganiza sua distribuição ao concentrar a atividade em 
determinados períodos e intensifica seu ritmo ao reduzir tempos ociosos e 
aumentar a pressão por desempenho. Trata-se, portanto, de um elemento-
-chave para compreender como a intensificação do trabalho se realiza con-
cretamente no contexto das plataformas digitais.

PRECARIZAÇÃO: TENDÊNCIAS DE UM TRABALHO ININTERRUPTO
A extensão jornada de trabalho constitui o elemento histórico de luta da 

classe trabalhadora e de pressão da classe capitalista. Embora a extensão da 
jornada seja uma constante na história e funcionamento do capitalismo, ela 
não ocorre de forma homogênea no tempo e no espaço, variando conforme 
contextos históricos, arranjos institucionais, grupos sociais e posições na di-
visão internacional do trabalho (Dal Rosso, 1996). 

A institucionalização de limites à jornada de trabalho, como disposto na 
convenção nº 1 da Organização Internacional do Trabalho (OIT, 1919), es-
tabelece a carga horária de oito horas diárias e 48 horas semanais e repre-
senta um marco na regulação do trabalho. Mesmo assim, depois de muita 
luta e avanços institucionais, o contexto atual demonstra o quanto é possível 
regredir a trabalhos com dez, onze, doze e até quatorze horas de jornada, 
como no caso dos motoristas que trabalham para a Uber. 

Nesse sentido, o resultado da análise da extensão da jornada dos motoris-
tas de aplicativo apontou para um seleto grupo que trabalhava por cinco ou 
menos dias por semana e por menos de 8 horas por dia. Em contrapartida, 
a maioria dos motoristas estão imersos em uma jornada que ultrapassa os 
limites físicos e sociais.

O grupo de motoristas que trabalham por cinco ou menos dias da semana 
representou apenas 28,64% do conjunto entrevistado. Mesmo dentro deste 
grupo que trabalha menos dias, a média de dias trabalhados é de 4,30 dias 
trabalhados na semana. Excluindo-se os motoristas que alegam trabalhar 
cinco dias na semana, restam apenas 10,61% dos entrevistados. Esses resul-
tados apontam para um cenário em que jornadas menos intensas constituem 
uma exceção, enquanto a maior parte dos motoristas se insere em regimes 
de trabalho mais extensos, tanto em dias quanto em horas trabalhadas.

Comparativamente, o grupo restante representa 71,36% dos motoristas en-
trevistados, que responderam que trabalham seis ou sete por semana. Esse 
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grupo está bem dividido. Dentre esses motoristas, 54,33% costumam trabalhar 
seis dias por semana e 45,67%, sete dias por semana. Em termos da amostra 
total, isso significa que 38,77% do total de motoristas entrevistados costuma 
trabalhar seis dias por semana, enquanto 32,59% trabalham sete. Esse último 
dado é particularmente significativo, uma vez que indica que cerca de um ter-
ço dos motoristas não dispõe de dias regulares de descanso.

A análise das horas trabalhadas aprofunda esse quadro: os dados da 
Enquete Uber/RMBH (2022) mostram que 78,50 % dos motoristas do apli-
cativo Uber Driver trabalham mais de oito horas por dia. Neste grupo, havia 
motoristas que alegam trabalhar treze, quatorze e até quinze horas por dia. 
O cenário final aponta que 71,36% dos trabalhadores trabalham seis ou 
mais dias por semana e 78,30% em jornadas de mais de oito horas por dia. 
Ou seja, a maioria dos trabalhadores praticam uma jornada ininterrupta e 
extenuante de trabalho. 

Outro fator elencado para compreender a precariedade do trabalho dos 
motoristas foi a distribuição do tempo de trabalho, que pode ser organizada 
de forma a tensionar a fronteiras biológicas do tempo, como em casos de 
trabalhos que desregulam a escala do sono (escala ininterrupta, 12x36 ou 
simplesmente os que trabalham de madrugada) ou social, como os trabalhos 
que ocorrem em períodos convencionados para atividades fora do trabalho 
(finais de semana e feriados, por exemplo). Ou seja, a precarização não está 
associada apenas ao quanto se trabalha, mas também a quando se trabalha. 

Fonte: Elaboração própria, com base nos dados da Enquete Uber/RMBH (2022).

Figura 1 – Percentual de motoristas por jornada de trabalho, em dias e 
horas (2022)
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A distribuição está associada, ainda, à noção de flexibilidade, acompanha-
da do discurso de liberdade sob a égide do capital. Este é um fator de con-
diciona o tempo dentro e fora do processo de trabalho, dado que o traba-
lhador se encontra pressionado a “ser ágil em relação à demanda do capital, 
estar aberto às mudanças no curto prazo, assumir riscos continuamente e 
depender cada vez menos de leis e procedimentos formais” (Cardoso, 2013, 
p.355). Portanto, os trabalhadores se submetem a um estado de constante 
prontidão e vigilância que extravasa as fronteiras do tempo e local de traba-
lho, transformando o trabalho no principal eixo dinamizador da totalidade 
da vida dos sujeitos. A figura 2  mostra o percentual de motoristas que alega-
ram trabalhar aos fins de semana e de madrugada. 

Os dados evidenciam que o trabalho aos fins de semana não constitui uma 
prática ocasional, mas um elemento estruturante da atividade dos motoris-
tas de aplicativo. Com 72,6% dos respondentes afirmando trabalhar sempre 
nesses períodos, a noção de “flexibilidade”, frequentemente associada a esse 
tipo de trabalho, mostra-se limitada enquanto categoria explicativa. Em vez de 
indicar autonomia na gestão do tempo, o que se observa é a subordinação da 
jornada às dinâmicas da demanda, concentradas justamente nos momentos 
de maior circulação e consumo. Nesse sentido, a distribuição do tempo de tra-
balho passa a ser organizada prioritariamente pelas necessidades do capital, 
configurando um regime de disponibilidade contínua que ultrapassa as fron-
teiras tradicionais entre tempo de trabalho e tempo de não trabalho.

Fonte: Elaboração própria, com base nos dados da Enquete Uber/RMBH (2022).

Figura 2 – Percentual de motoristas que trabalham de madrugada e sempre 
e às vezes aos fins de semana
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Além disso, a presença de 11,6% de motoristas que atuam de forma recor-
rente tanto aos fins de semana quanto durante a madrugada aponta para, 
uma reorganização da jornada de trabalho que concentra as atividades em 
períodos mais intensos e socialmente desvalorizados, como madrugadas, 
fins de semana e feriados Este é um grupo que está imerso em uma jornada 
de trabalho que tenciona a organização social do tempo na vida dos sujeitos 
fora do trabalho, na medida em que afeta a dimensão do descanso e da so-
ciabilidade e desregula a dimensão fisiológica do sono. A madrugada é tam-
bém um fator de exposição a riscos urbanos para os trabalhadores, pois os 
expõem a assaltos e a passageiros não convencionais. yyyy

Embora seja possível interpretar essa distribuição como uma estraté-
gia individual de maximização de ganhos, sua elevada incidência sugere 
a existência de condicionantes estruturais que limitam a autonomia dos 
trabalhadores, reforçando a precarização e evidenciando como o controle 
do tempo se configura como um dos principais mecanismos de exploração 
no trabalho por plataformas. Essa exploração pode ser analisada, de forma 
complementar, sob o prisma da intensidade do trabalho, ou seja, conforme 
o esforço do sujeito, tanto físico como psicológico, necessário para a reali-
zação do trabalho (Cardoso, 2013). 

Quando perguntados sobre quando realizam pausas no trabalho, 12,35% 
dos entrevistados responderam que não fazem pausas durante a jornada de 
trabalho, ou seja, trabalham continuamente. Outros 29,38% indicaram reali-
zar pausas entre turnos, enquanto percentuais menores relataram interrom-
per o trabalho em função da queda na demanda (3,95%) ou de condições 
desfavoráveis de remuneração (2,96%). A maioria dos motoristas (51,36 %) 
responderam que fazem pausa apenas quando “o corpo solicita” (para uso 
do banheiro, descanso ou fome). Ou seja, para uma parcela significativa dos 
motoristas, as pausas não se configuram como momentos previamente or-
ganizados, mas sim como interrupções relativas a necessidades fisiológicas 
ou a condições externas do trabalho. 

Esse dado aponta para duas dinâmicas próprias dos motoristas de apli-
cativo. A primeira é a ausência de infraestruturas de apoio no cotidiano no 
trabalho, ou seja, não existem locais apropriados para o uso do banheiro, o 
descanso ou a alimentação, o que faz com que as necessidades fisiológicas 
dos trabalhadores sejam transformadas em transtornos no cotidiano do tra-
balho. A segunda dinâmica refere-se à interferência dos algoritmos no ritmo 
de trabalho dos motoristas: quando a plataforma oferece as corridas sem 
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pausa, deixando para o motorista um intervalo de cerca de cinco segundos 
para decidir aceitar ou negar as corridas, instaura-se um ritmo ininterrupto 
de demandas de trabalho.  Nesse sentido, a figura 3 sintetiza os dados da 
Enquete Uber/RMBH (2022) sobre as pausas realizadas durante a jornada de 
trabalho dos motoristas de aplicativo e evidencia a intensidade do trabalho à 
qual esses trabalhadores estão submetidos.

O estabelecimento de metas, promoções e bônus também está associa-
do a esta regulamentação dos sujeitos e gestão das produtividades, con-
figurando-se como uma das principais formas de intensificação do tempo 
de trabalho (Dal Rosso; Cardoso, 2015). A Enquete Uber/RMBH revelou que 
27,65% dos motoristas entrevistados afirmaram aumentar o tempo de tra-
balho quando há bônus ou promoções, que por sua vez, são determinados 
pela gestão algorítmica. Outros 8,89% e 19,01% alegaram trabalhar em dias 
e turnos diferentes dos habituais e acompanhar as indicações do aplicativo e 
trocar o lugar de trabalho, respectivamente. 

Esses dados revelam que há inferências na intensidade do trabalho di-
tadas pela gestão algorítmica por meio de mecanismos que são sutis, mas 
que alteraram a prática do trabalho entre cerca de 40% dos motoristas 
entrevistados, e que nem sempre são financeiramente viáveis para os tra-
balhadores. Tais dinâmicas reforçam a compreensão de jornadas marca-
das não apenas pela extensão do tempo trabalhado, mas pelo autogeren-
ciamento subordinado (Abílio, 2019), no qual a subjetividade associada ao 

Fonte: Elaboração própria, com base nos dados da Enquete Uber/RMBH (2022)

Figura 3 – Motoristas e principais apontamentos para interrupção do trabalho
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empreendedorismo, unido à gestão algorítmica do trabalho, instaura tem-
poralidades associadas às metas e aos estímulos dos aplicativos, como dis-
tribuição instantânea e rápida de corridas. 

OS DESAFIOS DOS MOTORISTAS PLATAFORMIZADOS NEGROS
A divisão racial do trabalho não é apenas uma manifestação do racismo, 

mas uma das principais engrenagens para o seu funcionamento. Essa cate-
goria permite compreender “a diferenciação das oportunidades, das condi-
ções materiais, sociais e políticas que estruturam o cotidiano das(os) traba-
lhadoras(es) negras(os) no Brasil” (Alves, 2022, p. 219). Martins (2014) situa 
os trabalhadores negros em trabalhos instáveis, subvalorizados e informais 
no mercado de trabalho brasileiro das décadas de 1980 e 1990. Segundo a 
autora, as crises estruturais deste período que resultaram em degradação 
das condições de trabalho recaíram mais intensamente sobre a população 
racialmente discriminada (Martins, 2014). 

Atualmente, na terceira década do século XXI, o moderno e o arcaico se 
reorganizaram em confluência na formação de um proletariado de serviços 
imbricado às tecnologias da comunicação e informação, cujas expressões 
racial, territorial e de gênero, apesar de localizadas, ainda estão sendo com-
preendidas em suas especificidades. No intuito de ampliar a compreensão 
destas relações, apresentam-se, a seguir, os dados e suas respectivas análi-
ses que demonstram as especificidades da profissão para os motoristas ne-
gros no trabalho plataformizado.

A amostra analisada corresponde a 44,9% de pessoas autodeclaradas par-
das, 19,5% de pessoas pretas e 34,8%, brancas. Esses dados coadunam com 
a pesquisa realizada pelo Centro Brasileiro de Análise e Planejamento (Ce-
brap), em parceria com a Associação Brasileira de Mobilidade e Tecnologia 
(Amobitec), de 2023, que indica que cerca de 62% dos motoristas de aplicati-
vo no Brasil se autodeclaram pretos ou pardos (negros) e 35%, brancos. 

Esses dados sugerem que o trabalho mediado por plataformas tem absor-
vido de forma mais intensa segmentos historicamente mais vulnerabilizados 
no mercado de trabalho. Entretanto, a identidade negra no contexto urbano 
brasileiro não se constitui de forma abstrata, mas em estreita relação com 
territórios marcados pela segregação socioespacial (Santos, 2022), ou seja, 
as identidades são também territorializadas, de forma que sem essa dimen-
são, a compreensão dos dados se torna incompleta, sobretudo para o traba-
lho de motorista de aplicativo. 

https://doi.org/10.47456/geo.v6i43.52937


Vitória, v. 6, n. 43    •    e-52937    •    Julho–Dezembro, 2026    •    https://doi.org/10.47456/geo.v6i43.52937

15
Tempo, trabalho e desigualdades raciais e territoriais:
a intensificação do trabalho entre os motoristas uberizados 

Os resultados da Enquete Uber/RMBH(2022) registram que os brancos es-
tão mais concentrados na capital (35,8%) com 2,7 pontos superior à RMBH 
(33,1%). Já a Região Metropolitana apresenta uma proporção maior de ne-
gros, com 65,5% contra 63,8% em Belo Horizonte, resultando em uma dife-
rença de 1,7 ponto porcentual. 

A distância entre o local de moradia e o local de trabalho constitui uma 
questão histórica para a classe trabalhadora brasileira e representa, tam-
bém, uma das dimensões espaço-temporais da discriminação racial (Silva, 
2024). Em atividades de circulação e transporte, esse fator assume centrali-
dade particular, uma vez que o território integra diretamente o processo de 
trabalho, contribuindo para sua intensificação e precarização.

Entre os impactos decorrentes dessa dinâmica destacam-se o prolonga-
mento dos deslocamentos, o aumento dos custos cotidianos, a estigmatiza-
ção territorial e a ampliação das situações de risco. Tais ônus são transferidos 
de maneira desproporcional aos motoristas, tornando-os mais vulneráveis 
a partir de marcadores raciais autodeclarados e de sua inserção territorial. 
Essas dinâmicas, articuladas ao racismo historicamente constituído e à se-
gregação socioespacial, contribuem para a intensificação do trabalho eviden-
ciada nos dados apresentados a seguir.

A análise dos dados revelou um cenário de profunda desigualdade na 
extensão das jornadas de trabalho dos motoristas em Belo Horizonte e re-
gião metropolitana (Quadro 1). Enquanto os motoristas brancos registram a 
menor carga horária diária (8,77 horas) e a menor frequência semanal (5,72 

Fonte: Elaboração própria, com base nos dados da Enquete Uber/RMBH (2022)

Figura 4 – Distribuição racial dos motoristas por grupo
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dias), os motoristas pretos e pardos enfrentam rotinas significativamente 
mais exaustivas. Os profissionais pretos, especificamente, têm maiores mé-
dias de dias e horas trabalhadas: 9,51 horas por dia e quase seis dias por 
semana (5,94). Quando se agrupam pretos e pardos na categoria de negros, 
a média de trabalho diário atinge 9,36 horas, o que representa cerca de 35 
minutos a mais de trabalho por dia em comparação aos motoristas brancos.

Quadro 1 – Extensão de jornada de trabalho em horas e dias na semana, 
por raça

Raça/Cor Dias por Semana (média) Horas por Dia (média)

Negros (Pretos + Pardos) 5,91 9,36

Pretos 5,94 9,51

Pardos 5,88 9,2

Brancos 5,72 8,77
Fonte: Elaboração própria, com base nos dados da Enquete Uber/RMBH (2022).

Os dados evidenciam que o racismo estrutural molda a distribuição do 
cansaço e do tempo de vida nessa profissão. A necessidade de uma jornada 
estendida para o grupo negro sugere uma disparidade socioeconômica onde 
o descanso se torna um privilégio inacessível para a maioria desses trabalha-
dores. Essa sobrejornada vivida pelos motoristas negros não reflete apenas 
uma estatística de trabalho, mas a continuidade de uma lógica histórica que 

Fonte: Elaboração própria, com base nos dados da Enquete Uber/RMBH (2022).

Figura 5 – Trabalho dos motoristas ao fim de semana, por frequência e grupo 
racial (percentual em relação ao total)
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exige maior desgaste físico e temporal da população negra para a subsistên-
cia, perpetuando um ciclo de desigualdade que vai além da geografia da ca-
pital ou da periferia. A distribuição do trabalho também expressa como um 
fator assimétrico entre os grupo (Figura 5).

A análise dos dados da pesquisa evidencia uma correlação crítica entre 
o perfil étnico-racial na distribuição do trabalho, representada pela supres-
são do descanso semanal no setor de transporte por aplicativo. Importante 
salientar que os percentuais indicados nos gráficos são dados em relação 
ao total de motoristas, o que significa o fato de 44,9% de motoristas autode-
claradas pardos, 19,5%, pretas e 23,0%, brancos, está implícito nos dados. 
Mesmo assim, a discrepância dos dados supera esses percentuais. 

O indicador “Sempre” aos fins de semana revela uma disparidade estatís-
tica significativa: enquanto 23,0% dos motoristas brancos operam rotinei-
ramente nestes dias, o índice atinge 49,4% para pardos e consolida-se em 
64,0% para o grupo negro. Essa proporção, quase três vezes superior à dos 
motoristas brancos, denota uma jornada de trabalho estendida que conver-
te o período de recuperação biológica e social em tempo estritamente pro-
dutivo para a subsistência.

Nas frequências intermediárias e mínimas, o padrão de preservação do 
tempo livre também é racializado: motoristas brancos apresentam maior 
taxa de preservação de lazer eventual (“Raramente”, 2,7%) e menor incidên-
cia de trabalho ocasional (“Às vezes”, 5,4%) em comparação ao grupo negro 
(11,4%). Conclui-se que a estrutura econômica das plataformas, sob a ótica 
do racismo estrutural condiciona o trabalhador negro uma mercantilização 
maior do seu tempo. A necessidade de ocupar janelas de alta demanda e 
riscos elevados expõe a fragilidade das salvaguardas financeiras deste gru-
po, transformando a autonomia proposta pelo modelo de negócios em uma 
vulnerabilidade que consome o tempo de vida além do trabalho.

A análise da distribuição do trabalho em relação aos turnos diários tam-
bém revela que a população negra se dedica ao transporte por aplicativo em 
períodos de maior risco urbano. Enquanto a presença de motoristas brancos 
oscila moderadamente entre a manhã (27,2%) e a noite (46,1%), o contingen-
te de motoristas negros apresenta um crescimento considerável ao longo do 
dia, saltando de 66,2% no período matutino para um ápice de 95,7% no turno 
que se estende até as 23h00.

Essa concentração extrema nos horários noturnos e na madrugada, nos 
quais o grupo negro representa 27,1% dos ativos contra apenas 7,1% dos 
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brancos, evidencia uma face aguda da precarização laboral. Assim, os traba-
lhadores pretos e pardos enfrentam jornadas de maior vulnerabilidade física 
e social, nas quais a necessidade de subsistência obriga o trabalho em faixas 
horárias nas quais o grupo branco tende a evitar, consolidando uma lógica 
onde o risco e o desgaste são distribuídos de forma desigual.

CONSIDERAÇÕES FINAIS
A uberização do trabalho em Belo Horizonte e sua região metropolitana 

não é consequência apenas de uma inovação tecnológica, mas de uma sofis-
ticação das formas históricas de exploração capitalista. A gestão algorítmica 
reconfigura a relação capital-trabalho ao transferir integralmente os riscos e 
custos da atividade para o motorista, enquanto extrai mais-valia por meio de 
jornadas extenuantes e do controle do ritmo laboral. Essa dinâmica estabe-
lece uma precarização estrutural do tempo, confirmando que a flexibilidade 
prometida pela plataforma é, na realidade, uma subordinação às formas de 
gestão do trabalho promovida pelas plataformas,  resultando em jornadas 
tendencialmente ininterruptas: cerca de 78,5% dos motoristas trabalham 
mais de oito horas diárias e um terço dos entrevistados sequer dispõem de 
um dia de descanso semanal, mas, sim, pausas realizadas apenas quando 
seus corpos atingem seus limites fisiológicos. 

Este artigo evidenciou que a precarização do trabalho plataformizado não 
é homogênea, mas profundamente modulada pelo marcador racial (que é 
também territorial), que atua como eixo central da exploração. Os motoris-
tas negros, compreendendo pretos e pardos, enfrentam as piores condições 
de trabalho. Eles trabalham, em média, 9,36 horas por dia contra 8,77 horas 
dos motoristas brancos, além de serem quase a totalidade de trabalhadores 
— 95,7% — nos turnos de maior risco e periculosidade como à noite e de 
madrugada. Esse cenário demonstra que o racismo estrutural direciona os 
corpos negros para as janelas temporais de maior desgaste, revelando que a 
autonomia proposta é uma falácia traduzida em um autogerenciamento su-
bordinado. Por meio de bônus e tarifas dinâmicas, os algoritmos induzem 
comportamentos que convertem o tempo de vida e lazer em tempo estrita-
mente produtivo, processo potencializado pela indissociabilidade entre tem-
po, espaço e tecnologia, onde a Uber opera aproveitando-se das desigualda-
des socioespaciais e da precariedade da infraestrutura urbana para ditar 
ritmos desiguais de exploração. 
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