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Resumo

O texto apresenta e discute a banalizacdo das plataformas digitais de transporte, especialmente
Uber e 99/DiDi, que simbolizam as corporacdes na fase informacional do capitalismo.
Argumenta-se que a despeito possuirem meios de producdo digital, a acdo dessas empresas
depende do territério como um fator produtivo que € considerado em suas estratégias de ac@o
no pais. propondo uma periodizacdo desta expansao para o caso brasileiro a partir do caso da
Uber. Descreve-se e analisa-se a modelagem desenvolvida pela Uber (Machine
learning/Hexagonal Hierarchical Spatial Index) que é essencial para o uso algoritmico do
territorio ao permitir o controle em tempo real dos veiculos no territério. Finalmente, sdo
elencados temas e situagdes do planejamento do territério e da mobilidade que sao afetadas pela
acdo das plataformas digitais de transporte.

Palavras-chave: Plataformas digitais de transporte; Planejamento territorial; Gestdo

algoritmica do territorio.
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1. Introducio

A forma histérica hibrida entre a informac¢do e a informadtica tem, ha décadas,
engendrado um “capitalismo informacional” (SANTOS, 1994), cuja fase mais recente teria
como especificidade um “capitalismo de plataforma” (LANGLEY; LEYSHON, 2016;
SNIRCECK, 2016). As plataformas de transporte privado por aplicativo destacam-se nesse
processo que, apesar de recentes, mudaram os habitos de deslocamento no Brasil, como parte
da digitalizacdo da sociedade e do territério que se denomina “uberiza¢cdo”, em referéncia a
corporacdo estadunidense Uber (SLEE, 2015; ABILIO, 2017; TOZI, 2017; 2018; 2020:
ROSENBLAT, 2018). Em consequéncia, difundem-se no pais ndo apenas novos hébitos de
deslocamento e de consumo intermediados por aplicativos, mas também novas morfologias de
precarizacdo do trabalho e, igualmente, novos protestos, manifestagdes, debates e legislacdes

que circundam esse fendmeno histdrico.

Essas mudangas trazem uma série de questdes para o planejamento e a mobilidade
urbanas e necessitam de estudos nas diversas dreas do conhecimento. Sob o viés geogréfico,
esse texto traz resultados da pesquisa que se desenvolve desde 2016, que acompanhou a
chegada e a expansdo das empresas de aplicativos de transporte no Brasil e, particularmente,

em Belo Horizonte (MG).

A metodologia de pesquisa incluiu levantamento e analise de bibliografias e de dados
secundérios por meio de bancos de dados e andlise sistemadtica e continua dos sites oficiais das
empresas estudadas, o acompanhamento das mudangas legislativas e das decisdes judiciais e da
midia especializada. Além de trabalho de campo e entrevistas com motoristas de aplicativo, que
fornecem informagdes e capturas de tela de seus smartphones que sdo posteriormente

trabalhadas e analisadas.

Temos procurado compreender, ainda, as politicas de regionaliza¢do como varidveis que
explicitam a agdo estratégia das corporagdes em plataforma, a partir da delimitacdo das dreas
geograficas de onde essas empresas extraem renda. Trata-se, assim, de uma escolha geografica
de atuagdes que revela a seletividade do espago construido enquanto fator produtivo. Para
analisar onde atuam essas empresas, elaboraram mapas com as dreas de atuacdo das duas

empresas, realizou-se o levantamento sistematico das “cidades” informadas pelas empresas em
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seus sites. E importante ressaltar que a auséncia de divulgacio de dados piblicos mais

completos por parte dessas empresas impde limitacdes ao trabalho de pesquisa.

O texto apresenta, inicialmente, a expansdo recente e acelerada das plataformas de
transporte por aplicativo, no Brasil e no mundo, propondo uma periodizacio desta expansao
para o caso brasileiro a partir do caso da Uber. Em seguida, descreve-se e analisa-se como a
inteligéncia artificial desenvolvida pela Uber cria um modelo de espaco hexagonal por meio de
Machine learning/H3 (Hexagonal Hierarchical Spatial Index) que € essencial para o uso
corporativo e algoritmico do territério pela empresa ao permitir o controle em tempo real dos
veiculos no territério. Argumenta-se, nessa dire¢do, que o territério é um recurso para a
empresa. Apresenta-se, na sequéncia, uma andlise concreta da dindmica territorial a partir do
uso do territdrio belo-horizontino pela 99/DiDi. Finalmente, sdo elencados temas e situagdes
do planejamento do territério e da mobilidade que sdo afetadas pela acdo das plataformas

digitais de transporte, apresentando-se, portanto, como dilemas ainda ndo solucionados e para

os quais hé necessidade de aprofundamento analitico.

2. A expansao das plataformas digitais de transporte por aplicativo no territério brasileiro

A Uber, fundada em 2009 em Sao Francisco (EUA), destaca-se por seu pioneirismo no
ramo de transporte privado por aplicativos € uma expansio veloz em diversos paises. Em
dezembro de 2018, a empresa operava em mais de 700 cidades em 63 paises, realizando 14
milhdes de viagens por dia, sendo 74% delas fora dos Estados Unidos. A empresa instalou-se
no Brasil as vésperas da Copa do Mundo de 2014. Em 2016, o Brasil se tornou o segundo pais
mais rentdvel para a empresa, depois dos EUA. Além disso, as dreas metropolitanas de Los
Angeles, Nova lorque, Sdo Francisco, Londres e Sao Paulo respondiam por cerca de 25% do
total de viagens, sendo Sdo Paulo a cidade com maior volume de viagens (UBER

TECHNOLOGIES INC., 2019).

A expansdo da Uber no Brasil (Figura 1) tem trés grandes periodos importantes que
denominamos: i) inicio da operagdo e conhecimento do territério (a partir dos espagos
luminosos, segundo a defini¢do de Santos & Silveira, 2001); ii) expansao e interiorizacao (nos

espacos luminosos e opacos) €; #ii) consolidacdo e hegemonia (com a criagdo de monopodlios e
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duopdlios territoriais). No primeiro periodo hé a escolha de pontos para fixa¢do e implantagao
da ideia do negdcio no territério brasileiro no periodo de 2014-2015. No periodo segundo,
designamos de expansdo, quando se amplia a “ancoragem territorial” (2015 - 2019). No periodo
final, hd a diminuicao do ritmo de expansdo e escolha de lugares para continuagdo e/ou exclusio
da malha de atuacdo geogréfica. Nesse caso, os critérios de exclusdo se baseiam na eliminagao
de espagos opacos, que tendem, no balanco de perdas e ganhos, a dar prejuizo a empresa e pela
avaliacdo desses lugares de atuacdo em relacdo a seus concorrentes, que também podem

diminuir os lucros.

Portanto, na instalacdo da Uber em 2014 foram escolhidas quatro metrépoles brasileiras
(primeiro periodo), depois acelera-se a expansdo territorial a partir do final de 2016
consolidando um segundo periodo (passando de 13 regides de atuagdo, em setembro de 2016,
para 87, em setembro de 2017, e depois para 116, em abril de 2018). Desde entdo, no terceiro
e atual periodo, observa-se uma diminui¢@o no ritmo de expansio, que coincide, no Brasil, com
a compra da startup brasileira 99 pela chinesa DiDi Chuxing em 2018, quando iniciou seu
processo acelerado de expansdo. J4 no inicio da pandemia de Covid-19, marco de 2019, j4 se
observou uma reducio no ritmo de expansdo da Uber (de 126 em marco de 2019 para 131 em

maio de 2022).

Figura 1: Expansao da Uber no Brasil por total de regides de (nov./2014 a maio/2022)
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Fonte: Com base nos dados disponibilizados pela Uber em: https://www.uber.com/pt-BR/cities/.
Elaboragao prépria, 2022.
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Pode-se dizer, portanto, que o mercado brasileiro de aplicativos possui caracteristicas
que definem monopdlios territoriais (observados nas dreas de atuag@o pioneira da Uber) e
duopdlios territoriais (nas areas onde Uber e 99 concorrem) na prestagdo de servico. A
concentracdo se agrava se considerarmos que alguns fundos de investimento (caso do Softbank
japonés) investem em ambas as empresas. As duas corporagdes utilizam estratégias de
regionalizacdo nas dreas onde atuam. Nesse sentido, a regionaliza¢do assume a fun¢do de uma
ferramenta da acdo corporativa, conforme Ribeiro (2004, p. 202), que sustenta que as
corporacdes regionalizam o territério na ‘“criacdo de nichos de mercado e possibilidade de

determinagdo de regras para a organizagdo do trabalho e do consumo”.

Particularmente, a Uber utiliza, genericamente, o termo ‘“‘cidade” nos diferentes paises
onde atua, mesmo que em alguns deles, como no caso do Brasil, o municipio, e ndo a cidade,
seja o recorte politico-administrativo de fato. A 99/DiDi adota, por sua vez, “cidade” como
sindbnimo de municipio. N@o se trata, aqui, apenas de um debate sobre a importancia das
categorias de andlise geogréifica. Defende-se, além disso, que a adocdo dessas nomenclaturas,
no caso brasileiro, € parte da estratégia de “blindagem” em relagdo as legislacdes municipais
que tratam do planejamento e organiza¢do do territério e da mobilidade dentro dos quadros
juridicos da autonomia federativa brasileira, especialmente aquela do ente municipal. Inclusive
o de pagamentos de taxas e acesso a direitos reconhecidos em nossas legislacdes. Retomaremos
esse tema adiante. Simultaneamente, as empresas realizam deslocamentos que ndo se resumem
as escalas inframunicipais, uma vez que a regionalizacdo dos processos de urbaniza¢do é um

fato geogréfico consolidado na vida social brasileira.

Fica nitido pelo mapa da Figura 2 que as duas plataformas se instalam nas dreas do pais
que concentram populacdo, renda, outros servicos de transporte (publicos e privados) e
infraestruturas urbanas ja consolidadas. Observa-se, também, que as empresas possuem
estratégias territoriais seletivas, ndo se espraiam na totalidade do territério. Quer dizer, mesmo
que virtualmente ancoradas em aplicativos, plataformas e algoritmos, usam e abusam do
territorio, inclusive modificando sua dindmica e criando estratégias de concorréncia que podem
ser consideradas desleais com os agentes econOmicos que funcionam perante legislacdes

vigentes, € o caso dos taxistas.
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A reconstituicdo das estratégias de difusdo das plataformas no territério brasileiro
(TOZI, 2018; 2020; DUARTE, 2019) iniciou-se a partir das metrépoles mais relevantes na
hierarquia urbana nacional. No caso da Uber, as primeiras cidades a contarem com o0 servigo,
entre maio e novembro de 2014, foram, respectivamente: Rio de Janeiro (RJ), Sdo Paulo (SP),
Belo Horizonte (MG) e Brasilia (DF). A difusio territorial da inovagdo, conforme a defini¢ao
seminal de Hégerstrand (1967 [1953], p. 158), se deu sob um efeito hierarquico (hierarchical
effect), no qual os locais com hierarquia urbana similar tendem a um processo de difusdo da
inovacao temporalmente mais préximo. A empresa manteve sua acao concentrada nessas quatro
metrépoles em 2014 e, apds um ano, instalou-se apenas em Porto Alegre (RS) (estratégia 1,
2014-2015), quando iniciou uma nova etapa de expansao territorial (estratégia 2, 2015 - 2019)

e mantém a estratégia 3 até 2022.

A partir desse efeito hierdrquico, observou-se um efeito de vizinhancga (neighbourhood
effect, ainda segundo a definicdo de Hégerstrand (1967 [1953]), pois o fato metropolitano no
Brasil cria uma difusdo da inovacdo por proximidade: a partir das capitais, os municipios
circunvizinhos passaram a lidar, de maneira voluntdria ou ndo, com as empresas de transporte
mediado por aplicativos. Observou-se, aqui, que os locais mais proximos aos centros receptores
da inovagdo, adotam-na precocemente. Esse processo também se deve ao fato de que a
prestacdo de servico pelas plataformas digitais de transporte buscou atender as demandas de

viagens ja habituais, ou seja, em escala regional-metropolitana.
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Figura 2: Areas de atuaciio da Uber e 99 no territério brasileiro (maio/2022)
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Fonte: com base nos dados disponiveis em www.uber.com/pt-BR/cities/ e https://99app.com/sobre-a-99/cidades/.
Elaboragao proépria, 2022.
Nota: Sao regides de atuagdo para a Uber e municipios de atuagdo para a 99.

A quinta e sexta cidades a contar com os servicos da plataforma foram Porto Alegre
(RS) e posteriormente Campinas (SP). Campinas foi a primeira que ndo era uma capital, mas
que apresenta a funcdo de um hub geogrifico da macrometrépole paulista. Posteriormente,
observa-se a chegada do servico em outras capitais de estado e cidades intermedidrias no
territério brasileiro, bem como dreas de urbanizagdo pretéritas (como as litoraneas) ou naquelas
onde os investimentos estatais foram historicamente maiores, caso das regides metropolitanas
e seus municipios circundantes. Outras plataformas de transporte, como a espanhola Cabify, a
russa inDriver e a brasileira Sity concorrem em mercados especificos, concentrando-se em areas
das principais cidades do pais. A Cabify, que encerrou suas atividades no Brasil em junho de
2021, concentrou sua atuacdo em dreas intraurbanas caracterizadas por bairros com maior
concentracdo de renda de, apenas, oito municipios brasileiros, desde 2018 (Belo Horizonte,

Brasilia, Campinas, Curitiba, Porto Alegre, Rio de Janeiro, Santos e Sao Paulo).

Observa-se que essas plataformas digitais necessitam, no caso brasileiro, de dois
elementos complementares: i) a flexibilidade das tecnologias da informacdo (plataformas,

oferta de internet, algoritmos e aplicativos); ii) a rigidez das condicdes territoriais herdadas de
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processos de urbanizacdo anteriores. Ocorre, portanto, um fendmeno de concentragdo territorial

da oferta do servico de viagens por aplicativos.

3. O espaco hexagonal da Uber: Machine learning/H3 e o territério como recurso

A Uber possui dois sistemas operacionais complementares para organizagdo e
gerenciamento de seus dados geograficos: Michelangelo, uma plataforma de aprendizado
automaético (machine learning platform) e H3, um grid cartografico hexagonal para mapear o
territério e determinar os pontos e dreas de demanda, as dreas de GeoFencing (cercamento
geogréfico por GPS) e os fluxos de deslocamento (origem e destino). Os sistemas evidenciam
a dependéncia que a plataforma digital possui em relagdo a materialidade do territério, como

destaca Hermann (2019), chefe da area de Plataforma de aprendizado de mdquina da Uber, a

Uber opera no mundo fisico. Todos os aplicativos, de parceiros e de motoristas, t€ém
GPS, t&m acelerdmetros. Coletamos muitos dados interessantes sobre o mundo fisico.
E, claro, os carros se movem pelo mundo fisico. Nés ndo estamos lidando apenas com
pessoas que clicam em péginas da Internet, estamos lidando com coisas que existem
no mundo (HERMANN; 2019, n.p. Tradugdo prépria)

O Michelangelo, desenvolvido desde 2015, é composto por algoritmos de instrugdes
l6gicas bem delimitadas e desenvolve-se em um sistema de georreferenciamento a partir da
apreensdo de uma enorme quantidade de dados e do “treinamento”, identificando padrdes de
uso do aplicativo e de deslocamentos que podem ser reproduzidos automaticamente. O
aprendizado automatico € um sistema em tempo real (just in time e just in place) e a entrada de
novos dados possui duas frentes (HERMANN; DEL BALSO, 2017): i) se concordantes, leva a
afirmacdo do padrdo existente; ii) se inesperados, atualizam o sistema georreferenciado,
tornando-o mais complexo. Portanto, o Michelangelo permite a Uber coletar e gerenciar dados,
implementar e avaliar modelos mateméticos georreferenciados e fazer previsdes de demanda e

monitorar sua eficdcia, aprimorando-as.

O sistema de machine learning da Uber associa-se ao H3, um sistema de grids que cria
indices hierdrquicos em forma de hexdgono (Hexagonal Hierarchical Spatial Index) visando
aumentar a eficiéncia dos deslocamentos de motoristas em direcdo as demandas de viagens.

Isso permite modificar as tarifas em tempo real a partir da concentragdo da demanda em cada
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drea da cidade, que ¢ traduzida na figura de um hexdgono. Essas informacdes também

subsidiam as dreas com tarifa dindmica que sdo apresentadas aos condutores.

O sistema, utilizado pela Uber em todas as dreas onde atua, permite o mapeamento dos
veiculos em uma cidade, distribuindo-os por hexdgonos que, por sua vez, sdo classificados de
acordo com a oferta de veiculos (Figura 3). Os hexdgonos ndo se alinham ao sistema vidrio ou
aos limites de bairro, por exemplo, logo, ndo estdo sujeitos a critérios externos a empresa. Essa
decodificac@o do espago urbano possibilita a empresa uma forma geométrica adaptavel as mais
diversas morfologias urbanas, independentemente das divisdes politico-administrativas

adotadas na organizacao e regulacdo dos territérios municipais onde atua.

Figura 3: Indice espacial hierarquico hexagonal da Uber (2021)
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Fonte: Brodsky (2018)
Nota: Da esquerda para direita, os veiculos em uma cidade; os veiculos distribuidos por hexdgonos; os
hexdgonos classificados de acordo com o nimero de veiculos.

Mesmo que os objetivos e principios sejam outros, é vdlido ressaltar que a figura
geométrica do hexdgono foi adotada por Christaller (1966 [1933]) para a andlise da hierarquia
dos centros urbanos e suas dreas de influéncia, a partir dos deslocamentos em dire¢do aos polos
de atracdo provedores de bens e servicos. Para o autor, o hexdgono superaria os limites das
formas circulares, cujo modelo criaria dreas nao atendidas ou 4reas superestimadas. Para a Uber,
segundo Brodsky (2018), os hexdgonos permitem diminuir os erros de quantificacao, incorporar
o movimento da demanda de viagens e da oferta de veiculos e aproximar os raios entre os

hexdgonos sem sobreposicdes ou dreas descobertas em rotas otimizadas no tempo e no espago>.

2 “Uber is a marketplace - we try to connect riders and drivers for rides, and for the thing to work, it's very important that the
riders and drivers be close to each other in both space and time” (HERMANN, 2017)
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Embora seja um autdmato onipresente, é preciso desmistificar o algoritmo como um
ente metafisico onisciente. O algoritmo € um objeto técnico (DUARTE, 2019) e um capital fixo
de propriedade da corporagdo e organizado pelo trabalho humano para o desempenho de
finalidades previstas. Essa forma de organizacdo digital é necessdria para a atuacdo da empresa
em 71 paises e mais de 10 mil cidades pelo mundo®, adaptando-se as especificidades de cada

um.

A escolha por uma méaquina de aprendizado reprodutora de padrdes por uma grade
hexagonal global se explica pela necessidade de construir um modelo de apreensao territorial
padronizado e aplicdvel em diferentes escalas no mundo todo. O sistema de
georreferenciamento ndo procura capturar e entender as potencialidades e limitacdes da
mobilidade urbana: apenas captura e reafirma as estruturas ja existentes e institui a dindmica de
tarifas para manter e sustentar o modelo econdmico formulado pela empresa. A busca € pela
subsunc¢do da realidade urbana aos padrdes definidos pelo machine learning, sem compromisso

com a compreensdo e explicacdo fética.

O Michelangelo e o H3 se apoiam em um espaco geométrico e bidimensional: “alisa”,
em consequéncia, o diverso e espesso espaco geogrifico em suas configuracdes locais.
Contudo, o modelo da empresa ndo substitui a realidade e as “imprecisdes” das situagdes
concretas acabam sendo constantemente corrigidas a partir das viagens realizadas pelos
motoristas e passageiros, que se tornam recenseadores involuntdrios das situacdes vividas no
dia a dia do transito e do territério. O motorista, para quem o H3 € inacessivel, assume papel
central nessa pratica que denominamos “reverse salient territorial” (TOZI, 2020, p. 494), isto
¢, o aprimoramento da plataforma digital ndo se apoia apenas em desenvolvedores e
programadores em laboratorios, mas exige vivéncia em territorios e sociedades concretas a

partir do seu uso.

4. Tarifas dindmicas e a gestao corporativa e algoritmica do territorio

3 UBER. Fatos e Dados sobre a Uber, 2020. Disponivel em: https://www.uber.com/pt-BR/newsroom/fatos-e-dados-sobre-uber/.
Acesso em: 31 mai. 2022.
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O processo de concentragdo da atuacdo das plataformas digitais de transporte observado
na escala nacional repete-se em cada regido e municipio, usa-se das potencialidades territoriais
e das fraquezas normativas desses lugares para implantagdo, expansao e continuidade na oferta
de seus servigos. A fragmentacdo territorial e as centralidades urbanas desempenham um papel
estruturante dos deslocamentos nos municipios e regides metropolitanas, um fato histdrico e
geograficamente consolidado. O processo de urbanizacdo impde, assim, um limite a
flexibilidade das plataformas digitais, eliminando, em consequéncia, seu eventual caréter
“disruptivo”. Nessa dire¢do, pode-se dizer que as “plataformas digitais” sdo ‘“plataformas
territoriais”, pois ndo prescindem do espago como um fator produtivo a despeito de possuirem
um meio de producdo digital, simbolizado pela triade plataforma-aplicativo-algoritmo (TOZI,

2021a).

Em linhas gerais, as empresas de transporte digital por aplicativo sdo dependentes da
organizagdo do territério que se torna um critério de demanda, incluindo: i) a relagdo entre
centros e periferias; ii) os deslocamentos em massa (moradia-trabalho/estudo); iii) a qualidade
e a densidade do sistema vidrio; iv) a distribuicdo das estacdes de onibus, BRTs (Bus Rapid
Transit), trens e metrds, ciclovias e outros sistemas, como os fluviais; v) a concentracdo de
servicos publicos e privados, acesso a internet, comércios, institui¢des de ensino e outros polos

de demanda, como os shoppings centers.

Ao mesmo tempo, Uber e 99 possuem critérios proprios de exclusdo de dreas (espagos
opacos) e aquelas (espacos luminosos) (SANTOS & SILVEIRA, 2001) de cobertura do servigo,
que, por conseguinte, eliminam pessoas do uso das plataformas, classificadas como “dreas de
risco” por meio do GeoFencing. A partir de resultados da pesquisa desenvolvida em Belo
Horizonte (TOZI, DUARTE & CASTANHEIRA, 2021), observa-se que as dreas
intramunicipais excluidas sdo em geral dreas de moradia popular, com baixa renda e onde a
oferta de outros meios de transporte € escassa ou débil. H4, também, dreas centrais populares
que sdo excluidas pelas plataformas. Ou seja, além da exclusio do municipio inteiro, ha

exclusdes especificas dentro dos municipios.

Simultaneamente, as empresas utilizam as “tarifas dindmicas” georreferenciadas para
direcionar os motoristas para as zonas de alta concentracdo de demanda, em especial a regidao

Centro-Sul de Belo Horizonte. Essa gestdao algoritmica do territério pelas corporagdes acaba
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reforcando e atualizando as discriminacdes e esteredtipos que ja recaem sobre as dreas
periféricas e/ou empobrecidas, a0 mesmo tempo em que reforca a oferta de transporte onde ela

Jjé era proporcionalmente mais densa.

A Figura 4, apresenta a gestdo algoritmica do territdrio pela empresa 99 com base nos
mapas de tarifas dindmicas obtidos por captura da tela do smartphones de um motorista
entrevistado (entrevista realizada em 10 set. 2020). As capturas foram realizadas com alguns
minutos de intervalo entre si e permitindo empiricizar o conhecimento da relacdo oferta-
demanda geograficamente delimitada. Os mapas fornecidos pela 99 aos seus motoristas
também apresentavam uma leitura cartografica do territério por meio de hexdgonos, o que nos
permite inferir que a corporagdo chinesa também possua sistemas de modelagem baseados em
grids hexagonais. Importante esclarecer que os mapas fornecidos aos motoristas pela
plataforma da Uber ndo possuiam essa mesma caracteristica, a despeito de sua modelagem

hexagonal baseada nos sistemas H3 e Michelangelo.

Figura 4: Hexagonos de demanda e tarifas dinimicas da 99 em Belo Horizonte (2020)
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Fonte: Elaborado a partir de captura de tela de um condutor da 99, em 10/09/2020.
Elaboragdo prépria
A drea retratada na Figura 4 é de interesse para a 99, pois concentra servicos publicos
(judicidrio, legislativo e executivo) e privados, comércios, instituicdes de ensino, centros de
lazer e cultura que resulta na valorizacao desigual do territdrio por tarifas dindmicas impostas
pela empresa. Dessa forma, o preco de cada viagem € acrescido por um valor que depende da
demanda georreferenciada, ligada diretamente a cada hexdgono. Projeta-se que as formas de

valorizacdo da viagem, dadas as devidas proporcdes de valor de custo para as plataformas, via

A producao do urbano e a urgéncia

da praxis transformadora: teorias, praticas e utopias
em meio a um mundo convulsionado




XV simpurs

SIMPOSIO NACIONAL s
DE GEOGRAFIA URBANA 2022Cur|t|bo

formato hexagonal, devem usar da mesma metodologia a depender das varidveis que sdo

incluidas na plataforma de aprendizado automética por cada empresa.

5. Expansao das plataformas de transporte e novos dilemas do planejamento do territério

A banalizacdo do transporte por aplicativos a partir da acdo do duopdlio Uber-99 traz
novos desafios ao planejamento do territério e ao direito a mobilidade. De maneira geral, ja se
sobrepde uma politica setorial a uma politica territorial de planejamento dos transportes e da
mobilidade. Desse modo, além da baixa densidade e capilaridade histérica das redes e modos
de transporte, as concessdes publicas aos agentes privados priorizam as rotas mais rentdveis,

exigindo que os deslocamentos dos cidaddos pelo territério sejam, em geral, desinteligentes.

Para a maioria dos usudrios e para a classe trabalhadora em geral, transferir-se de um
sistema de transporte para outro, dentro do territdrio, exige o pagamento de tarifas de conexao.
Esse fato induz o trabalhador a escolher entre o aumento dos custos com o deslocamento ou a
ampliacdo da duragdo do tempo da viagem, fato observado por Pereira e Schwanen (2013) nas
principais dreas metropolitanas do pais desde o final dos anos 1990. Santos (2009 [1978], p.
87-88) ja destacava esta situacdo, ressaltando que quanto mais longe é o local de moradia, para
pessoas de baixa renda, mais dependente de transporte publico elas sdo e maior serd o
comprometimento da renda com transporte. Paralelamente, ainda segundo Santos (2009 [1978],
p. 94), quanto mais longe as pessoas de baixa renda moram, maior serd o tempo gasto entre 0s
percursos didrios. A metropolizagdo no Brasil, para o autor, é fragmentada e segue uma

racionalidade corporativa.

Ao mesmo tempo, observa-se que o habito de se deslocar via aplicativos se banaliza e
impde em ritmo crescente ao conjunto da sociedade brasileira, como comprova a proporcao de
gastos com transporte no conjunto das despesas de consumo da média das familias brasileiras:
segundo o IBGE (2019), 18,1% do orcamento familiar € dedicado ao “transporte”, atrds apenas
de “habitagcdo”, com 36,6%, e mais do que “alimenta¢do”, com 17,5%, fato inédito na série
histérica. A mais recente pesquisa Origem e Destino do Metr6 de Sdao Paulo revela que foram
realizadas 362 mil viagens didrias por aplicativo na Regido Metropolitana, contra 113 mil

viagens em téxi (SP, 2017).
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Logo, a acdo das plataformas privadas nos territérios municipais tem trazido novos
temas para o debate sobre o planejamento do transito e do territorio, na escala municipal e
metropolitana. A auséncia de dados sobre os deslocamentos por aplicativos de transporte
privado tem sido o principal ponto de desequilibrio entre as informacdes das empresas e dos
orgaos dos municipios. As agéncias municipais de gestdo do transito ndo possuem os dados e

. e, . . . 4 . ;

sequer ha respaldo juridico para que eles sejam exigidos®. Portanto, o nimero de veiculos que
utiliza a infraestrutura urbana, seus horarios de circulagdo, concentragdo e sentidos de fluxo sdo

desconhecidos.

Na auséncia de dados fornecidos pelas empresas, ndo ha como mensurar o impacto de
milhares de veiculos utilizando o sistema vidrio. Quando ndo circulam, esses veiculos
necessitam de dreas de estacionamento para os veiculos que esperam por viagens
(especialmente fora dos hordrios de maior demanda), além de locais apropriados para embarque
e desembarque, uma vez que os aplicativos permitem que as pessoas solicitem viagens mesmo

em locais onde a parada € proibida.

A Lei n°. 13.640°, de 26/03/2018, regulamentou o transporte privado por aplicativos no
Brasil ndo considerou temas centrais da organizacido federativa do territério brasileiro e a
diversidade dos interesses locais dos municipios e os deslocamentos em dreas metropolitanas.
Em consequéncia, o debate sobre o planejamento do territério e da mobilidade encontra dilemas
atuais, ainda nao suficientemente contestados. Organizamos, a seguir, alguns pontos de conflito
a partir das normas consolidadas de planejamento do territério, ndo incorporados no debate

sobre as plataformas de transporte:

A) De acordo com a Constitui¢do Federal de 1988, cada municipio tem obrigag@o e autonomia
para planejar seu territério e seu sistema de transito. O Cddigo de Transito Brasileiro (Lei n°

9.503, de 23/09/1997, Art. 24%) reafirma esse entendimento:

e planejar, projetar, regulamentar e operar o transito de veiculos;

4O primeiro Projeto de Lei aprovado sobre o tema no Brasil (PL n. 5.587/2016, de autoria do deputado federal Carlos Zarattini,
PT-SP), trazia a obrigacdo de que as empresas fornecessem dados de viagens e itinerdrios a prefeituras e 6rgdos de gestdo do
transito e mobilidade. Esse item é excluido dos debates no Senado Federal e ndo consta da Lei aprovada (Lei n. 13.640, de
26/03/2018).

3 Disponivel em: https://www.planalto.gov.br/ccivil 03/ At02015-2018/2018/Lei/L.13640.htm

% Disponivel em: http://www.planalto.gov.br/ccivil 03/leis/[.9503Compilado.htm
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e planejar e implantar medidas para reducdo da circulacdo de veiculos e reorientacio do

trafego, com o objetivo de diminuir a emissdo global de poluentes.

B) A Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei n°® 12.587, de 3/01/2012, Art. 247) traz os

seguintes principios, objetivos e diretrizes, a serem assumidos pelos entes federados:

® 0s servigos de transporte puiblico coletivo;

e acirculacdo vidria;

e a integracdo dos modos de transporte publico e destes com os privados e 0s nio
motorizados;

e 0s polos geradores de viagens.

C) Tomando o caso particular de Belo Horizonte, municipio que temos estudado, a Lei Orgénica
do Municipio® é clara ao dizer que “a melhoria da mobilidade urbana, com prioridade ao
deslocamento ndo motorizado e ao transporte coletivo, privilegiando a destinacdo de
investimentos e espagcos aos modais de transporte proporcionalmente a sua eficiéncia e

sustentabilidade” (Capitulo XI, Secdo II, Artigo 188, Inciso II, letra c).

D) O Plano Diretor de Mobilidade Urbana de Belo Horizonte’ (PlanMob-BH 2030) cita em
diversos pontos a busca pela melhoria do transporte publico coletivo em detrimento do

transporte individual motorizado.

6. Consideracoes finais

Como procuramos apresentar, a expansdo das plataformas digitais de transporte é um
fato geografico marcado pela seletividade relativas as duas empresas hegemonicas neste setor:
Uber e 99/DiDi. Essa pratica tem sido nomeada de gestio algoritmica do territério, uma maneira
de diferenciac¢do analitica da gestdo corporativa com base nas tecnologias mais contemporaneas
apoiadas em aplicativos, algoritmos e plataformas que operam por meio de dispositivos méveis

conectados a Internet e com geolocalizacdo em tempo real.

7 Disponivel em: http://www.planalto.gov.br/ccivil 03/ At02011-2014/2012/1ei/1.12587.htm
8 Disponivel em: https://www.cmbh.mg.gov.br/atividade-legislativa/pesquisar-legislacao/lei-organica
° Disponivel em: https:/prefeitura.pbh.gov.br/bhtrans/informacoes/planmob-bh
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Entre os principais resultados observados estd a concentra¢do da oferta de um novo
servico onde os servicos anteriores ja eram proporcionalmente melhores (na escala nacional e
na escala intraurbana particular a cada cidade), espacos luminosos (SANTOS & SILVEIRA,
2001); uma politica de “tarifas dindmicas” cujos principios sdo desconhecidos, mas que agem
sobre dreas selecionadas do territério; a ado¢cdo do GeoFencing, que exclui zonas populares e
periféricas da drea de prestacdo de servigo, a despeito da necessidade de deslocamento, espacos
opacos (SANTOS & SILVEIRA, 2001). Propde-se, em consequéncia, que as empresas

assumam, assim, um papel politico na organizacao da mobilidade no territério.

Como foi apresentado, as regulamentagdes, quer em nivel nacional, quer em nivel
municipal, normatizam a competéncia do municipio na defini¢do de politicas publicas entorno
da diminui¢do do privilégio as politicas destinadas a circulacdo de veiculos individuais no
sistema vidrio publico e a promog¢ao do transporte coletivo, visando o equilibrio e atendimento
aos usudrios. No entanto, as plataformas geram um conflito juridico e territorial ao serem
autodenominadas empresas de tecnologia e ndo de transporte, assim como terem uma acao

regional incompativel com os limites e legislagcdes municipais de planejamento urbano.

Destaca-se, ainda, que as corporagdes de plataforma permitem embarque, desembarque
e parada em qualquer ponto do territério, sem respeito, portanto, as notdrias regras de transito.
A repeti¢ao dessas praticas ao longo dos dias traz impactos ao transito e a mobilidade que ainda
nao sdo conhecidos. O mesmo poderia ser dito dos “motoristas ociosos”, isto €, aqueles que
aguardam uma viagem nas proximidades as dreas de concentracdo de demanda e tarifa
dindmica, como exemplificados na Figura 4. Acredita-se que a proliferacdo de plataformas de
entrega/delivery também traz demandas similares a circula¢do urbana, igualmente carentes de

estudo e discussao publica.

Finalmente, caberia posicionar os sentidos da cidade e da urbaniza¢do como norteadores
dos debates setoriais e técnicos, evitando os riscos do tecnicismo. As técnicas que se instalam
em cada lugar transformam ndo apenas as formas de deslocar-se, mas a cidade. Nesse sentido,
como observa Latour (2010 [1992]), os técnicos que concebem uma inovagdo nio decidem
apenas sobre os objetos, mas também sobre as maneiras pelas quais a sociedade vivera, se
deslocara e se urbanizard. Por isso, as plataformas devem ser consideradas como empresas que

ditam uma parte significativa da politica de transporte das metrépoles e cidades brasileiras. Para

A producao do urbano e a urgéncia

da praxis transformadora: teorias, praticas e utopias
em meio a um mundo convulsionado




XV simpurs

SIMPOSIO NACIONAL s
DE GEOGRAFIA URBANA 2022Cur|t|bo

utilizarmos a expressdo cunhada por Santos (1997) presencia-se de uma nova fase da politica

dos estados dando lugar a politica das empresas, no caso as plataformas digitais de transporte.

As longas e exaustivas jornadas de trabalho relatadas pelos motoristas que entrevistamos
ao longo da pesquisa informam serem rotineiras as jornadas superiores a 12 horas didrias, além
da auséncia de locais de apoio com acesso a dgua, banheiros e descanso. Esse trabalho precério
encontra na cidade o local de sua realizacao, igualmente precdria. Portanto, a situag¢do colocada
aos municipios recupera a importancia de articular um pacto social com um pacto territorial,
como cobrava Santos (1987), isto €, a defini¢do de bases comuns para os servicos de transporte
por aplicativo, ndo apenas assegurando a “liberdade de iniciativa” dos agentes privados, mas
incorporando, igualmente, as condi¢des de trabalho, as necessidades de deslocamento e de

organizac¢do do transito, que cabem aos municipios.

Referéncias bibliograficas

ABILIO, Ludmila C. Uberizacdo: Do empreendedorismo para o autogerenciamento
subordinado. Psicoperspectivas. Individuo y Sociedad, v. 18, n. 3, p. 1-11, 2019.
Disponivel em:
www.psicoperspectivas.cl/index.php/psicoperspectivas/article/view/1674. Acesso em
12/09/2020.

BHTRANS. Plano Diretor de Mobilidade Urbana de Belo Horizonte: PlanMob-BH 2030.
2017.

BRODSKY, Isaac, H3: Uber’s Hexagonal Hierarchical Spatial Index, June 27, 2018.
Disponivel em: https://eng.uber.com/h3/. Acesso em 21/09/2020.

CHRISTALLER, Walter. Central Places in Southern Germany. Translated by Carlisle W.
Baskin. New Jersey: Prentice-Hall, Inc., 1966 [1933].

DUARTE, Leandro. O territério como recurso e a informacdo como estratégia das
corporacoes de transporte por aplicativo no Brasil. Monografia (Gradua¢do em
Geografia). Universidade Federal de Minas Gerais, Belo Horizonte: 2019. 117p.
<https://continenteufmg.com/teses-dissertacoes-tccs>.

HAGERSTRAND, Torsten. Innovation Diffusion as a Spatial Process. Chicago: The
University of Chicago Press, 1967 [1953].

A producao do urbano e a urgéncia

da praxis transformadora: teorias, praticas e utopias
em meio a um mundo convulsionado




XV simpurs

SIMPOSIO NACIONAL s
DE GEOGRAFIA URBANA 2022Cur|t|b0

HERMANN Jeremy; DEL. BALSO Mike. Meet Michelangelo: Uber’s Machine Learning

Platform. Uber, September 5, 2017. Disponivel em:
https://eng.uber.com/michelangelo-machine-learning-platform/. Acesso em: 21 set.

2020.

HERMANN Jeremy. Michelangelo - Machine Learning Platform (conference transcription),
InfoQ, March 23, 2019. Disponivel em: https://www.infog.com/presentations/uber-ml-

michelangelo/. Acesso em: 21 set. 2020.

IBGE. INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA. Pesquisa de
orcamentos familiares 2017-2018: primeiros resultados. Rio de Janeiro: IBGE, 2019.

LATOUR, Bruno. ARAMIS ou I’amour des techniques. Paris: Editions La Découverte, 2010
[1992].

LANGLEY, P.; LEYSHON, A. Platform capitalism: the intermediation and capitalization of
digital economic circulation. Financeand Society, p. 1-21, 2016. Disponivel em:

<http://financeandsociety.ed.ac.uk/ojs-

images/financeandsociety/FS _EarlyView_LangleyLeyshon.pdf>. Acesso em: 16 fev.
2021.
PEREIRA, Rafael Henrique Moraes; SCHWANEN, Tim. Tempo de deslocamento casa-

trabalho no Brasil (1992-2009): diferencas entre regides metropolitanas, niveis de renda
e sexo, IPEA, Texto para Discussao 1813, Brasilia, fevereiro de 2013. Disponivel em:
https://www.ipea.gov.br/portal/images/stories/PDFs/TDs/td_1813.pdf. Acesso em: 14
abr. 2022.

ROSENBLAT, Alex. UBERLAND: how algorithms are rewriting the rules of work.

Califérnia: University of California Press, 2018. 338p.
SANTOS, M. Metrépole corporativa fragmentada: o caso de Siao Paulo. 2.Ed. Sao Paulo:
Edusp, 2009 [1978].
Técnica, Espaco, Tempo. Globalizagio e meio técnico-cientifico-
informacional. Sao Paulo: HUCITEC, 1994.
SANTOS, Milton. Pacto Territorial. O Globo, 03/03/1987, p. 2.

. Da politica dos Estados a politica das empresas. Cadernos da Escola do

Legislativo. Belo Horizonte, v. 3, n. 6, p. 9-23, jul/1997. Disponivel em:

A producao do urbano e a urgéncia

da praxis transformadora: teorias, praticas e utopias
em meio a um mundo convulsionado




XV simpurs

SIMPOSIO NACIONAL s
DE GEOGRAFIA URBANA 2022Cur|t|bo

<https://dspace.almg.gov.br/bitstream/11037/983/3/000983.pdf>. Acesso em: 17 set.
2019.

SANTOS, Milton.; SILVEIRA, Maria Laura. O Brasil: territorio e sociedade no inicio do
século XXI. Sao Paulo: Record, 2001.

SAO PAULO, Governo do estado de (Secretaria Estadual dos Transportes Metropolitanos;
Companhia do Metropolitano de Sao Paulo). Pesquisa Origem e Destino do Metro de
Sao Paulo (V. 4). Disponivel em: www.metro.sp.gov.br/pesquisa-od/. Acesso em:

15/08/2020.

SLEE, Tom. What’s yours is mine. Against the sharing economy. London: OR Books, 2015.

TOZI, Fabio. Uso do territdrio brasileiro por empresas globais de transporte por aplicativos: as
estratégias de acdo da Uber e as tensdes advindas das resisténcias locais e regionais.
Anais do XII ENANPEGE. Dourados: UFGD, v. 1, 2017, pp. 10270-10281.
Disponivel em: www.enanpege.ggf.br/2017/anais/. Acesso em 20/08/2020.

TOZI, Fabio. As novas tecnologias da informac@o como suporte a acao territorial das empresas
de transporte por aplicativo no Brasil. In: ZAAR, Miriam; CAPEL, Horacio. (Org.). Las
ciencias sociales y la edificacion de una sociedad post-capitalista. Barcelona:
Universidad de Barcelona/Geocritica, 2018, v. 1, pp. 172-187. Disponivel em:
www.ub.edu/geocrit/XV-Coloquio/Programa-XV-Coloquio.htm. Acesso em:

21/08/2020.

TOZI, F. Da nuvem ao territério nacional: uma periodiza¢do das empresas de transporte por
aplicativo no Brasil. GEOUSP Espaco e Tempo, v. 24, n. 3, 2020, p. 487-507.
Disponivel em: <www.revistas.usp.br/geousp/article/view/168573/165991>. Acesso
em: 22 mar. 2021.

TOZI, F. Plataformas digitais de transporte e uso algoritmo do territério brasileiro. In: XIV
ENANPEGE, 2021, Jodao Pessoa. Anais do XIV Encontro Nacional de Pos-
Graduacao e Pesquisa em Geografia. Campina Grande: Realize Eventos Cientificos
& Editora, 2021a. v. 1. p. 1-14.

TOZI, F.; DUARTE, L. R.; CASTANHEIRA, G. R. Trabalho precério, espaco precdrio: as
plataformas digitais de transporte e os circuitos da economia urbana no Brasil. Ar@cne.
Barcelona: Universidad de Barcelona, 2021, 1 mar., vol. XXV, n°® 252. Disponivel em:

<https://revistes.ub.edu/index.php/aracne/issue/view/2440>. Acesso em: 22 mar. 2021.

A producao do urbano e a urgéncia

da praxis transformadora: teorias, praticas e utopias
em meio a um mundo convulsionado




XV simpurs

SIMPOSIO NACIONAL i
DE GEOGRAFIA URBANA 2022Cur|t|b0

SRNICEK, Nick. Platform Capitalism. Cambridge: Polity Press, 2016.

UBER TECHNOLOGIES INC. Form S1 Registration Statement. United States Securities
and Exchange Commission (2019), 11/04/2019. Disponivel em:
www.sec.gov/Archives/edgar/data/1543151/000119312519103850/d647752ds1.htm.
Acesso em: 9/06/2020.

A produgéo do urbano e a urgéncia

da praxis transformadora: teorias, praticas e utopias
em meio a um mundo convulsionado




