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RESUMO

Os motoboys em S&o Paulo: entre a circulacdo critica e a metrépole fragmentada

O presente estudo trata da formacédo e ampliacao da categoria profissional dos motoboys
na metropole de Sdo Paulo no contexto da abertura comercial, expansdo dos mercados,
privatizacoes e liberagdo dos fluxos financeiros induzidos pelo neoliberalismo. O crescimento
maci¢o do desemprego combinado a proliferacdo de empregos precérios na metropole provocou
a massificacao da atividade dos motoboys resultando num reconhecimento contraditorio dessa
recente categoria de trabalhadores urbanos. Os motoboys manifestam tanto a aceleracdo e
ampliagdo da circulagdo quanto a movimentagdo constante de estoques e mercadorias nos
territérios econémicos, reproduzindo e impondo ritmos temporais que passam a dominar cada
vez mais as relacdes socioespaciais. Em contrapartida, a insercdo critica e precaria desses
trabalhadores no cotidiano urbano correspondem as exigéncias econbmicas que regem o
funcionamento da metrdpole e que reproduzem a desigualdade social e segrega¢do urbana. A
eficiéncia sobre a circulacdo de bens e informagfes mobilizam os mensageiros motorizados a
reduzir tanto os tempos de entrega quanto os tempos de ociosidade contidos na atividade
laboral. Em conjunto com o sistema de remuneracéo por produtividade mediante a quantidade
de tarefas realizadas, constitui um mecanismo que impulsiona a rapidez e muitas vezes a
agressividade do motoboy no transito. Tal condicdo se expressa na luta pelo espago de
circulacdo viaria, nos conflitos com motoristas, na ambigua concorréncia entre motoboys,
mutilacbes e mortes provocados por acidentes de transito. A precariedade das relacGes de
trabalho e a racionalidade econémica impdem ao motoboy trafegar no limite da prépria vida

para dar conta da urgéncia do tempo dos negdécios e do dinheiro.

Palavras chaves: Motoboys; Circulacdo; Urbanizacéo critica.



ABSTRACT

The motoboys in Sdo Paulo: between the critical circulation and the fragmented

metropolis

The present study deals with the formation and expansion of the professional category
of motoboys in the metropolis of Sdo Paulo in the context of commercial openness, expansion
of markets, privatization and liberation of the financial flows induced by neoliberalism. The
massive growth of unemployment combined with the proliferation of precarious jobs in the
metropolis has led to the massification of motoboys activity, resulting in a contradictory
recognition of this recent category of urban workers. The motoboys manifest both the
acceleration and expansion of the circulation and the constant movement of stocks and goods
in the economic territories, reproducing and imposing temporal rhythms that come to dominate
more and more the socio-spatial relations. On the other hand, the critical and precarious
insertion of these workers in urban daily life correspond to the economic requirements that
govern the functioning of the metropolis and which reproduce social inequality and urban
segregation. The efficiency over the circulation of goods and information mobilizes the
motorized messengers to reduce both the delivery times and the idle times contained in the work
activity. Together with the productivity compensation system through the amount of tasks
performed, it is a mechanism that drives the speed and often the aggressiveness of the motoboy
in traffic. Such a condition is expressed in the struggle for road traffic, in conflicts with drivers,
in the ambiguous competition between motoboys, mutilations and deaths caused by traffic
accidents. The precariousness of labor relations and economic rationality oblige motoboy to

travel at the limit of his own life in order to deal with the urgency of business and money.

Keywords: Motoboys; Circulation; Critical urbanization.
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INTRODUCAO

Certo dia, observando a dindmica do trafego urbano em S&o Paulo, me questionei acerca
do arriscado modo de ser dos motoboys. Por que, em sua pratica cotidiana, os percebemos
geralmente apressados, como se estivessem correndo atras do tempo perdido? Um fato comum,
num seméaforo de uma grande via da cidade, é presenciar uma concentracao de motocicletas
que saem em disparada ap6s a abertura do seméaforo, desaparecendo no vao entre os carros e
disputando as sobras do espaco.

A formacdo desse segmento dos transportes se deu, primeiramente, através da
substituicdo dos antigos “office-boys” dos circuitos empresariais da metropole de Sdo Paulo
em meados dos anos 1980. Ja no final da década fluiram rumo ao setor sudoeste da capital
acompanhando a expansdo da cidade dos negdcios. Ao mesmo tempo estruturaram o sistema
delivery de consumo instalado nas areas residenciais e empresariais centrais da metropole. Até
esse momento eram reconhecidos por diversas designacdes: courrier, delivery, mensageiro,
motoqueiro, camicase, boy de moto, motopizza ou motoboy. J& nos anos 1990, a partir da
popularizacdo das motocicletas provocada pela expansdo dos indices de producdo desse setor,
a atividade se disseminou enquanto sinénimo de velocidade, agilidade e eficiéncia para entregas
urgentes. Surge o cachorro louco.

A explosdo da atividade foi provocada por importantes mudancas na metrépole que
produziram elevado crescimento do desemprego e proliferacdo em empregos precarios, no
contexto de abertura comercial, expansdo dos mercados, privatizagdes e liberacdo dos fluxos
financeiros induzidos pelo neoliberalismo. A guinada no perfil econbmico da metropole
resultou também na desconcentracdo e reducdo da producdo industrial. Nesse sentido, a
localizagdo da produgéo foi flexibilizada e S&o Paulo foi deixando de ser uma metropole
tipicamente industrial, passando a incorporar um crescimento pulverizado do setor de servicos
aliado as formas de subcontratacdo do trabalho. Nesse momento também, o capital financeiro
amplia sua dominac&o sobre a dindmica da metrépole. A producdo urbana desse modo cada vez
mais procura envolver a articulacdo entre mercado imobiliario, industria da construcdo e
mercado de titulos, resultando em novas centralidades econémicas na metropole através dos
processos de verticalizacdo e oferta variada de produtos imobiliarios. Espacos novos e
refuncionalizados da gestdo empresarial, dos servicos modernos, do grande comércio, lazer

mercantilizado e dos condominios residenciais.



Em contrapartida, na metropole de Sdo Paulo a massificacao da atividade profissional
dos motoboys produziu um reconhecimento contraditério desses trabalhadores urbanos. De um
lado, as motocicletas passaram a disputar os espacos de uma cidade produzida e destinada a
circulacdo dos automoveis. Os motociclistas, por meio da ocupacdo das brechas do espaco,
criam seu lugar no transito urbano através da formacao dos corredores de circulacédo e aparecem
como invasores arruaceiros num espaco dominado pelos automoveis. Por outro lado, os
motoboys pertencem ao cotidiano cidade. Figura comum no expediente bancério, cartérios,
reparticOes estatais, restaurantes ou escritorios, transportam pela metrépole toda uma variedade
de objetos, papéis, bens, dinheiro e outros valores. A insercdo de tal trabalhador no cotidiano
urbano continua a se realizar de forma critica e precaria, uma vez gue corresponde as exigéncias
econdmicas que regem o funcionamento da metropole. Sob esse aspecto, os profissionais
motociclistas recebem um tratamento ambiguo da sociedade: ao mesmo tempo que €
desprezado ou temido, 0 motoboy é também reconhecido pela sua importancia para a dindmica
econémica. Ou seja, aparece como um elo necessario para a reproducao da cidade.

Nessa teia esses profissionais ndo estdo somente mudando mercadorias ou objetos de
lugar. Essa particular industria de transporte rapido cumpre a fungéo de acelerar o processo de
producdo-distribuicdo-consumo e viabilizar a formacdo de novos negdcios. Expressa, nesse
sentido, o papel dos transportes na recomposicao dos vinculos desmembrados da producdo e
também as dificuldades do capital no processo de realizacédo do valor. Os motoboys manifestam
tanto a aceleragdo e ampliacdo da circulacdo quanto a movimentacdo constante de estoques e
mercadorias nos espacos de atividade econdémica. Desse modo, atuam como o elo de articulagao
em um espaco extenso, descontinuo, fragmentado, denso e saturado de objetos.
Contraditoriamente, nesse zigue-zague cotidiano, acabam por reproduzir e impor 0s ritmos da
metrépole num padrdo temporal que passa a dominar cada vez mais as relagcdes socioespaciais.

As contradi¢cdes que envolvem o trabalho dos motoboys se intensificam pelo aumento
da concorréncia derivada pela onda de desemprego e também pela disseminagdo da motocicleta
como bem de consumo popular. Esse processo resulta na epidemia de acidentes e mortes, que
persiste até hoje. A motocicleta nessa trajetoria refaz o caminho do automovel: a promessa de
eficiéncia, funcionalidade e liberdade. E traz consigo as contradicdes herdadas e seus
desdobramentos historicos: vencer os obstaculos do espaco para efetivar os prazos exigidos
pela metrépole dos negdcios e do capital. Tal eficiéncia recai sobre a vida do motoboy. O perigo
presente e iminente da atividade se agrava através dos contratos de trabalho flexiveis, salarios

irrisorios, jornadas intensas e extenuantes, inseguranca laboral, repressdo policial e



discriminacdo social no qual estdo submetidos tais profissionais. Sdo elementos combinados
que incidem sobre o comportamento e destino desses trabalhadores. Em contrapartida, junto a
massificacdo dos motoboys e a popularizacdo das motocicletas, surgem também novos
mecanismos de ordenacdo do espaco urbano em S&o Paulo. O reconhecimento e a
regulamentacdo dos motoboys, nesse sentido manifestam as mudancas socioeconémicas da
metrdpole, tanto através da massa de desempregados e descartados da economia, quanto pelos

novos meios de reproducdo da metropole.



1. DO COURRIER AO CACHORRO LOUCO: A FORMAGCAO DOS MOTOBOYS
EM SAO PAULO

A histéria da formagdo da categoria profissional dos motoboys é relativamente escassa
em detalhes e fontes. Recorremos a reportagens jornalisticas e relatos de antigos motoboys
descritos em outros estudos consultados (SILVA, 2009; CASTRO, 2010; I1TO, 2010). O
registro jornalistico mais antigo encontrado sobre o uso comercial de motocicletas data de
19811, Empresas e comerciantes estariam substituindo automoveis por motocicletas em
algumas atividades devido ao baixo custo de operacdo e manutencdo, como os Correios para
entregas urgentes. Motocicletas passaram a ser utilizadas para o transporte de malotes,
ferramentas de socorro mecénico, caixas de cigarro, artigos de papelaria, cobrancas e
“atividades que exigem, sobretudo, rapidez”, atraindo o interesse de “bancos e outras firmas
particulares”. As vantagens representariam consideravel economia em ganhos de “agilidade,
tempo, gastos de manuten¢do” no transporte de volumes menores e leves em relagdo a uma
perua Kombi, modelo popular de veiculo de carga na época. Empresas como Philips Morris e
Gessy Lever estariam reduzindo custos de operagdo, como combustivel e estacionamento, ao
utilizar motocicletas para realizar entregas e cobrancas a clientes nas regides centrais de cidades
como Rio de Janeiro e Sao Paulo. A produtora de cigarro Philips Morris teria economizado US$
1,7 milhdes no final dos anos 1970 ao colocar vendedores e distribuidores em motocicletas nas
principais capitais do Centro-Sul do pais. Um vendedor a bordo de uma motocicleta visitava
até 50% a mais de clientes por dia com reducdo de quase 80% por cento nas despesas de
manutengdo e combustivel. O aspecto mais interessante € que “num setor central de Sao Paulo,
0 servico que era feito por 15 pessoas necessita de apenas 9, que aumentaram sua
quilometragem diaria de vendas para 50km por dia.?”

Ademais, as raizes da atividade do motoboy estdo localizadas nos jovens trabalhadores,
originarios de bairros periféricos de Sdo Paulo, que realizavam tarefas de mensageiro, entrega
de pequenas encomendas, bens, valores, documentos e correspondéncias no circuito de
escritérios empresariais do centro antigo da cidade e que eram denominados de office-boys. Em
meados da década de 1980 esses trabalhadores passaram a ser paulatinamente substituidos por
“office boys motorizados” que realizavam as mesmas tarefas em maior velocidade. A época,

essa nova modalidade de trabalhadores eram informalmente conhecidos como mensageiro,

1 Revista Duas Rodas, “Atencdo. Motos trabalhando”, janeiro de 1981.
2 Ibidem.



courrier, delivery ou mesmo motoqueiro. Dois motoboys pioneiros entrevistados por Castro
(2010, p.72-74) estimaram que na década de 1980 haviam de 5 a 10 mil motociclistas
comerciais atuando na cidade. Afora, relataram que no final da década de 1970 os primeiros
courriers, como gostavam de ser denominados, eram motociclistas que faziam parte do quadro
direto de uma instituicdo bancéaria da cidade, no qual o nome ndo foi mencionado, realizando o
transporte de cheques para serem descontados nas agéncias de origem e entregas de documentos
em geral. Contudo, j& em meados da década de 1980 esses motociclistas acabaram sendo
terceirizados e, com a automacdo e informatizagdo dos processos bancérios, passaram a prestar
servico para os clientes dessa instituicdo fazendo entregas de talGes de cheques e transporte de
valores. A partir das descricdes apresentadas € possivel deduzir que na década de 1980 teve
inicio a formacao de um mercado de entregas leves e rapidas em motocicletas na cidade de S&o
Paulo a partir do surgimento de empresas especializadas em prestar esse tipo de servico a partir
principalmente da terceirizacdo da atividade.

Mais especificamente, 0s “servicos de motoqueiros” teriam chegado ao Brasil em
19843. Ja em 1987 seriam cerca de 30 empresas atuando na cidade de S&o Paulo, movimentando
um mercado de US$ 5 milhdes* (Cz$ 350 milhdes) por ano. Numa conjuntura de crise
econbmica era uma atividade de negdcios que atraia o interesse de uma clientela formada por
empresas e profissionais liberais para o servico de “entregas rdpidas através de “office-boys
motorizados . O projeto dos empresarios pioneiros era reproduzir o modelo de negécios que
existia no continente europeu, empregando jovens universitarios proprietarios de motocicletas,
que realizariam o trabalho na modalidade autbnoma, ou seja, sem vinculo empregaticio.
Segundo o proprietario de uma dessas empresas, a Sdo Paulo Express, o italiano Guilherme
Pollastri, 44 anos, que trabalhou numa dessas empresas em Mildo, 0 modelo “ndo deu certo,
pois os universitdrios eram irresponsaveis”. Pollastri teria entdo investido numa frota propria
de motocicletas, da mesma forma que o argentino Arturo Filosof, 40 anos, proprietario da
empresa Diskboy. De acordo com o empresario, sua iniciativa teria resultado na primeira
empresa de mensageiros motorizados do Brasil, negdcio que trouxera da Argentina apds seu

irmao ter adapatado o modelo europeu em Buenos Aires. Filosof considerava que os brasileiros

% Folha de S.Paulo, “Motoqueiros ‘camicases’ irrompem no transito e fazem entregas rapidas”, 20/112/1987.

4 A relacéo de equivaléncia entre Cruzado (Cz$) e Délar (US$) esta contida na propria reportagem. Em consulta a
secdo de taxas de cambio no site do Banco Central, a cotacdo do dolar estadunidense em 18/12/1987 era de Cz$
68.274. Desse modo, os valores apresentados na reportagem equivalem a taxa de cambio real do periodo. A partir
dessa estimativa, optou-se em relacionar a equivaléncia de valores monetéarios, ja que nesse momento o Brasil
passava por grandes variacGes e reformas monetéarias, devido as crises inflacionarias. Todas as conversfes foram
realizadas na secédo de taxas de cambio do site do Banco Central.

> Folha de S.Paulo, “Motoqueiros ‘camicases’ irrompem no transito...
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ndo gostavam de “trabalhar como free-lancer”, definindo que no Brasil existiriaa “cultura da
carteira assinada”. Desse modo, o empresario alegou que teve que alterar o projeto inicial do
negdcio, também optando por investir capital na aquisi¢do de uma frota prépria de motocicletas.
No entanto, lamentava que a frota propria e a obrigacdo de estabelecer vinculos empregaticios
dificultavam o “esquema comercial”’. Todavia, comegou 0 negocio em 1984 com uma frota de
3 motocicletas e trés anos depois ja possuia 63 veiculos. Outro proprietario entrevistado, dono
da Disk-entregas, Valério Carceles, operava sua empresa com trabalhadores que possuiam suas
préprias motocicletas e sem estabelecer vinculo empregaticio. Carceles comentou que
abandonou a mobilizacdo de motociclistas nas universidades, sendo obrigado a procurar
trabalhadores de outras faixas de escolaridade. Por conseguinte, acreditava que o universitario
seria 0 modelo ideal de motociclista “por ter melhor discernimento e saber tratar melhor o
cliente.

Em 1987, ter a disposicdo um entregador motorizado, para qualquer atividade, custava
US$ 43 (Cz$ 3 mil) pelo periodo de um dia’. Os pedidos eram variados, desde entrega de mapas
astrais, compras de supermercados, pagamentos em bancos, mensagens, documentos e
encomendas em geral. Mas Carceles aponta que 0s principais clientes eram as industrias e
enxergava os profissionais liberais como uma clientela com grande potencial de expansdo. A
empresa Disk-Entregas, de Carceles, efetuava cobranca aos clientes por distancia percorrida de
US$ 2,85 (Cz$200) a cada 10 Km rodados, percurso que equivalia a entregar na Praga da Sé
uma encomenda retirada no Aeroporto de Congonhas. A empresa Diskboy, de Filosof, cobrava
US$ 4,57 por hora (Cz$ 320,00) mais uma taxa de US$ 1,14 (Cz$ 80,00). Fazia o transporte
de cargas pesando até 30Kg e atendendia a pessoas fisicas ou juridicas. Ja a Sdo Paulo Express,
de Pollastri, s atendia pessoas juridicas e cobrava US$ 7,47 a hora (Cz$ 522). Inicialmente o
método de cobranca de Filosof e Pollastri era realizado por distancia percorrida, porém foi
modificado para cobranca por duracdo em horas do servico sob a alegacdo de perdas por
“demora no atendimento”. AS empresas possuiam seguro para mercadorias e valores em
dinheiro e atendiam pedidos por telefone. Segundo os empresarios o setor conseguia abranger
de “10 a 30% " da capacidade que o mercado de entregas rapidas oferecia. Carceles afirma que
faturava em média US$ 28 mil por més, acreditando que no ano de 1988 poderia dobrar o
faturaramento de US$ 250 mil (Cz$ 17,5 milhdes) que obtivera em 1987, chegando a mencionar

que se “tivesse 500 motoqueiros, teria trabalho para todos”.

6 Ibidem.
" Folha de S. Paulo, “Apenas peso limita servigo, or¢ado em Cz$ 3 mil diarios”, 20/12/1987.
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O perfil dos motociclistas era composto por jovens de 18 a 24 anos, baixa escolaridade
e dispostos a realizar entregas no menor tempo possivel®. O tipico “motoqueiro” usava o
capacete protegendo o cotovelo (ou seja, ndo colocado na cabega), calca jeans, camiseta e ténis
sobre uma moto 125 cilindradas com bal na traseira. J& 0 comportamento descrito como
“camicase” era a atitude de “avancar farois vermelhos, usar cal¢adas e costurar o transito
congestionado”. Desde esse momento o trabalhador que viria a ser socialmente conhecido
como motoboy ja era retratado como um arruaceiro suicida inserido no trafego urbano. No
entanto, tais denominag6es depreciativas s6 iriam aumentar com o tempo.

O motociclista Carlos Dias, morador do municipio de Tabodo da Serra, casado e pai de
um bebé de sete meses, diz que gostava muito de motocicletas quando crianca e tinha muito
prazer em pilotar, considerando melhor “sentir o calor, o sol e o vento na cara” do que “ganhar
um pouco mais num servigo fechado” . Essa declaracdo é uma ideia comum que também esta
retratada em outros estudos sobre a categoria, j& que, geralmente, a nocdo de liberdade é
mencionada como justificativa para a escolha e preferéncia pela profissdo. O motoboy Carlos
recebia cerca de US$ 144 por més (Cz$ 10.000, aproximadamente cerca de trés salarios
minimos na época, sendo que o salario minimo era Cz$ 3.600)'° em uma jornada de cerca de
dez horas por dia. No entanto, avaliava que recebia uma remuneracdo razoavel, ja que ndo
possuia especializacdo profissional e havia frequentado a escola até 72 série do entdo 12 grau.

As empresas de prestacao de servicos por telefone, “que vao desde a entrega de fitas de
video até pagamentos de contas, feitas por mensageiros motorizados”*! pareciam estar se
disseminando pela cidade. Nesse instante também se propagava com rapidez 0 consumo

delivery, visto que

a grande descoberta paulista desde que os italianos popularizaram a pizza na cidade:
melhor que uma marguerita em restaurante sé mesmo uma marguerita em casa —
entregue por um motoqueiro ap6s a solicitagdo por telefone.!?

Os motoboys, ou “motopizzas” como chegaram a ser denominados, eram apontados como o
maior contigente do setor de servico de entregas. Arturo Filosof, da Diskboy, afirmara que em
1990 ja eram cerca de 60 empresas atuando em Sao Paulo. Nesse momento a maior empresa
em atuacao seria a Motoexpress, de propriedade de Franscisco Vitoriano, com 90 motocicletas,

sendo 45 proprias. Na época algumas empresas dos setor se associaram com objetivo de

8 Folha de S.Paulo. “Paixdo por acrobacias e coragem marcam ‘boy’ de moto”, 20/12/1987.

% Ibidem.

10 Fonte: Presidéncia da Republica. Decreto n® 95.307, de 30/11/1987.

11 Cassiano Polessi. “Empresa vende até esqueleto por telefone”. Folha de S. Paulo, 16/02/1990.
12 Ibidem.
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“normatizar os servigos, em nivel de preco e implica¢ées legais”. No final dos anos 1980
Filosof foi escolhido presidente da Associacdo de Empresas Transportadoras de Motocicletas
— ASSETRAM, entidade que posteriormente foi subsitituida por outra organizacao patronal. O
empresario afirmara que umas das preocupagfes da associacao seria garantir a seguranga dos
motoqueiros. No entanto, a organizacdo patronal se movia para definir normas de conduta
empresarial em funcdo do crescimento do mercado de entregas rapidas e o aumento da
concorréncia. Desse modo, uma questdo ja se colocava como preocupante: o registro dos
empregados na carteira de trabalho, j& que, de acordo com Filosof, cerca 70% do negdcio das
empresas de mensageiros motorizados seria derivado de contratos de prestacdo de servicos para
outros establecimentos!s. Sem a regularizacdo adequada o entregador motorizado poderia
reivindicar na justica o vinculo trabalhista com a empresa no qual prestava servico, criando
complicagdes juridicas para ambos os patroes.

Na década de 1990 os “office boys motorizados” passam a ser sujeitos reconhecidos no
espaco urbano de S&o Paulo, agora retratados pela alcunha de motoboys. A retratacdo do seu
cotidiano, marcado por conflitos com motoristas, acidentes, desrespeito as normas de transito,
perigo e alta velocidade, passam a ser objeto de atencdo publical*. O motoboy Pyterson
Meldnio, de 23 anos, definia assim a vantagem da atividade: “n&o tem patrédo do lado enchendo
o saco”. Por outro lado 0 motoboy descreve um acidente que sofreu na Av. Paulista ao colidir
a motocicleta contra a porta aberta de um automoével. Pyterson, de 23 anos, casado, pai de dois
filhos e empregado na empresa Aerobras relatou que “quando comecei achava mais
emocionante, agora acho que é muito perigo pra pouca grana’. Recebia Cr$ 160 milt®> (US$
103) o equivalente a menos de dois salarios minimos, que na época estava em Cr$ 96 mill®
(US$ 62). Ja 0o motoboy Sirlei de Carvalho, 21 anos, recebia entre salarios e prémios da empresa
alemd de logistica DHL, o equivalente a US$ 387 (Cr$ 600 mil). A reportagem também
acompanhou o motoboy Mauro, que das 9h30 as 12h, rodou 61km e visitou seis empresas.
Durante o percurso o piloto cometeu dez infracGes de transito ndo registradas pela fiscalizagdo
(como ultrapassagem de farol vermelho, trafego na contramao e condugdo sem capacete). Se
fosse multado pelas normas infringidas o motoboy teria que desembolsar US$ 472 (Cr$ 732
mil), quantia superior ao seu salario de US$ 277 (Cr$ 430mil)1’.

13 Ibidem.

1 Flavio Landi. “Motoboy cai e ndo quebra a cara”. Folha de S. Paulo, 24/02/1992.
15 Em 21/02/1992 o délar estadunidense estava cotado em 1.548 Cruzeiros (Cr$).

16 \Ver: Presidéncia da Republica. Lei n° 8.222 de 05/09/1991.

17 Motoboy cai e ndo quebra a cara...
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Algum tempo depois os entregadores motorizados passam a receber a denominacao
pejorativa de “cachorro louco”, giria utilizada para 0 motociclista comercial, geralmente jovem
e inexperiente, “que quebra espelhos retrovisores de carros, chama no peito (empina), faz
pipocos (acelera a moto até fazer barulho de estouros) e, claro, tira racha”*®. Os entregadores
motorizados sdo apontados como praticantes de rachas, as famosas disputas de corrida, por
rivalidade ou diversao, entre veiculos no espaco viario, além das inimeras infragdes de transito
cometidas em nome das exigéncias da pontualidade, agilidade e também da animac&o contra o
tédio. No ano de 1994, de acordo com a CET (Centro de Engenharia de Trafego), 100
motociclistas morreram em acidentes na cidade de S&o Paulo. Max Ernani, analista da empresa,
declarou na época que ap0s o cruzamento de dados se constatou que “0s entregadores sdo 0s
que mais morrem no trdansito”*°. A maioria dos motoboys, sendo “cachorro louco” ou néo,
seriam jovens entre 18 a 25 anos que entraram na atividade porque “ou perderam o emprego
ou eram office boys”’. Sao empregados de empresas transportadoras que possuem frota propria
ou trabalhadores autbnomos, com motocicleta propria, denominados “prestadores de servigo”.
Os salérios variavam de R$ 270 a R$ 700 (US$ 293 a US$760)?° em jornadas de 8 a 14 horas
por dia montados numa motocicleta Honda CG 125. O salario minimo em julho de 1995 era de
R$ 1002 (US$ 108).

Neste momento a atividade j& se encontrava consolidada na cidade e o investimento
inicial minimo para abrir uma empresa de entregas rapidas seria por volta de R$ 10 mil em
199622, O investimento inicial poderia proporcionar um faturamento mensal entre R$ 15 a 60
mil “com margem de lucro entre 10% e 30% ", segundo apontava os empresarios do setor. O
candidato a empreendedor poderia comprar os meios de producao, ou seja, adquirir uma frota
prépria de motocicletas e equipamentos de pilotagem e seguranca, e depois, comprar a forca de
trabalho, isto é, contratar os motoboys. Nesse caminho as despesas seriam mais elevadas, pois
uma motocicleta Honda CG 125 nova custava na época R$ 2.885 e o salario minimo era de R$
11223, Qutra modalidade seria contratar trabalhadores autbnomos com motocicleta prépria,
reduzindo os custos de operagdo, ja que o motociclista assume as despesas e obrigagdes sobre
o0 veiculo, alem do empresario se livrar dos encargos trabalhistas e impostos. O proprietario da

empresa RRJ Express, Ronaldo Dotta, 46 anos, afirmou que a aquisicao de frota prépria era

18 Antonina Lemos. “Motoboys vivem em velocidade mdxima . Folha de S. Paulo, 17/07/1995.
9 Ibidem.

20 Em 14/07/1995 a cotacdo do dolar estava em R$ 0,92.

21 Fonte: Presidéncia da Republica. Lei 9.069, de 29/06/1995.

22 Nelson Rocco. “Empresa de motoboy exige R$ 10mil”. Folha de S.Paulo, 08/09/1996.

23 Ver: Presidéncia da Republica. Lei n® 9.971, de 18/05/2000.

14



onerosa pois era preciso pagar imposto de renda sobre o patriménio das motocicletas. Segundo
Dotta, que contava com 385 funcionarios, um motoboy contratado custaria a época R$ 1.800
por més. Entretanto, o motoboy Ronald Costa, 30 anos, empregado da RRJ Express, declarou
que seu salario custava R$ 389 por uma jornada de 8 horas diarias?4. O salario declarado por
Ronald € 4.6 vezes menor que o valor informado pela RRJ Express. Desse modo, mesmo
pagando encargos e impostos sobre o trabalho um motoboy nédo custaria R$ 1.800 por més. Por
outro lado, a empresa comecou, em 1987, com 2 motociclistas e 10 anos depois possuia
contratos com 62 clientes, faturando R$ 350 mil mensais. Posteriormente a RRJ Express entrou
no ramo de transporte de valores, seguranca e vigilancia. Outro empresario, Francisco dos
Santos, 27 anos, dono da Transervice, se queixou da concorréncia dos “motoqueiros
independentes” pPoIs “eles oferecem pregos mais baixos do que os cobrados no mercado”. Sua
empresa cobrava R$ 1.350 mensais sobre um contrato mensal de prestacdo de servigcos ou R$
12 por hora em regime avulso e tinha 15 motoboys diretamente contratados e 10 autbnomos.
Contudo, o motoboy Marcus Basso, 20 anos, declarou receber R$ 5/hora na empresa LigBoy,
numa jornada e trabalho indefinida, afirmando também que “entro as 8h e ndo tenho hora para

sair 25,

24 Paula Lambert. “Motoboys’ contam como é sua rotina”. Folha de S.Paulo, 08/09/1996.
2 |bidem.
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2. CRISE DO CAPITAL E TRABALHO PRECARIO NA METROPOLE
FRAGMENTADA

Na década de 1990, conforme aponta Ito (2010, p.26-8), crescente parcela dos
motociclistas em circulacdo na cidade passam a ser reconhecidos e identificados com a alcunha
de motoboys. Nao por acaso, a repentina ampliacdo da atividade esta conjugada ao crescimento
do desemprego e a ampliacéo das formas de precarizagio do trabalho?. E nessa conjuntura que

se dissemina o uso da motocicleta como meio de trabalho.

Figura 1. Taxas de desemprego na RMSP, municipio de SP e demais municipios da RMSP.
1989-2015. (em %0).
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Fonte: PED. DIEESE/SEADE. Org.: ANTUNES, A.C.F.

Segundo dados da PED?” expostos acima, a partir de 1989 verifica-se um crescimento
acelerado das taxas de desemprego na Regido metropolitana de Sdo Paulo — RMSP. Somente

% O termo precarizagdo remete a condicdo de instabilidade e inseguranga econdmica associada aos processos de
pauperizagdo social. Ora, nos termos do trabalho social, designa o processo de redugdo de empregos estaveis e
garantias laborais que atinge, direta ou indiretamente, o conjunto da classe trabalhadora. Desse modo, trata-se de
um momento de redugdo generalizada das taxas salariais, rotatividade no mercado de trabalho e expanséo do
desemprego. A ampliacdo da inseguranga e instabilidade estd expressa nos empregos parciais, rotativos, e/ou
temporarios da forca de trabalho em adequacéo as demandas impostas pela reproducédo do capital. Assim, formas
precérias de trabalho se disseminam: intensificacdo, extensdo e fragmentacdo das jornadas de trabalho;
modalidades contratuais flexiveis adequadas as estratégias de lucro e reducdo dos custos empresariais, dentre elas
a terceirizacdo; propagacao e especializacdo do trabalho na forma de prestagéo de servico (S4, 2010)

27 Fonte: PED - Pesquisa de emprego e desemprego. Convénio DIEESE/SEADE.
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no periodo 1989-92 o desemprego aumenta em 66%. Durante a década 1990 o percentual de
desempregados cresce 50%, chegando ao patamar de 19% em 1999. No conjunto dos
municipios da regido metropolitana, excetuando a capital, o crescimento é de 57% durante a
década.

O Brasil, que passou por um periodo de industrializacdo de carater periférico, nos anos
1980 adentra na instavel esfera da financeirizacdo econdmica por meio dos ajustes relacionados
ao pagamento da divida externa. O modelo de crescimento industrial via endividamento entrou
em crise também devido a brusca elevacao da taxa de juros nos EUA, levando a explosao da
divida e ampliacdo da drenagem de capital para os mercados financeiros internacionais,
principalmente Nova York e Londres. A crise econdmica resultante se expressou no aumento
da carestia provocada pela inflagdo dos precos, desvalorizacdo dos salarios e estagnacao
econémica. O crescimento do desemprego, por sua vez, acentuou a precarizacgao estrutural das
relacdes de trabalho constituidas no pais.

A crise de endividamento e o choque inflacionario desse periodo expressam o avango
da doutrina neoliberal sobre a América Latina. Segundo Harvey (2008, p.38) em troca do
reescalonamento da divida junto ao Banco Mundial, FMI e Tesouro dos EUA, diversos Estados
nacionais da periferia do capitalismo tiveram que implementar reformas que compreendiam
desde a reducdo do gasto social e custo do trabalho até a privatizacdo e amplas aberturas
comerciais. O México foi um dos primeiros, de uma série de paises, a implementar o ajuste
estrutural neoliberal partir dos anos 1980. Medidas semelhantes adotadas no Brasil,
principalmente na década seguinte, foram demarcando a posicdo do pais na mundializacdo
financeira. Como aponta Paulani, (2013, p.241-3) o Estado nacional liberou os fluxos de capital
gue ampliaram a transferéncia de ganhos financeiros e extracdo de mais valia em direcdo as
centralidades do capitalismo financeiro. Ademais, o aprofundamento do neoliberalismo
compreendeu a privatizacdo de parte consideravel dos ativos publicos, reducdo do sistema
previdenciario e social, flexibilizacdo ou eliminacdo dos direitos do trabalho e intensa abertura
comercial.

O advento da forma neoliberal de Estado ocorreu no Chile apds o golpe militar apoiado
pelos EUA, em 1973. Foi disseminado nos paises capitalistas centrais durante os anos 1970-80
pelos governos Thatcher, no Reino Unido, e Reagan, no EUA. A implantacdo do neoliberalismo
se expressou nos processos de abertura e expansdo comerciais, migragoes industriais e
liberalizacdo dos fluxos financeiros que acentuaram a centralizacdo do capital monopolista.

Para tanto, implicou numa grande ofensiva do capital e do Estado contra as condicdes de vida,
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organizacdo politica e identidade social dos trabalhadores. Para Harvey (2008, p.27), o
neoliberalismo, além de uma corrente teorica, representa um projeto politico de
restabelecimento das condi¢des de acumulagdo do capital pos-crise dos anos 1970, resultando
na intensificacdo da extracdo de mais-valia do resto do mundo por meio de fluxos internacionais
e praticas de ajuste estrutural®®. Nesse sentido, no contexto do desmoronamento das diferentes
formas de regulacdo estatal surgidas no mundo capitalista central pds Segunda Guerra, 0
neoliberalismo, para o autor, representa a restauragédo do poder de classe do capital, num
momento de ampliagéo da centralizacdo do capital monopolista.

Para a compreensdo do movimento de acumulacéo de capital, bem como sua inerente
condicdo critica, se faz necessario considerar trés proposicdes basicas vinculadas e constituintes
do modo de producgédo. Harvey (2012, p.166) enuncia tais termos na obra “Os Limites do
Capital” [2013 (1982)] a partir do estudo de Marx no tocante as crises. Para este autor, as trés
condi¢cdes do modo de producdo se revelam contraditérias quando postas em movimento
conjunto, expondo que a dindmica do capital € propensa a crises. Portanto, tais tendéncias no
capitalismo estdo postas pela relacdo contraditdria entre seus elementos constituintes.

Primeiramente, a légica de desenvolvimento do capital é buscar o crescimento pela
reproducdo ampliada. Somente através desse processo gque os lucros podem ser aumentados e a
acumulacdo sustentada. O segundo elemento é que o crescimento da mais-valia s6 pode ser
atingido pela exploracdo do trabalho vivo na producdo. Desse modo, o controle tanto do
mercado de trabalho quanto do processo produtivo é fundamental. A competicao capitalista e a
luta de classes levam ao terceiro elemento, que é a continua inovagdo tecnoldgica e
organizacional, ocasionando a ampliacdo do controle do capital sobre o trabalho. Dito de outro
modo, a relacdo capital-trabalho estabelecida para a producdo de mercadorias se efetiva na
producédo de mais-valia através da exploracao de trabalho vivo. O sobretrabalho efetivado na
esfera da produgéo se converte em mais-valia quando as mercadorias sdo realizadas j& na esfera
da circulagdo. A mais-valia realizada vai sendo apropriada pelos detentores e administradores
do capital na medida que o fluxo mercantil vai se convertendo em dinheiro. Por fim, a parte da

mais-valia apropriada se converte em lucro e este aumenta o valor do capital na forma de capital

28 O processo de crise geral do capitalismo dos anos 1970 foi o pressuposto de uma fase de profundas
transformacdes tecnoldgicas e organizacionais no regime de trabalho e de producgdo. Tal crise também abriu os
paradigmas de um novo patamar de internacionalizagdo e financeirizacdo do capital. Por um lado, significava o
esgarcamento dos modelos fordistas. De outro, o capitalismo avangava em dire¢do a outro regime de acumulacéo
atrelado a liberacéo de fluxos e crescimento de ganhos financeiros, aumento da competi¢cdo econdmica, profundas
transformacdes urbanas e aumento da precarizacao do trabalho.
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adicional, efetivando a acumulacdo. Entretanto, a concorréncia capitalista pelo dominio do
mercado, ou seja a hegemonia sobre a realizacdo do valor-de-troca, se liga a necessidade de
controlar o processo de trabalho e producéo, levando ao investimento em capital fixo na forma
de aquisicdo de maquinarios e tecnologias. Ao aumentar a composicao organica do capital, no
aumento do trabalho morto em funcdo do trabalho vivo, ocorre a reducdo do valor das
mercadorias produzidas, levando, entdo, a queda da lucratividade.

O capital se torna excedente pois ndo pode ser reinvestido no processo produtivo uma
vez que ndo atinge as taxas de valorizagao almejadas, na medida em que as mercadorias postas
em circulacdo estdo em dificuldade de realizacdo também pelo seu excesso no mercado. A forca
de trabalho também se torna excedente ja que foi expulsa do processo de producdo pelas
inovacgOes tecnoldgicas e organizacionais no marco do desenvolvimento das forgas produtivas.
Tal cenario pode provocar a desvalorizacdo generalizada de capital, mercadorias, dinheiro ou
trabalho. Capital e trabalho tornam-se ociosos, ndo podendo se articular para a producédo de
mais mercadorias. Segundo Harvey (2012, p.170-1), capacidade produtiva ociosa, excesso de
mercadorias e de estoques, excedentes de capital-dinheiro e desemprego massivo foram
tendéncias tipicas verificadas nas crises de 1929-33 e 1973. Por outro lado, a burguesia,
enquanto classe social que administra o processo, passa a tomar medidas para conter 0s
problemas relativos a acumulacdo de capital. As acbes variam, em linhas gerais, desde a
desvalorizacdo generalizada, o controle macroeconémico (pela institucionalizacdo de algum
sistema de regulacdo) até a absorcdo da sobreacumulacdo pelo deslocamento temporal e
espacial do capital ou mesmo a combinagéo dos dois termos.

Na obra “O Novo Imperialismo” [2011(b) (2003)] Harvey aprofunda a anélise sobre o0s
processos de ordenacdo que produzem uma geografia histérica particular do capitalismo. O
deslocamento temporal compreenderia, em linhas gerais, o desvio de capital para investimentos
futuros ou a aceleracéo dos ciclos de rotacdo, tambem abrangendo a formacéo de capital ficticio
e sistemas de endividamento. A financeirizagdo em escala internacional impde necessidades
maiores de rotacdo rapida no sentido de aproveitar os ganhos, fundamentalmente especulativos,
que a acumulagéo financeira proporciona. O resultado na producdo passa a ser 0 acirramento
da competicdo e a substituicdo frenética de tecnologias. Os entraves da acumulacdo podem
também impulsionar o deslocamento espacial pela expansdo geografica de capital e trabalho
sobrantes. Tal conceito compreenderia a producdo de novos espagos para prosseguimento da
producdo capitalista, com crescimento do comércio, transacdes financeiras, negocios urbanos,

investimentos e possibilidades de exploracdo ampliada da forca de trabalho. A combinacéo
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desses processos, por sua vez, pressupde o investimento a longo prazo com retorno lento
enquanto meio de valorizacdo de capital e absorcdo de trabalho excedente. No entanto, sdo
medidas de carater temporério diante das recorrentes e intensas crises provocadas pelas
contradicdo do capitalismo, ou como afirma Harvey,

Na medida em que a implantacéo progressiva do capitalismo na face da terra amplia
0 espaco no &mbito do qual pode surgir o problema da superacumulagdo, a expansao
geogréfica sé pode, na melhor das hipéteses, ser uma solucdo de curto prazo
(HARVEY, 2012, p. 172).

O resultado, desse modo, se revela também pelo aumento da competicdo capitalista em
escala internacional, estendendo, no tempo e no espaco, 0s problemas da acumulacdo. As
contradi¢cBes do capital, ao serem geograficamente expandidas, resultam no deslocamento
espacial da crise. Ademais, aampliacéo territorial da producéo e reproducéo capitalista incidem
diretamente sobre vida social sob a forma da exploragéo do trabalho, opressdes sobre grupos
sociais vulneraveis, repressdo estatal, expulses e desapropriacGes, segregacao socioespacial,
depredacdo ambiental e conflitos militarizados. Ja o desenvolvimento desigual e combinado
expresso na relacdo conflituosa entre paises/regides hegeménicos e subordinados induzem a
espoliagdo econdmica através da transferéncia de riqueza das periferias para os centros da
acumulacdo de capital.

As crises de acumulacdo também provocaram profundas alteracdes no funcionamento
da esfera financeira do capital. Paulani (2009) aponta que a dominacdo da valorizacdo
financeira originou um regime de acumulacdo especifico que imp6s a liberalizacdo e
desregulamentacdo sobre os fluxos de capital em escala global. Ainda segundo a autora,
posteriormente tal regime vai se inserir no seio da acumulacgéo produtiva através dos mercados
de acdBes. Em vista disso, as instituicBes financeiras tornam-se proprietarias de grupos
empresariais de grande porte, abrindo, desse modo, um processo combinado de exterioridade e
comando das finangas em relagéo a produgéo.

Para Harvey (2012, p.179), a transformagcdo do mercado financeiro em escala
internacional se fundamentou na formacéao de poderosos conglomerados financeiros aliados ao
Estado e demais institui¢des politicas e financeiras. Tal processo esteve baseado, ainda segundo
0 autor (2012, p.181), no aprimoramento em larga escala de sistemas técnicos de coordenacao
e mobilidade por meio de tecnologias de comunicagdo, informacgédo e automacao. Ao adquirir
tal centralidade o capital financeiro se estabelece como poder coordenador da acumulagéo
capitalista. Nesse sentido, as demais formas do capital se integraram as operacdes financeiras

ao ponto de ser “cada vez mais dificil dizer onde comecam 0s interesses comerciais e
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industriais e terminam os interesses estritamente financeiros” (Harvey, 2012, p.152). Como
aponta Chesnais (1996), a esfera financeira se alojou no seio do processo produtivo afim de se
apropriar de porcdes de capital para destina-los aos circuitos de valoriza¢do ficticia. A
financeirizacdo é, para o autor, um momento definido pela centralidade dos mercados de
negociacdo de titulos com o protagonismo da propriedade e do rentismo. A reproducédo
ampliada de capital ficticio, desse modo, se realiza mediante operacGes de negdcios
estritamente financeiras. O mundo financeiro passa a se autonomizar por meio das novas
modalidades de obtengdo de ganhos monetérios. Desse modo, a abissal despropor¢do que vai
se formando entre financas e producdo passa engendrar a reproducéo de titulos negociaveis de
diversas naturezas (de dividas, securitizacdo, imobiliarios, rendimentos). Como sabemos, tal

situacdo passa a ser mais explosiva para o capital:

Boa parte da fluidez, da instabilidade e do frenesi pode ser atribuida diretamente ao
aumento dessa capacidade de dirigir os fluxos de capital para la e para ca de maneiras
que quase parecem desprezar as restrigdes de tempo e de espaco que costumam ter
efeito sobre as atividades materiais de producéo e consumo (HARVEY, 2012, p.155)

Entretanto, apesar do advento de poderosos mercados e corporagdes financeiras, a
reestruturacdo do capitalismo pds 1970 também se baseou na “recombinacéo simples das duas
estratégias de procura de lucro” (Ibidem, p.175). Ou seja, por meio da articulacdo entre a
producdo de mais-valia absoluta e relativa. Ademais, nos centros do capital, as novas
tecnologias de producdo provocaram desemprego em massa ao ponto de estratégias mais
rentaveis de extracdo de mais valia absolutas fossem restauradas.

A disputa acirrada no mercado mundial entre monopdlios transnacionais, no cenario de
crise do capital e florescimento do neoliberalismo e da financeirizacdo, acabaram por
estabelecer novos patamares da competicao capitalista. Dessa maneira, conforme indica Ferrari
(2008, p.37-8) uma série processos socioecondémicos redefiniram o controle do capital sobre o
trabalho social atraves da implementacdo de modificacdes técnicas, organizacionais e espago-
temporais sobre a producao de valor em escala global. Trazendo nesse bojo o crescimento do
desemprego estrutural, também provocou o aumento da cooperacdo do trabalho social por meio
da maior fragmentacdo, dispersao e articulagéo territorial da producdo. Ainda de acordo com
autora, as transformagdes urbano-industriais foram sentidas com mais impacto sobre a realidade
industrial brasileira nos anos 1990 enquanto resultado da formacéo de novos arranjos espago
temporais da producédo pds-1970 sob o comando dos centros da acumulacéo de capital.

Na RMSP, de acordo com Lencioni (1998, p.31), as altera¢bes industriais foram

comandadas por grupos econdmicos transnacionais, que resultaram na desconcentracdo
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territorial e queda da producéo industrial com posterior aumento das fusdes e faléncias de
empresas. Parte da producdo industrial foi sendo deslocada para novas areas da regido
metropolitana em dire¢do ao interior do estado. Conforme indica a autora (1994, p.31), ja no
final dos anos 1970 o valor de transformacéo industrial e de empregos correlatos da Capital em
relacdo ao Interior passa a cair progressivamente. Entre o periodo 1989-2002, houve extin¢ao
de 566 mil empregos industriais na metrépole de Sao Paulo, representando uma queda de 55%
do total de postos de trabalho nesse segmento. No conjunto do pais, nesse mesmo periodo, a
reducdo quantitativa de trabalhadores tipicamente industriais foi de 1,1 milhdo, com a
metropole de Sdo Paulo respondendo por 51% desse valor?®. Ja no intervalo entre 1999 a 2011,
a participacdo da industria no PIB municipal de S&o Paulo recuou de 34% para 16%. No entanto,
nesse mesmo intervalo, o valor produzido cresceu 59%, passando de R$48 para R$76 bilhdes.
Mesmo com o processo de desconcentragdo e reducdo da atividade industrial, o municipio de
Sdo Paulo ainda responde pela maior parcela relativa sobre a producdo industrial do pais. No
entanto, em 2011 essa taxa chegou a 7,91%%0,

A reestruturacdo da producgéo industrial no Brasil resultou ainda na ampliacdo da
racionalizacdo e controle do trabalho. Para Antunes (2014, p.40) o crescimento da
produtividade, conduzidas pelo ideal de eficiéncia e qualidade total, ocorreu tanto pelo aumento
de incorporacdo de tecnologia ao processo produtivo quanto pelas novas formas de gestdo do
trabalho que produziram aumento da exploracdo. As transformacdes gerais ocorridas na esfera
produtiva do capital podem ser compreendidas a partir da dindmica contraditéria do
crescimento das forgas produtivas. Damiani (2000, p.29), aponta que 0 crescimento da
produtividade através do aumento do trabalho morto na composi¢do organica do capital revela
que:

[...] o sentido do processo de diferenciagdo industrial, que hoje se esclarece, é expelir
trabalhadores do processo produtivo. O desenvolvimento das forcas produtivas
significa essa expulsdo compulsdria: para manter o nivel de emprego, com 0
acrescentamento das forcas produtivas e das técnicas, seria preciso um investimento
acrescentado exponencialmente.

A crise de reproducéo do capital direciona o aparato produtivo para obtencéo de taxas
de rentabilidade cada vez mais ampliadas. Entretanto, a reducéo de trabalho vivo provoca, a
longo prazo, a reducdo da lucratividade e rentabilidade do capital, conforme apontado

anteriormente. Além disso, a lucratividade do capital produtivo se encontra em franca

29 Ver: Ministério do Trabalho e Emprego. RAIS: 1996 e 2002. (Apud: Lencioni, 2006)
30 Ver: IBGE. Produto interno bruto dos municipios 1999-2002 e 2011.
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competicdo com os patamares de ganhos financeiros obtidos nos mercado de acdes e titulos,
reforcando, desse modo, a busca pela rentabilidade. O desenvolvimento das forcas produtivas
pode, por um lado, desenvolver novos ramos produtivos. Entretanto, 0 aumento da
produtividade, representado na automacao e aperfeicoamento do controle do trabalho, refor¢cam
0s mecanismos de exclusdo de trabalhadores do processo econémico. Ademais, o capital se
orienta na ampliacdo da exploracdo econdmica da populacdo que permanece a duras penas no
mercado de trabalho. A crise do trabalho, exposta no excedente estrutural da forga de trabalho
descartada do processo de valorizacao do capital, é expressdo da prépria crise de capital. Nesse

sentido, a dinamica atual da relacdo capital-trabalho para Damiani (2009, p. 47) se manifesta:

[...] como desemprego macigo; aumento da composicdo orgénica do capital dos
empreendimentos econdmicos, que reduz proporcionalmente o trabalho vivo da
referida composicdo; uma economia de “sobrevivéncia”, em novos moldes, pois,
diante da crise do trabalho, setores produtivos e de servigos, de baixa composicéo
organica do capital, sdo mantidos e, pulverizadamente, ampliados.

As alteragbes no mercado de trabalho brasileiro, no contexto neoliberal de desemprego
macico e nova economia de sobrevivéncia, resultaram, para Antunes (2014, p.41), na exclusao
de trabalhadores por meio da reducéo de empregos formais e a proliferacdo da subcontratacéo,
implicando, dessa forma, na reducdo ou mesmo eliminacéo de direitos. Além disso, segundo o
autor, o crescimento das formas de trabalho autbnomo (ou sem vinculo empregaticio)
juntamente com as formas de terceirizacdo do trabalho evidenciam o acirramento da competicao
entre os trabalhadores com crescimento da inseguranca e instabilidade no emprego®. A
flexibilidade instituida sobre producdo e trabalho resultaram no enxugamento de forca de
trabalho nas empresas ao mesmo tempo que ampliou 0 emprego de mao-de-obra flutuante em
adequacdo as demandas do mercado. Godoi (2012, p.90-1) avalia que a ampliacdo da
flexibilizacdo, a partir dos anos 1990, teve o sentido de fortalecer a regulacdo privada do
trabalho. A elevacdo da autonomia do mercado nas questdes de salario e emprego, segundo a
autora, acentuou a precarizacdo estrutural do trabalho no pais. Destarte, a partir de um
desemprego tornado estrutural, floresce o empreendedorismo na forma da prestacéo de servicos

ou trabalho autdbnomao.

31 Como aponta Lencioni (2005, p.50) as relagdes de terceirizagdo e subcontratacdo ndo correspondem a uma
novidade no capitalismo, porém aparecem como uma relacdo especifica e generalizadora da reestruturacdo
produtiva. Enquadram-se nas formas de organizacao da producdo e do trabalho social das Ultimas décadas. E se
efetivam na segmentacdo de um mesmo processo produtivo em outras empresas ou unidades produtivas. Nesse
curso se generaliza a relagdo de subcontratacdo ou terceirizacdo das atividades produtivas e de operacdo
empresarial. Conforme a autora (1994, p.58; 2005, p.48) trata-se da desintegracéao vertical da producéo industrial
e da gestdo do capital que expressa-se no repasse de parte do processo produtivo ou da propria operacdo
empresarial para outras firmas, entretanto sem deixar de controlar os diversos ciclos de valorizacdo do capital.
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Figura 2. Desempregados por posicdo na RMSP. 1989-2015. (em %o).
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Fonte: PED. DIEESE/SEADE. Org.: ANTUNES, A.C.F.

Os dados a respeito dos vinculos empregaticios medidos pela PED expdem algumas
linhas da reestruturacdo dos mercados de trabalho e crescimento da flexibilizacdo. O nivel de
assalariamento na regido metropolitana entre 1989 a 1999 recua em 11%. Na faixa dos
assalariados com vinculos formais pela CLT a queda é de 13%. Somente em 2013 o indice
voltou ao patamar de 1989, quando representava 53%. O trabalho autbnomo cresce e atinge
19,6% do pessoal empregado em 2002. Ja os assalariados sem registro no setor privado
aumentam em 64% em relacdo a 1989, somando 14% no ano de 2002. Pochmann (2012, p.110)
afirma que, embora a terceirizacdo esteja presente em todos os ramos econdmicos, o setor de
servigos tem sido um terreno rentavel para expansao da terceirizacdo. No Estado de Sao Paulo,
de acordo com o autor, constata-se que houve um aumento significativo de empregos
terceirizados a partir de 1995. Nesse ano eram 110 mil trabalhadores distribuidos por 1,2 mil
empresas. J& em 2015, o nimero de trabalhadores terceirizados chegou em 700 mil,
pulverizados em 5,4 mil empresas. Antunes (2014, p.41) aponta que mais de 90% dos empregos
gerados a partir de 2004 estdo concentrados nos servigos e percebem remuneracdo de até 1,5
salario minimo.

O processo de desconcentracdo da producdo industrial ocasionou, segundo Lencioni
(1998, p. 31), um movimento de crescimento do setor terciario, com as areas centrais da capital
concentrando por sua vez a posicdo de comando e gestdo do capital. No ano de 2000 o setor de

servicos compreendia cerca de 90 mil empresas empregando 1,2 milh&o de trabalhadores
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formais no municipio de Sdo Paulo®2. Entre 1999 a 2011 o valor produzido do setor cresceu
254%, passando de R$87 para R$309 bilhGes. Em 2011 a participagdo do setor no PIB
municipal foi de 64,9% enquanto que no PIB nacional chegou a 13%33. Tais transformagdes
podem ser acompanhadas também na distribuicdo dos empregos por atividade econémica na
regido metropolitana. De 1989 a 2011, o pessoal ocupado na industria sofreu reducao de 15%,
caindo de 33 para 18%. Por outro lado, 0 emprego no setor de servicos cresceu

12,9%, passando de 39,7 para 52,6%. Em 1999, no Brasil, tal setor ja respondia pela ocupacéo
de 57,2% do pessoal ocupado e 58,3% do PIB, com a regido Sudeste correspondendo a 67,7%

do valor de producao®.

Figura 3. Distribuicdo dos ocupados por setor econémico na RMSP. 1989-2015. (em %)
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A industrializacdo modernizadora marcou a formagdo da metrépole de Séo Paulo.
Conduzida pelo Estado sob o viés do desenvolvimento nacional, visava tanto a constituigdo de
um regime de valorizacdo de capital através da constituicdo de um exército de reserva industrial,

mercado de circulagdo e consumo interno produzindo também a urbanizagdo do espaco. Por

32 \Ver: MTE. Relacdo Anual de Informacdes Sociais — RAIS 2000.
33 Ibidem.
34 Fonte: IBGE: Pesquisa Anual de Servigos 1999.
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sua vez, a crise desse modelo implicou em alteragdes na dindmica urbana, que por sua vez
incidiram sobre a producdo do espaco metropolitano. Surgiram novos conceitos e planos
urbanos associados a producéo, adequacdo e organizagdo dos lugares procurando atender o
novo momento de expansdo capitalista sobre a metrépole. Momento da articulacdo crescente
entre 0s negocios estritamente urbanos e 0s negdcios dos novos setores modernos da economia.
Se efetiva, dessa forma, um processo de transi¢cdo, no qual a metropole tipicamente industrial
vai se desfazendo e constituindo outros rumos para a metrépole nos termos da urbanizacdo

critica, onde segundo Damiani,

[...] todos os grupos de um certo porte, nos anos 80, dirigiram politicas visando a
constituicdo de uma oferta global, em que a fronteira entre as atividades da construcéo
e dos servigos urbanos se dilui, diferentes produtos urbanos sdo envolvidos, com a
concordancia, prioritaria, do poder politico local, num contexto politico institucional
descentralizado (DAMIANI, 1999 (b), p. 121).

A dispersao da atividade fabril esteve combinada ao crescimento da valorizacao urbana
através das expansdo das atividades imobiliarias e fluxos de circulagcdo. Em decorrancia, na
metropole, floresce um novo eixo financeiro-empresarial-comercial —através da
refuncionalizacdo de areas industriais desativadas que possibilitou 0 avanco do setor imobiliario
sobre bairros residenciais, ocupacfes e favelas. A producdo urbana engrendrou um novo
movimento de verticalizacdo e, de acordo com Carlos (2009, p.306), teve como motor as
inversBes de capital em direcdo a construcdo de infraestrutura urbana. Processo que também
atendeu as necessidades dos setores modernos da reproducdo econémica pela formacdo de
fundos de investimento imobiliario para producdo de imoveis voltados ao mercado de locacédo
empresarial.

Os eixos mais intensos da expansao urbana estdo localizados na porgao centro-sudoeste
da capital. O setor imobiliario mais dindmico dessa area estd assentado nos perimetros das
avenidas Marginal Pinheiros, Berrini, Faria Lima e Aguas Espraiadas. Estdo materializados nos
modernos edificios empresariais e conjuntos de escritorios; redes de hotéis, restaurantes, lazeres
e demais estruturas de servicos; condominios residenciais, verticais e horizontais, de alto
padrdo. A figura abaixo representa 0s novos eixos de expansdo territorial das atividades
tercidrias com recente concentracdo em torno da Marginal do rio Pinheiros em direcdo a

Marginal Tieté e bairros adjacentes.
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Figura 4. Expansao das atividades terciarias no municipio de SP.
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Para Lencioni (2008, p.14), a reestruturacdo urbana produziu movimentos de dispersao
territorial e expansdo metropolitana expressas na ampliacdo da mancha urbana. Por outro lado,
a maior centralizagdo espacial do comando do capital. Ainda de acordo com a autora (2011,
p.36), ha um processo de metropolizacdo em curso, ou seja, a posicdo da metropole como
condicdo, meio e produto para a reproducdo do proprio capital. A metropolizagdo se expressa
na expansdo da producdo de areas destinadas a valorizacdo imobiliaria, gestdo corporativa,
instituicdes financeiras e servi¢os especializados. A nova dindmica da producdo urbana,
ademais, amplia os mecanismos de capitalizacdo sobre o espago e obtencdo de ganhos
financeiros com a propriedade urbana. Portanto, tal momento também marca o movimento de
insercdo da metropole na esfera da dominacdo na financeira, tanto pela produgédo do espaco e
valorizacdo de capital imobiliario, quanto pelos ganhos de capital ficticio com especulagéo
urbana e negociacdo de titulos.

A economia financeirizada ao adentrar nos negdcios estritamente urbanos, de acordo
com Damiani (2004, p.38-42), expande a producgdo imobiliaria e a mercantilizacdo da terra. A
reproducdo do capital e dos setores produtivos envolvem cada vez mais a producdo do espago
nas regras de mercado. Em vista disso, para autora (1999(a), p.49), a potencial capacidade de
producdo do espaco expressa no atual estagio das forcas produtivas, combinada ao movimento
de capitalizacdo da propriedade privada da terra, amplia a fragmentacdo e a segregacao

socioespacial, com a producdo urbana aprisionada nas regras do mercado imobiliario. A
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dindmica da mundializacdo financeira também redefine dos papéis da metrdépole. O controle do
capital financeiro sobre producéo e reproducdo econémica, segundo Carlos (2009, p.305-8), se
realiza também pela producdo do espagco como meio de acumulacdo continuada e ampliada do
capital, inaugurando um outro momento da geografia historica da cidade. Para tanto, Estado e
grandes grupos econémicos se articulam na producdo de circuitos de valorizagdo urbana
integrados ao mercado financeiro. Processo que, de acordo com a autora, incide sobre os
movimentos de extensdo e explosao da metrépole e expde o papel do Estado, tanto na orientacdo
de investimentos quanto na elaboracdo de politicas de intervencdo urbana. Dessa forma, 0s
termos da urbanizacdo residem, por um lado, no capital produtivo da industria e Estado
ordenador das classes, e de outro, na propriedade privada da terra e sua capitalizacao.

A formacéo de Séo Paulo, como aponta Damiani (2004, p.39-40), ndo produziu somente
a “metropole dos negocios, das finangas, incluindo a urbanizagdo como negécio”, mas também
a“metropole das grandes periferias”. A producdo urbana efetivou “tempos e espagos
instrumentalizados” pela “sujei¢do e controle de populagoes absorvidas precariamente pelo
crescimento economico”. Quer dizer, o dominio espago-temporal como meio/condicdo de
controle da reproducdo social. Desse modo, 0 negativo da urbanizagao se efetiva na formacao
das extensas periferias enquanto expressao da proletarizacao e da producao de espacos precarios

e segregrados, compreendendo, nas palavras da autora,

[...] milhGes de habitantes formando um anel periférico. Vai-se da casa auto-construida
até toda espécie de ordenamento na periferia: grandes conjuntos habitacionais;
comercializagdo coletiva e popular de lotes; comercializacdo clandestina de
loteamentos; mutirGes e outros. Trata-se de uma massa periférica rodeando a cidade
metropolizada (Ibidem).

A urbanizacdo de S&o Paulo, primeiramente ligada a industrializacdo, formacdo de mercado de
consumo incipiente e exército de reserva industrial, posteriormente foi permeado pela
financeirizagéo, produzindo a crescente exploséo da cidade. A extensdo da mancha urbana, por
sua vez, produziu imensas periferias sem infraestrutura, destinando a classe trabalhadora a
moradias precarias e espagos de baixa composi¢do organica, ou seja,

Nas imensas periferias, a dos centros historico e expandido das cidades, ou a do seu
entorno, cada vez mais amplo e distanciado, metropolitano, prevalece a baixa
composicdo organica do espaco, que aparece como falta de infraestrutura urbana.
Designamos por urbanizagdo critica. O movimento é ir distanciando os espagos
periféricos e ir constituindo novas centralidades econdmicas metropolitanas (grifo
nosso), (DAMIANI, 2009, p.47).

A industrializacdo conduzida com altas taxas de exploracao e dispensa de trabalho nos
setores produtivos, de acordo com Carlos (2009, p.305-6), exigiu a formacdo de um amplo
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contingente de populagdo desempregada e destinada a reproducéo precéaria nas franjas da cidade
capitalista. Esse excedente de forca de trabalho, além de originar uma economia especifica e
informal, foi empregado na produgéo urbana e outros setores econdémicos, de forma a reproduzir
as relacOes de producéo capitalistas. Tal condi¢do foi consolidando a urbanizacdo desigual
através da formacéo de centralidades e periferias que, por sua vez, consolidaram fissuras no
espaco urbano. A especulacdo e mercantilizacdo da terra urbana levaram a expansao territorial
e formacdo das periferias segregadas. A totalidade do cotidiano urbano, nesse sentido, se
apresenta funcionalizada e fragmentada nos lugares de trabalho, moradia, circulagdo, consumo.

As fissuras espaciais no espaco urbano de Sdo Paulo fragmentam as relacGes sociais.
Segundo Damiani (1999(a), p.49), enquanto 0s grupos sociais vivem separados a populacéo
periférica estd segregada, numa situacdo que reduz os contetdos da vida e da experiéncia
urbana. A condicdo socioespacial da metropole, por sua vez, expressa uma importante dimensédo
do cotidiano urbano através dos fluxos de deslocamento da populacéo trabalhadora, oscilando
diariamente entre os lugares de centralidade econémica, aonde estdo concentrados 0s empregos,
e as extensas periferias urbanas, muitas vezes restritas a espaco de moradia. A fragmentacao do
espaco e extensdo das periferias sdo o motor das longas e sofridas viagens enfrentadas pela
massa trabalhadora diariamente, expressando uma notavel relacdo entre organizagdo da vida

material e ambiente urbano, ou seja, a formacéo do cotidiano:

A Urbanizacdo Critica na Metrépole de S&o Paulo é a geografia como geografia da
circulacao, inclusive, do ponto de vista da vida cotidiana: a no¢ao de ambiente equivale
a conceber como as formas de organizacdo da vida material interferem na vida
cotidiana. A circulagdo necessaria de grandes massas de populacdo, diariamente. A
mobilidade da populagéo urbana localiza um temario caro aos estudiosos do cotidiano,
teméario que aparece nessa obra: o tempo obrigatério, a imposi¢do de uma penosa
circulagdo diéria ou impossibilidade de (DAMIANI, 2009, p.44, grifo nosso).

O movimento da circulagéo se sustenta na reiteracdo da producgéo e reproducgéo urbana
conduzida pelos negocios, incluindo a urbanizacdo, e pelas relagdes de propriedade. As diversas
modalidades de capitalizacdo do espago urbano, indo do habit aos negocios, passando pelas
politicas habitacionais e mecanismos de mercantilizacdo da terra e do imobiliario urbano
continuam a hegemonizar as relacdes socioespaciais na metropole. Para Damiani, (2000, p.30)
tal condicdo manifesta os termos criticos da urbanizacdo. Ademais, para a autora, somente a
modificacdo das bases da producdo e reproducdo social podera proporcionar a apropriacéo
coletiva da cidade pela totalidade da sociedade. Nesse sentido, 0 processo que se constitui
enquanto negacdo da cidade para seus habitantes também se manifesta na logica da circulacdo
urbana e na condi¢cdo do motoboy enquanto
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[...] estrangeiro eternamente presente no transito da cidade. E o individuo que no
deveria aparecer ali, mas, invisivel, deveria cumprir sua misséo civilizatoria e retornar
ao gueto, como outros milh@es, diariamente, mundo afora (STIEL NETO, 2007).

Como ja foi observado, na década de 1990, o cenario de ajuste neoliberal e crise social
decorrente implicaram na elevacdo do desemprego e reducdo do trabalho formal. Da mesma
forma, a “economia de sobrevivéncia em novos moldes” instituida nesse periodo incidiu na
formagéo e crescimento dos motoboys. A estruturacdo desse ramo particular dos transportes
(entregas rapidas de cargas leves em motocicletas) envolveu a imbricacdo entre excedente
estrutural da forca de trabalho, avanco das formas de precarizacao e flexibilizacdo do trabalho,
expansdo do setor de servigcos com articulagao entre setores econdémicos, expansdo do consumo
enquanto contra tendéncia das crises de superproducdo. Segundo Godoi (2012, p.98) e Silva
(2009, p.31) as razBes para 0 engajamento na atividade se localizam no desemprego
generalizado, baixa experiéncia e qualificacdo profissional e escolar. As baixas expectativas
dos motoboys em relacdo a atividade, no contexto de desvalorizagdo da forca de trabalho,
ocorrem pela precéria remuneracdo e pelo acirramento da competi¢do no mercado de trabalho.
De acordo com Stiel Neto (2007), em 2006, o perfil dos motofretistas em circulacdo era

formado por jovens com baixa experiéncia de pilotagem:

Segundo uma pesquisa do IBOPE encomendada pelo CET em 2006, dos 1.800
motociclistas entrevistados nas ruas da cidade, quase a metade deles (49%) aprendeu
a dirigir sem passar pela autoescola, e 40% deles dirigem motos a menos de cinco
anos. Outros 26% sé tém de um a trés anos de experiéncia. A maioria é jovem: 59%
tem de 18 a 29 anos. Segundo a mesma pesquisa, 26% dos motociclistas pesquisados
sdo motoboys — dos restantes, 43% usam a moto como meio de transporte e 31%
para lazer.

Tais informacdes apontam que grande parte dos motociclistas em circulacdo nao
possuiam formacdo técnica para pilotagem do veiculo, enquanto outra parcela possuia baixa
experiéncia de pilotagem. Por outro lado, a populacdo jovem é a maior faixa etaria usuaria da
motocicleta em Sdo Paulo ao mesmo tempo que se encontra mais vulneravel ao desemprego ou
trabalho precério. Conforme o quadro abaixo, entre 1989 a 2003 a taxa de desemprego entre 0s
jovens de 16 a 24 anos subiu 153%, passando de 13 para 33%. Em 2011 o indice recua para
21% mas mesmo assim é 60% superior a taxa medida em 1989. Ademais, segundo a pesquisa
do Ibope, a maioria dos motociclistas utilizam a motocicleta como meio de transporte, sendo
que cerca de ¥4 s&o motoboys. Esse conjunto de informagGes sugerem que o desemprego da

populacdo jovem é um elemento de mobilizacdo do setor de motofrete.
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Figura 5. Taxas de desemprego por idade na RMSP. 1989-2015. (em %).
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Fonte: PED. DIEESE/SEADE. Org: ANTUNES. A.C.F.

O fator geracional, de acordo com Antunes & Alves (2004, p. 339), se expressa na
exclusdo de jovens do mercado de trabalho num movimento de oscilacdo entre trabalho precario
ou desemprego. Nesse sentido, para os autores, também aparece um mercado educacional
privado voltado a promessa de sucesso profissional, no contexto da luta por empregos. Os
trabalhadores sdo obrigados a gastar mais tempo e recursos na formacdo educacional e
profissional para se tornarem empregaveis. Como aponta Damiani esse processo também se

manifesta na crise do trabalho:

[...] o desenvolvimento das for¢as produtivas nas fabricas significou também, além da
diminuicdo do trabalho, a proliferacdo de trabalho tarefeiro, sem qualificacdo. A
mistica da necessidade de trabalho qualificado envolve, na realidade, uma minoria,
considerando o montante de trabalho disponivel. Mistica que também se transformou
em mais um negacio, agora, inclusive educacional (2000, p.29).

Por outro lado, sdo diversos 0s processos gque incidiram sobre o crescimento da oferta
de motoboys na cidade. Segundo Silva (2009, p.57-60) a demanda ocorre pela necessidade de
um sistema de entrega e coleta multiplas vinculadas a gestdo e operacdo mercantil, empresarial
e financeira e pela imposi¢do da circulacdo répida e &gil de uma imensidade diversa de
mercadorias. O autor argumenta ainda que o motoboy ¢ produto da articulagdo entre “0
decorrente processo de precarizagdo do mundo do trabalho e pela relativa facilidade de se
adquirir uma motocicleta.” Ademais, pensando nos termos da producdo, Godoi (2012, p.96)
afirma que o motofrete se desenvolve também pela expansdo do consumo a domicilio

(delivery), manifestando a adequacgéo da indUstria e comércio ao padrdo just in time®, ou seja,

3 O just in time é um conjunto de meios técnicos de racionalizacdo cientifica de gestdo e operacdo do capital
desenvolvido pelos grandes grupos econdmicos industriais. As técnicas just in time procuram estabelecer a
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nos termos da juncéo eficiente das esferas da producéo e circulacdo. De acordo com a pesquisa
produzida pelo Ibope em 2006, o transporte de documentos representa pouco mais da metade
das tarefas executadas, enquanto que a entrega de alimentos corresponde a quase Y4 das

operagdes de motofrete.

Figura 6. Tipos de objetos transportados pelos motoboys no municipio de SP. (em %o).

B Documentos
m Alimentos
B Pequenas cargas

B Outros

Fonte: Ibope Opinido, 2006 (Apud, Silva, 2009).

Destarte, o crescimento e aceleracdo dos fluxos de produtos, bens, mercadorias e
informagdes também produziu, no contexto urbano de S&o Paulo, o crescente emprego da
motocicleta como meio de trabalho. A crescente sincronia entre producdo e circulagdo exigem
investimentos na ampliagdo e racionalizacdo da industria de transportes. Tal indUstria
representa uma necessidade do capital, expressa na eventual obrigacdo de deslocar
espacialmente a producéo para efetivacdo da troca, para que a mais valia se realize. E a0 mesmo
tempo que carrega uma particularidade que, segundo Marx, (2011, p.166-8), corresponde ao
“processo adicional de produgdo da industria de transportes”. Desse modo, para o autor, 0s
transportes constituem setor autdnomo e integrado da producéo inserido na circulagdo. Ou seja,
tal a industria se efetiva “como continuagdo de um processo de produ¢do dentro do processo

de circulagdo e para o processo de circulagdo™.

sincronizacdo entre distintos espacotempos da producdo e circulagcdo, ou seja, entre diversas formacdes
espacotemporais da producdo do valor, exploracdo de trabalho, fluxo de mercadorias e dinheiro, que devem operar
dentro do principio da eficiéncia total. Posteriormente € um processo que procura se generalizar como norma social
geral na regulacdo dos ritmos da vida e da reproducdo social. Seu desenvolvimento pode ser entendido como
resposta a crise estrutural do capitalismo nos anos 1970 que levou a necessidade de valorizagdo do capital em
intervalos de tempo cada vez menores como resposta a tendéncia da queda da taxa lucro no processo de producéo
(Ferrari, 2008).
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O capital investido nesse setor pode acrescentar valor aos produtos transportados, de um
lado pela transferéncia de valor dos meios de transporte e, por outro, pelo valor adicional criado
pelo trabalho de transportar. Tal acréscimo se divide em reposi¢éo salarial e mais-valia. O setor
de transporte, desse modo, adiciona valor ao capital na medida que proporciona a producao de
um excedente de valor a partir do sobretrabalho apropriado na forma de mais-valia. Novamente

como aponta Marx (2011, p.65):

O que a industria de transporte vende € a prépria mudanca de lugar. O efeito Util
produzido esta inseparavelmente ligado ao processo de transporte, isto €, ao processo
de producdo da indUstria de transportes. Homens e mercadorias viajam com 0 meio
de transporte, e seu deslocamento, seu movimento no espaco, é precisamente 0
processo de producdo que ele realiza. O efeito Util s6 pode ser usufruido durante o
processo de producdo; ndo existe como objeto de uso diverso desse processo, objeto
que funcionasse, depois de ser produzido, como artigo de comércio que circulasse
como mercadoria. Mas o valor-de-troca desse efeito Util é determinado, como o de
qualquer outra mercadoria, pelo valor dos elementos de producdo (forga de trabalho e
meios de producdo) consumidos para obter mais-valia gerada pelo trabalho excedente
dos trabalhadores empregados na industria de transportes.

Segundo Mandel (1982, p.269-71), a ampliacdo das fun¢des intermediarias do capital,
tais como comércio, transportes, armazenamento, crédito, bancos, seguradoras, pesquisa de
mercado, publicidade e outros servi¢os especializados, implicam no crescimento combinado da
divisdo social e da socializagcdo objetiva do trabalho. Por outro lado, a estruturacdo desse
complexo aparato evidencia tanto a elevagao dos custos de venda das mercadorias quanto as
dificuldades postas sobre o processo de valorizacdo e realizacdo do capital que, ademais,
exigem manter producéo e circulacdo em movimento constante. Desse modo, como aponta o
autor, a importancia dos transportes, e demais funcdes intermediarias, residem na ampliacao do
dominio do comércio internacional e do sistema internacional de crédito, ao mesmo tempo que

manifestam o crescimento da divisdo e da socializa¢do do trabalho. Nesse sentido:

Quanto mais generalizada a producdo de mercadorias e quanto mais adiantada a
divisdo do trabalho, tanto mais essas funcdes intermediarias precisam ser
sistematizadas e racionalizadas, afim de assegurar producdo e venda continua. A
tendéncia a reducdo do tempo de giro do capital, inerente a0 modo de producéo
capitalista, so pode tornar-se realidade se o capital (comercial e financeiro) se apossar
cada vez mais dessas func¢des intermediarias (MANDEL, 1982, p.270).

Ademais, a hegemonia da financeirizacdo, para Ferrari (2008, p.101), resulta no
aumento da velocidade de rotacdo (giro) do capital e, consequentemente, no crescimento dos
fluxos de mercadorias. Como apontado anteriormente, a acumulagdo financeira se alojou no
seio da producdo industrial através da ampliacdo da centralizacdo e monopolizacéo do capital.

Processo que foi sustentando pelo crescimento vertiginoso de fusdes, faléncias, novos terrenos
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de investimento, negociacao de titulos de propriedade, acdes e outros produtos nos mercados
financeiros. A centralizacdo monopolista-financeira procura extrair mais-valia em tempos mais
curtos visando destinar parcelas de capital ao circuito de valorizacéo financeira espalhados pelo
mundo. Nesse sentido, a cadeia global de producdo de valor se reproduz cada vez mais acelerada
no tempo. Por outro lado, estando as cadeias de producdo ampliadas e pulverizadas no espaco,
as operac0es de transporte, no contexto do mercado mundial, ganham importancia enquanto elo
de sincronizacgdo entre os diferentes espacotempos da producdo, circulagéo, distribuicdo e
consumo, uma vez que o

[...] aumento na velocidade de rotacdo do capital com a apropriacéo de fatias de tempo
de trabalho de um namero crescente de trabalhadores dispersos geograficamente e
conectados de formas cada vez menos convencionais aos fluxos de mais-valia tém
jogado em circulagdo uma quantidade cada vez maior de mercadorias e servi¢os —néo
apenas mercadorias e servicos transportados para os locais de consumo final, mas
também, mercadorias e servigos transportados para consumo produtivo entre
fornecedores, subfornecedores e fabricantes. (FERRARI, 2008, p.95)

Esse movimento implica também em alteracfes na dindmica urbana. Por um lado, como
aponta Ferrari (2008, p.96), as atividades sincronizadas de producéo e circulagdo provocam o
abarrotamento do espaco urbano pelos meios de transporte. Por outro lado, a hegemonia do
automovel amplia a saturacdo do espaco, formando barreiras aos fluxos de circulacdo. Tais
entraves passam a ser contornados por meio da racionalizacdo do espaco urbano através de
planos e agOes que envolvem a producéo de novas e modernas vias de rodagem. As obras de
expansdo e modernizacdo viaria, por sua vez, funcionam também como instrumentos para
producdo e valorizacdo do imobiliario urbano e formacao de novos negdcios financeiros.

O alastramento de setores produtivos e de servicos de baixa composic¢ao organica dentro
do universo da “nova economia de sobrevivéncia” pode ser verificado nessa nova categoria de
trabalhadores urbanos. No entanto, a introdu¢do em massa de motocicletas na circulacdo urbana
representa um crescimento da composicéo organica do capital ao mesmo tempo que mobiliza
um alto contingente de motociclistas, que passam a cumprir intensas e extensas jornadas de
trabalho em troca de salarios precarios e flutuantes. A extracdo de mais-valia por meio do uso
intenso e extenso de trabalho morto influi positivamente sobre a lucratividade geral do capital.
E como veremos melhor adiante, 0 motoboy se encontra sob intensa exploracao.

O éxito das empresas prestadoras de servico reside no poder de regulacdo e
rebaixamento dos salarios, visto que atuam como agenciadoras de forca de trabalho de baixo
custo. Nesse sentido, tais empresas contribuem ativamente para a fragmentacao da organizacéo,

poder de resisténcia e lagos de solidariedade dos trabalhadores. A rentabilidade desse setor se
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orienta pelo maior ganho possivel sobre o preco dos contratos de prestacdo de servigo que se
efetivam através da exploracdo ampliada do trabalho. As empresas contratantes reduzem custos,
podendo realizar poupanca através da economia de capital variavel. J& as empresas ofertantes
do servico se beneficiam da extracéo e apropriagdo de mais-valia.

A diversidade de realidades e vinculos trabalhistas instaveis, para Silva (2009, p. 67-8)
torna complexa a investigacdo da atividade dos motoboys. Ja adentrando nas formas de
vinculagdo a atividade, Godoi (2012, p.92-102) afirma que a diversidade de formas de
contratacdo averiguada entre 0s motoboys demonstra as “formas de gestio da for¢ca de
trabal/ho ” instituidas principalmente no universo da terceirizacdo. No entanto, os dois autores
procuraram elencar as principais formas de vinculacdo a atividade, que ocorrem sob a forma de
trabalho autbnomo, contratado direto, contratado terceirizado ou pessoa juridica (prestador de
servico regularizado)3®. Ora, em relacdo as formas de terceirizacdo do trabalho ocorrem trés
tipos principais de engajamento de trabalhadores em empresas prestadoras de servico:
trabalhador fixo, avulso ou esporadico?’.

No setor de motofrete ainda existe uma fracdo de trabalhadores autbnomos na forma de
prestador de servico que dispdem de estatuto formal de empresario. Entretanto na maioria das
vezes, se mantém como forca de trabalho a medida em que a atividade empreendida ndo lhes
permite acumular. Para a autora (2012, p.105) o negdcio na maioria das vezes torna-se restrito
a reposicao dos custos da atividade empresarial e subsisténcia pessoal e familiar. Ademais, esse
processo geralmente redunda em espoliacdo e exploracdo do trabalho, muitas vezes se
reproduzindo no circulo local, doméstico ou familiar. Desse modo, a existéncia de diferentes
modalidades contratuais atendem aos requisitos empresariais na exigéncia de “flexibilidade de
disposicao, de localizacdo e de abordagens de tarefas”, como afirma Harvey (2012, p.175),

conformando uma forga de trabalho disciplinada e de baixo custo.

3% Além disso os autores encontraram uma miriade de formas de contratacdo, qual sejam: (a) trabalhadores
diretamente empregados em empresas de motofrete com ou sem registro em carteira de trabalho, ou seja, registro
formal de trabalho; (b) trabalhadores empregados diretamente como motoboy, com ou sem registro formal, em
empresas de outros ramos econdmicos; (c) trabalhadores indiretos, ou seja, terceirizados, com ou sem registro
formal, vinculados a empresas de motofrete mas atuando para empresas de outros ramos; (d) trabalhadores
autdbnomos, com ou sem registro de prestador de servico junto ao poder municipal; e por fim, (e) o trabalhador
esporadico, ou freelancer, que é uma variagdo precarizada do trabalhador autbnomo, mas que nao possui qualquer
vinculo contratual, com atuagdo eventual em regime diferenciado de remuneracdo e prestando servico para
empresas, regularizadas ou ndo, ou mesmo para pessoas fisicas.

37 De acordo com Godoi (2012, p. 101) o trabalhador fixo é aquele que geralmente conta com registro formal e é
agenciado pela empresa fornecedora por meio de contrato de prestacéo de servico com a empresa consumidora ou
contratante; avulso é aquele que nem sempre contém registro formal e que fica a disposicdo da empresa
fornecedora para realizar entregas a diferentes empresas contratantes. E por fim o trabalhador esporadico, ou
freelancer, que nunca possui registro, s sendo requisitado pela empresa fornecedora/agenciadora quando ocorre
aumento da demanda de entregas.
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As relagdes salariais e jornadas de trabalho também sdo diversificadas no setor de
motofrete. Coexistem diversas formas de relagfes salarias, que vao desde o pagamento por
periodo, deslocamento, tarefa, comissdo, partilha até a combinacdo entre modalidades de
remuneracao fixa e varidvel. Mas, de um modo geral, a remuneracdo salarial é definida por
tempo de trabalho ou por producédo. Diniz (2003, p.49) verificou a existéncia de salarios pagos
por hora e por deslocamento/comissdo, ou seja, combinagdo entre remuneracdo fixa e por
produtividade individual. Segundo o autor, como a maioria dos motoboys séo proprietarios do
meio de trabalho, pode ocorrer, dependendo do vinculo contratual estabelecido, remuneracéao
especifica relativa a depreciacdo, desgaste e manutencdo da motocicleta e gastos com
combustivel. Essa condicdo implica que os custos de reposi¢do do veiculo recaem em grande
parte ou totalidade sobre o trabalhador. Ademais, tal remuneracdo compensatdria ndo cobre as
despesas reais que recaem sobre o uso e propriedade do veiculo. Além dos custos de
manutencdo com troca de pecas e mao de obra, 0 motoboy deve arcar com as taxas sobre a
propriedade do veiculo e exercicio da atividade, multas de transito, equipamentos obrigatorios,
subornos para policia e agentes de trénsito, cursos e treinamentos especificos. Motoboys
autbnomos podem adicionar parte destas despesas no preco dos contratos de prestagdo de
servicos, mas nao podem repassar todos os custos devido a concorréncia acirrada no mercado
de entregas rapidas. Outro contingente, ndo possuindo vinculos contratuais, nem chegam a
receber essas quantias devidamente, pois sdo remunerados mediante a quantidade de entregas
realizadas.

Os patamares salariais entre motoboys e empresas sao de dificeis calculo devido aos
ganhos salariais serem variaveis e vinculados a produtividade. Além disso, na auséncia de um
contrato de trabalho coletivo forte e abrangente, os acordos salariais sao muitas vezes feitos de
forma individual, diretamente entre patrdo e empregado, ou entre prestador de servico e cliente.
Mas é possivel ter uma dimensdo atraves de alguns acordos coletivos celebrados pelo
SindimotoSP38 com alguns ramos econdmicos, como entrega de impressos, delivery, empresas
de entregas rapidas. Esses acordos coletivos foram analisados para se obter alguma dimensao
da remuneracgé@o de uma parcela dos motoboys.

No acordo celebrado para o periodo 2015/2016 com o Sindicato das Empresas de

Distribuicdo de Entregas Réapidas do Estado de Sdo Paulo — SEDERSP, ou seja, o sindicato das

3 SindmotoSP é o Sindicato dos Mensageiros, Motociclistas, Ciclistas e Mototaxistas do Estado de Séo Paulo.
Tem uma atuacdo pautada pela presenca nos espacos institucionais em busca de regulamentacéo e direitos para a
categoria. E ligado a uma ldgica de sindicalismo parceiro e colaborativo, que busca de solucdes conjuntas e
negociadas em busca da adequacdo do setor.
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terceirizadas de transporte rapido, o piso salarial equivale a R$ 1123,20 ou seja, 1,4 salario
minimo. Além disso, existe um sistema de remuneracdo denominado Ponto Valor Referéncia —
PVR, que é um sistema de pagamento por tarefa ou ponto que no periodo foi acordado em R$
7,58. Desse valor R$ 4,70 é referente a parte salarial direta e descanso semanal remunerado e
R$ 2,88 sobre a depreciacdo da motocicleta ao valor da tarefa estabelecida. Quando o
trabalhador coloca seu equipamento a disposicao do empregador, ou seja seu meio de trabalho,
recebe uma reposicao definida por quilometragem percorrida. Até 120km por dia ou 2.520km
por més percorridos o0 motoboy recebe R$ 522,23 mais R$ 0,22 por quilometragem adicional
(SINDIMOTOSP & SEDERSP, 2015).

Ja o acordo com o setor delivery, celebrado para o periodo 2014/2016 com o Sindicato
dos Hoteis, Restaurantes, Bares e Similares de S&o Paulo — SinHoRes o piso salarial normativo
era R$ 856,65. Além do mais, as empresas poderiam contratar por periodo pagando R$
3,89/hora e ndo se obrigando a custear as despesas de reposicdo do veiculo. As jornadas
celebradas estdo no parametro da legislacdo de até 8 horas diarias somando 220 horas mensais
(SINDIMOTO & SINHORES, 2014). Essa comparacdo entre dois acordos celebrados ja
mostram, numa certa dimensdo, como funciona o setor de motofrete: baixas remuneragoes,
flexibilidade salarial e jornadas de trabalho extensa e intensa. Nesse sentido, o trabalhador
remunerado por produtividade teria que efetivar 1 tarefa a cada 33 minutos, totalizando 395 por
més, dentro de uma jornada de 220 horas mensais, para receber o salario minimo nominal e
necessario estipulado pelo DIEESE de R$ 3.377,63%. No entanto, cerca de 35% da
remuneracao corresponde aos custos de reposi¢do do meio de trabalho.

Diniz (2003) e Silva (2009) apontam que em média as empresas ddo prazo de duas horas
para efetivacdo do servigo de entrega. Entdo, se considerarmos que um motoboy realiza uma
tarefa por hora, numa jornada mensal de 220 horas mensais, receberia mais ou menos o piso
normativo da categoria, uma faixa de remuneracéo entre a faixa de 1 a 1,5 salarios minimos.
Caso se prolongue a jornada para 12 horas por dia, totalizando 300 horas semanais, 0 motoboy
receberia 60% do salario minimo estipulado pelo DIEESE. Esse valor de R$ 2.026, 57

representa, por outro lado, um valor nominal 230% acima do salario minimo, que é de R$

3 Fonte: DIEESE. Para calcular o Salario Minimo Necessario, o Departamento Intersindical de Estatistica e
Estudos Socioeconémicos considera o preceito constitucional de que o salario minimo deve atender as
necessidades basicas do trabalhador e de sua familia e cujo valor é Unico para todo o pais. A constituicdo,
promulgada em 5 de outubro de 1988, define o salario minimo como aquele fixado em lei, nacionalmente
unificado, capaz de atender as suas necessidades vitais basicas (do trabalhador) e as de sua familia com moradia,
alimentacdo, educacdo, salde, lazer, vestuario, higiene, transporte e previdéncia social, com reajustes periddicos
que lhe preservem o poder aquisitivo.
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880,00. Tal exemplo evidencia que o trabalhador precisa trabalhar ao menos 60 horas semanais,
ou seja, 16 horas a mais que jornada oficial, para obter uma remuneracdo equivalente a 2,3
vezes o salario minimo oficial.

Como os salérios sao insuficientes e incertos para a reproducdo dos trabalhadores as
jornadas sd@o extensas, inclusive pela justaposicdo de empregos, as vezes em diferentes ramos
econémicos. Os estudos consultados mostram jornadas médias de 12 horas por dia, podendo
chegar a 15 ou 20 horas de acordo com as demandas e formas de remuneragédo empregadas
(DINIZ, 2003; SILVA; 2009; GODOI; 2012). Esse cenério revela um regime de oscilacfes na
jornada de trabalho, se expressando desde jornadas minimas, insuficientes para reproducao, até
jornadas méaximas, acumuladas ou descontinuas, que tornam degradantes as condicdes de
reproducdo do trabalhador. As jornadas fragmentadas e flexiveis exigem diversos vinculos de
emprego em sob distintas formas contratuais. Assim, o trabalhador pode distribuir jornais
durante a madrugada, depois transportar toda ordem de documentos no circuito empresarial
durante o horario comercial e de noite fazer entregas delivery de comida. Da mesma forma,
ocorre ao trabalhador de outros ramos econdémicos que se emprega como motoboy em condicao
esporadica nas horas ociosas. Ou até o trabalhador desempregado proprietario de motocicleta
gue também pode ocasionalmente ser mobilizado em modalidade esporadica.

Além da eficiéncia, flexibilidade e rapidez, o trabalho do motoboy necessita se efetivar
em outros termos, exigindo, assim, diversas habilidades no cumprimento de tarefas burocréaticas
e especificas em reparticdes, escritorios, agéncias bancérias e clientes em geral. No setor
delivery existe a particularidade do motoboy se responsabilizar pela rapidez da entrega e
estado/condicdo da mercadoria, situacdo que compreende assumir 0 prejuizo por eventuais
falhas. Impelido a executar com precisao trajetos carregados de perigos, obstaculos e
nervosismo sob condicdes climaticas e ambientais adversas, 0 motoboy incorpora o ritmo da
maquina. A logica da rapidez e pontualidade ndo considera os elementos praticos e subjetivos
que envolvem a atividade e recaem sobre o trabalhador. Desse modo, “toda racionalidade
econdémica pesa sobre o vivido, sobre o cotidiano” (Damiani, (1999 (a), p.52) e a eficiéncia dos
negocios aprisiona 0 motoboy, que se sujeita a tal racionalidade na expectativa de assegurar

seus parcos meios de sobrevivéncia.
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3.  INVASAO DAS MOTOCICLETAS, REGULAMENTOS E SURGIMENTO DO
MOTOFRETE

A producdo em massa do automovel criou novos meios de flexibilidade espacial e
aceleracao do tempo social. Definiu, ademais, padrbes de planejamento e producéo do espaco
urbano ao longo do século XX. Em contrapartida, a formacdo metropolitana de Sdo Paulo
também atendeu aos propdsitos do consumo em massa do automével. A disseminacdo do
transporte individual e particular motorizado, nos marcos da urbanizagdo e industrializagdo
modernizadora, esteve combinada a producéo de sistemas rodoviarios que alavancaram tanto a
valorizacdo urbana quanto a remocdo de populacGes para a producao de tais empreendimentos.

Além da ampliacdo da segregacdo urbana, tal processo contribuiu para a expansao da
mancha metropolitana e trouxe consigo a depredacao da rede hidrografica, cobertura vegetal,
solo e camada atmosférica. O desenvolvimento da motorizacéo levou ao estado de colapso do
sistema viario e colaborou para a popularizacdo das motocicletas, principalmente a partir dos
anos 1990. Desse modo, a promessa de rapidez, alcance e agilidade contida no automovel
passou a se tornar cada vez mais invidvel na pratica.

A producdo padronizada em massa, que generalizou e massificou o uso do automdvel
em escala internacional, vincula-se as necessidades dos oligopolios da industria automotiva,
petrolifera e demais cadeias produtivas correlatas. Para Kurz (2009) a producdo de veiculos
automotores é um segmento importante da valorizacdo real de capital. Desse modo, o transporte
urbano passou a ser orientado para as modalidades individuais e particulares. A crescente
racionalizacdo do trabalho produtivo e da automacado imp6s ao capital a necessidade de produzir
e realizar uma massa cada vez maior de mercadorias afim de manter os patamares tanto da taxa
como da massa de lucros. As financas atuam nesse cenério tanto através da formacédo de
sistemas de endividamento que possam viabilizar ciclos de producdo e consumo quanto pela
especulacdo e desvalorizacdo de capitais nos mercados de agdes e titulos. Os lagos que unem
indUstria monopolistas, corporacdes e mercados financeiros se tornam mais firmes na medida
em que os sistema de credito e endividamento monetario passam a comandar a reproducéo
econémica nos mercados de producdo e consumo de massa.

A reestruturacdo produtiva dos anos 1970/80 também esteve baseada na expansao e
alastramento dos métodos de organizacdo japonesa do trabalho industrial, localizados
principalmente na producao automotiva através das técnicas toyotistas de gestdo e controle. Ja,

a expansdo do capital produtivo japonés, a partir desse periodo, acarretou, no contexto das
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politicas de colonizacdo da Amazdnia pos-64, na formacéo da industria de motocicletas na Zona
Franca de Manaus*®. Em 1976 a corporacao japonesa Honda implantou uma fabrica em Manaus
para a produgdo do modelo CG 125, que viria a se tornar a motocicleta mais popular e
comercializada do Brasil. Em 1980 a producéo chegou em 125.000 unidades, com a Honda
dominando cerca de 80% do mercado. Em 1985 a corporacdo japonesa Yamaha também
instalou uma fabrica em Manaus. Marcelino (2002, p.12) apresenta os beneficios, para o capital
da Honda, da instalacdo da Zona Franca de Manaus: incentivos fiscais para importacdo de
equipamentos de alta tecnologia e farta oferta de forca de trabalho sem experiéncia industrial e
sindical. E, ademais, dentro de um mercado automotivo e transporte urbano dominado pelos
veiculos de quatro rodas.

Na década de 1980 a indUstria de montagem em Manaus passou a crescer, sustentando
um setor da industria nacional de insumos e componentes instalada principalmente em Séo
Paulo. Dessa forma, em 1989, 1,7 milhdes de motocicletas ja haviam sido produzidas no pais.
No comeco da década de 1990, em decorréncia da conjuntura de crise econdmica e primeiros
impactos do ajuste neoliberal, a producdo de motocicletas sofreu uma retracdo, chegando a
recuar 43% em 1993. Em 1991, a partir de nova lei federal, as normas de producdo industrial
do setor foram flexibilizadas para ampliar margem de beneficios fiscais ao p6lo de Manaus.
Essas normas foram sendo constantemente modificadas de acordo com abertura da economia
brasileira nos anos 1990, tornando-se um mecanismo vantajoso para o setor de motocicletas.
Os limites de importacdo também foram anulados e a paridade entre o ddlar estadunidense e o
real brasileiro atuaram no crescimento do mercado de motocicletas (ABRACICLO, 2011, p.21-
29).

Em 1997 o setor Duas Rodas produziu 426 mil veiculos e chegou a representar 14% do
faturamento do polo. Ja em 2008 a propor¢éo chegou a 25% com 2, 1 milhdes de motocicletas
produzidas, um aumento de 1.400% em relacdo a producdo verificada em 1990, que atingiu de

146 mil unidades. De 1997 até 2008 o setor cresceu 224%, isto é, numa taxa de 18% ao ano.

40 A producéo de motocicletas no Brasil esta intimamente associada ao Polo Industrial de Manaus. A Zona Franca
de foi criada em 1957, a partir de lei federal, para funcionar como porto livre de estocagem e transporte de
mercadorias estrangeiras. Em 1967 o Governo Federal modificou a base legal da Zona Franca ao instituir
incentivos fiscais pelo prazo de 30 anos visando a instalagdo de um polo comercial, industrial e agropecuario na
Amazénia Ocidental. As atividades industriais tiveram inicio em 1972, apés o término das obras de infraestrutura
que compreendeu a instalacdo das redes de energia elétrica, agua e esgotos e abertura da rede viaria. Os lotes eram
vendidos a precos simbélicos para as empresas com prazo de 10 anos para quitacdo do terreno, numa area de 1.700
hectares divididos em 150 lotes em terras de propriedade do Campus Universitario. Em 1975/76 foram definidos,
a partir de decretos, os Indices Minimos de Nacionalizagéo para produtos industrializados na Zona Franca e limites
méaximos de importacdo. (Fonte: SUFRAMA. Histérico da Zona Franca de Manaus; Implantacdo do Distrito
Industrial).
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Em 2004 foi ultrapassada a marca de 1 milhdo de unidades produzidas por ano, com exatamente
1.057.333 veiculos. De 2007 a 2014 foram produzidas mais 14 milhGes de motocicletas no pais,
quantia 26% maior que toda producdo do periodo 1975-2006, que somadas equivalem a 11,2
milhdes de unidades. Nos ultimos 7 anos a producao de motocicletas no Brasil foi superior em
relacdo a todo um periodo de 21 anos. Entretanto a partir de 2012 até 2015 a producéo caiu em
média 11% a ano, acumulando uma reducéo de 47% (ABRACICLO, 2011, 2015).

Figura 7. Producdo anual de motocicletas no Brasil. 1975-2015. (em unidades)
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Fonte: ABRACICLO. In: Anuario Brasileiro da Indistria de Motocicletas, 2011, 2015.

As bases para a disseminacdo das motocicletas no pais residem na implantacdo do pélo
industrial em Manaus, voltado ao oferecimento de vantagens para internacionalizacdo do
capital japonés. Ademais, as bases materiais e espaciais do transporte rodoviario ja estavam
postas através de um desenvolvimento historico anterior, dentro e fora das fronteiras urbanas.
Tanto pela infraestrutura de rodagem, quanto pela estrutura econémica de producdo e
reproducdo do consumo automotivo. Por outro lado, havia uma indudstria mecéanica nacional ja
instalada em S&o Paulo e especializada no setor automotivo que foi incorporada na cadeia
produtiva da motocicleta. Esse processo dependeu da efetivacdo de arranjos estatais, politico-
institucionais e espaciais na viabilizacdo do investimento industrial, controle do mercado e dos
fluxos comerciais e financeiros.

As motocicletas aparecem para refazer essa promessa de recuperacdo da rapidez,
agilidade e eficiéncia no transito ao mesmo tempo que mitiga os problemas de deslocamento
no sobrecarregado espago viario urbano. Para se firmar no mercado de consumo de massas o

veiculo passou pela construcdo de uma identidade e imagem social de apelo. De um lado,
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considerada um meio de transporte eficiente, adaptavel e acessivel. De outro, apresentada como
meio de integracao regional, inclusdo social, democratizacao do consumo e liberdade. Ou seja,
tal representacao procura se vincular ao discurso politico vigente e aos interesses econémicos

dominantes:

A distribuicdo geografica de sua comercializacdo apresenta, da mesma forma, raro
exemplo de democracia, algando regiGes menos desenvolvidas ao posto de lideres de
mercado, enfatizando o diferencial com relagcdo aos demais meios de locomocéo,
revelando-se como o verdadeiro veiculo de inclusdo social, possibilitando a efetiva
liberdade de ir e vir, desejada por todos os brasileiros (ABRACICLO, 2011, p. 9).

Se no passado a motocicleta era definida através de uma combinagdo entre meio de
transporte pessoal, objeto de recreacdo e simbolo de condicdo social, atualmente, ao popularizar
0 transporte motorizado individual, tornou-se também um artigo de consumo de massas e meio
de trabalho

A motocicleta se posiciona como uma das mais importantes solucfes para o
aproveitamento eficaz do espago viario, além de meio de inclusdo de classes
socioecondmicas ao transporte individual, facilitando as movimentagbes de ida e
vinda do trabalho e da escola, a geracdo de renda e os momentos agradaveis de lazer.
(ABRACICLO, 2012, p.10)

A propagacao da motocicleta também representa a dupla insercdo da populacéo pobre e
trabalhadora no mercado de consumo automotivo e no mercado de trabalho. Sua utilizacao
como meio de trabalho pode caracterizar uma forma de consumo produtivo. A logica dos
negocios impde acelerar a circulacdo visando engendrar mais rapidamente novos ciclos de
valorizagéo, exigindo, desse modo, novas condigdes de racionalizacao e articulacao da operacéo
do capital. Tal uso, entretanto, ultrapassa o universo dos motoboys e da oferta de servicos de
transporte. Abrange também o deslocamento diario de milhares de trabalhadores entre os
lugares de emprego e o lugares de moradia. Tal movimento representa, de acordo com Damiani,
(2009, p.309) a cisdo do espaco urbano no qual a forca de trabalho estd concentrada nas
periferias estendidas e de baixa composi¢do organica do espago. Em oposic¢ao, nos espacos da
cidade dos negdcios, estd mais concentrada a oferta de emprego da forca de trabalho e aonde
se desenvolvem mais intensamente as atividades econémicas: comando do capital, oferta
variada de servicos, espacos de consumo, producdo imobiliaria e lazeres mercantilizados.

De acordo com a pesquisa Origem-Destino, em 1997 foram registradas 146 mil viagens
diarias de motocicleta na RMSP. Em 2007 foram 721 mil deslocamentos por dia, representando
aumento de 393%. Ja em 2012 o numero de viagens diarias subiu para 1,039 milhdes,
totalizando 3,5% do total de deslocamentos produzidos na Metropole. No entanto, as viagens
realizadas em automdvel ainda respondem por cerca de 40% do total dos deslocamentos
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motorizados. Em 2012 foram registradas 12 milhdes de viagens diarias nessa modalidade.
Apesar da pesquisa abranger toda a RMSP, as viagens concentram-se nas regides centrais do
municipio de S&o Paulo, que acumula cerca de 68% dos deslocamentos diérios*!. Por outro
lado, a pesquisa considera as seguintes categorias como motivo de deslocamento: trabalho,
educacdo, compras, saude, lazer e outros. Entre 1997 a 2001 os deslocamentos em motocicletas
por motivo de trabalho representaram cerca de 75% das viagens nesse modal de transporte2.
N&o é possivel derivar desses dados a quantidade de deslocamentos realizados no setor
comercial de transporte, no entanto, é possivel ter uma estimativa do uso da motocicleta como
meio de transporte, principalmente nos deslocamentos relacionados ao trabalho. O pressuposto
desse processo € o intenso crescimento da frota de veiculos motorizados sob duas rodas. Em
Séo Paulo tal frota de veiculos cresceu numa taxa de 14% ao ano no periodo entre 1997 a 2015,
totalizando um aumento de 264%. Enquanto que o crescimento populacional nesse mesmo

periodo foi de 20,6%, numa taxa de 1,14% ao ano*3.

Figura 8. Crescimento da populacéo e da frota duas rodas no municipio de SP. 1997-2015.

(em unidades)

12.000.000 1.200.000
10.000.000 1.000.000
8.000.000 800.000
6.000.000 600.000
4.000.000 400.000
2.000.000 200.000
0 0
1997 2001 2005 2010 2015

Populagdo e [rota Duas Rodas

Fonte: DETRAN e IBGE. Org: ANTUNES, A.C.F.

41 Fonte: Secretéaria dos Transportes Metropolitanos. Pesquisa origem-destino 2007, Pesquisa de mobilidade 2012.
42 lbdem.

43 Fonte: DETRAN-SP — Frota de veiculos automotores no municipio de Sdo Paulo, 1997-2016; IBGE. Estimativas
populacionais para os municipios brasileiros.
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E notavel que as politicas estatais de ampliacio do consumo de massas no Brasil
serviram de alavancas para a industria de motocicletas (ABRACICLO, 2011,2012). Nesse
sentido, o setor Duas Rodas atua junto as institui¢cOes estatais para garantir seus interesses: de
desoneracdo fiscal e liberacdo de linhas de crédito estatais a elaboracéo de diretrizes produtivas
e técnicas, chegando até a participacdo em foruns municipais de regulamentacdo do motofrete,
orgdos, normas e leis de transito. Nesse sentido, em 2009, o Banco PanAmericano e a Caixa
Econdmica Federal fizeram uma parceria para o langamento de um programa denominado de
“Melhor de Moto Nova” que permitia a aquisi¢cdo de motocicletas com financiamento integral,
parcelamento em até 36 vezes sem entrada e juros de 2.1% ao més. No mesmo ano houve outro
movimento semelhante, com o Banco do Brasil disponibilizando uma linha de crédito no valor
de R$ 100 milhGes para motoboys adquirirem veiculos de até 150cm3, com opcles de
parcelamento em até 48 vezes e juros que variavam entre 12% a 25% ao ano** (SILVA, 2009,
p.48). Em 2012, ap0s restricdes ao crédito bancario devido ao aumento da inadimpléncia, o
setor negociou com bancos estatais e privados a criacdo de uma linha de crédito especifica para
compra de motocicletas (ABRACICLO, 2013).

Durante esse periodo também houve um movimento brusco nas modalidades de
financiamento de motocicletas novas. Em 2007, 56% dos veiculos eram adquiridos em regime
de financiamento. Em 2014 tal indice recuou para 33%, acumulando um reducéo percentual de
23 pontos. A venda consorciada e a vista cresceram e em 2014 equivaliam a quase ¥ das
vendas®. E chegando no mesmo patamar das vendas parceladas em financiamento ou
consarcio. O crescimento da modalidade de financiamento se explica em parte pelas politicas
de incluséo direcionadas as classes denominadas de D e E*5, que representam 48% do mercado
consumidor de motocicletas no Brasil (ABRACICLO, 2013). No intervalo 2000-07 a frota
nacional de motocicletas cresceu 175% (25% ao ano). A partir da eclosdo da crise financeira,
em 2007, medidas estatais foram estabelecidas para manter o consumo e crédito, obtendo
repercussao no mercado de motocicletas. No interim 2008-14 a frota cresceu 76% (19% ao

ano). No entanto, no periodo 2000-14 o crescimento acumulado foi de 470% (33% ao ano).

44 Luciana Lazarini. “Motoboy poderd ter empréstimo de até R$ 8.500”. Agora Séo Paulo, 29/05/20009.

45 Fonte: ABRACICLO. In: Anuério Brasileiro da Industria de Motocicletas, 2011,2015.

46 O conceito de classe E representa a populacdo com renda mensal domiciliar de até 1 salario minimo; a classe D
equivaleria a populagdo com renda mensal domiciliar entre 1 e 1,5 salarios minimos; ja a classe C compreenderia
apopulacdo com renda domiciliar mensal entre 1,5 a 6 salarios minimos (Fonte: CPS-FGV. Panorama de Evolucéo
da Renda e Classes Econdmicas). O critério de segmentacdo das classes sociais por extratos de renda vinculados
a rendimentos monetarios tem a funcéo de, num certo sentido, ocultar as relagdes de exploracdo do trabalho através
do estabelecimento de indices de padrdo de vida vinculados a renda e ao consumo.
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Figura 8. Evolugéo da frota de motocicletas no Brasil. 2000-2014. (em unidades).

23.027.875

11.158.017

4.034.129

2000 2007 2014

Fonte: Denatran. Frota nacional de veiculos. Org: ANTUNES, A.C.F.

A ampliagdo do mercado de bens de consumo no Brasil em meados dos anos 2000
também se deu por meio da expansdo do emprego. A década de 1990, de acordo com Pochmann
(2012, p.27-32), foi marcada pela forte reducédo de vagas de trabalho, eliminando de 300 mil
postos na faixa de 1,5 salario minimo. Em contrapartida, cerca de 6 milhdes de ocupacdes
criadas no periodo ndo continham remuneracdo (conta propria, autdbnomo, trabalho
independente, de cooperativa, aprendiz, estagiario, entre outras), representando 53% dos
empregos criados no periodo. Ja na década de 2000 foram 21 milhdes de novos empregos, nos
quais 94% percebendo remuneracdo de até 1,5 salario por més. As ocupag¢Bes sem remuneracao
foram reduzidas em 1 milhdo de vagas. O setor terciario produziu cerca de 6 milhGes de
empregos, representando 42% dos empregos criados com remuneracdo de até 1,5 salario
minimo. Nesse sentido, para o autor (2014, p.71) tal periodo foi definido pela ascensdo da
camada mais precarizada e empobrecida dos trabalhadores no projeto social
desenvolvimentista, baseado no binbmio “crescimento econdémico com distribuicdo de renda”.

Esse processo, em escala global, esteve acompanhado de novos paradigmas de
producdo, principalmente através das politicas de liberalizacdo de mercados e privatizagdes.
Por outro lado, contou com a ampliacdo da base de recursos produtivos em decorréncia da
restauracdo do capitalismo na URSS, Leste Europeu e China. Ademais, ainda segundo
Pochmann, a expansdo geografica dos mercados aumentou o exército de trabalho mundial,
fragmentado entre territorios competidores. O conjunto desses fatores tornou possivel a
producéo, em larga escala, de toda sorte de mercadorias de baixo custo, e sobre essa base, a
formacgédo de uma sociedade de consumo popular. No Brasil tal processo se manifesta nas
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politicas de compensacao da pobreza e insercao dos trabalhadores pobres nos circuitos bancario
e financeiro, inclusive a expansao de crédito para consumo de bens e servi¢cos. Um dos efeitos
desse processo é a ampliacdo da mercantilizagdo e financeirizagao das relagdes sociais.

O crescimento do uso das motocicletas também pode ser explicado a partir do aumento
de intensidade dos congestionamentos na cidade. Tal situacdo esta expressa na saturacao viaria
provocada pela hegemonia do transporte individual motorizado, notadamente o automovel.
Durante a década de 1990 o registro de lentiddo média diéria no transito saltou de 40 km para
120 km. E em 1996 foi implantado o rodizio de automdveis*’. Diante do alto fluxo de
motocicletas em circulacdo, principalmente aquelas destinadas a uso comercial para servigo de
entregas leves e rapidas, o tema passou ser objeto de discussdo publica. De acordo com a CET,
na cidade de Sao Paulo, a atividade contava com 19 mil motoboys em 1996, 30 mil em 1997,
chegando a 80 mil em 199948, Além disso, a producdo nacional de motocicletas havia batido
recorde em 1997, registrando um crescimento de 47,9% em relacdo ao ano anterior, chegando
no patamar de 426 mil veiculos fabricados (ABRACICLO, 2015).

Em 23 de setembro de 1997 em fungdo da promulgacdo do Codigo Brasileiro de Transito
— CTB o entdo presidente da Republica Fernando Henrique Cardoso vetou o artigo 56. Tal item
enunciava que “é proibida ao condutor de motocicletas, motonetas e ciclomotores a passagem
entre veiculos de filas adjacentes ou entre a calgada e veiculos de fila adjacente a ela”*°. Se
tratava de considerar infracdo de transito a circulacdo da motocicleta e veiculos similares no
espaco formado entre as filas de carros parados ou em movimento, o chamado corredor. A
alegacdo para o0 veto era que “o dispositivo restringe sobre maneira a utiliza¢do desse tipo de
veiculo que, em todo mundo, é utilizado como forma de garantir maior agilidade de
deslocamento "™,

O documentario “Motoboys - Vida Loca” de 2003, de Caito Ortiz, que levou o prémio
do publico de melhor documentéario brasileiro na 272 mostra de cinema de Sao Paulo, entra no
debate acerca do veto do artigo 56. Carlos Zarattini, secretario dos transportes na gestdo Marta
Suplicy e deputado federal pelo PT-SP, declara que a manutencdo do artigo retiraria a
mobilidade da motocicleta e, logo, sua principal atratividade. Segundo Zarattini, a indudstria
automobilistica se mobilizou para fazer presséo sobre o governo federal no sentido do veto.

Para Roberto Scaringella, engenheiro e fundador da CET, o artigo foi vetado sobre o argumento

47 Alencar lzidoro. “Sdo Paulo sonha com metré desde 1906, mas século 20 foi dos automéveis”. Folha de S.
Paulo, 28/11/2003.

48 Alice Granato. “Loucos pelo perigo”. Revista Veja. 07/07/1999.

49 Ver: Presidéncia da Republica. Mensagem n° 1.056, de 23 de setembro de 1997.

50 Ibidem.
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de preservar a ligeireza das motocicletas em detrimento da preservacdo da vida. Scaringella

também afirma que o motoboy esta sendo

improvisado de uma maneira grotesca, precaria. O individuo desempregado compra
uma moto bem velha, se compra uma moto nova ele pode ser assaltado, e depois que
vai tirar a habilitacdo ou comprar a habilitacdo. E pra ele ganhar um pouco mais de
dinheiro, ele precisa em menos tempo percorrer mais distancia, ou seja, se arriscar.

No entanto, em 1999, ndo levando em consideracdo a realidade desses trabalhadores,
foi decretada a primeira legislagdo acerca da regulamentacdo da atividade em Sdo Paulo. O
decreto municipal tratava “sobre os servigos de transporte de pequenas cargas, mediante
utilizacdo de motocicletas ou similares, denominado MOTO-FRETE . Sob a alegacdo de que
o0 transporte de pequenas cargas estava sendo realizado com motocicletas e o crescimento da
atividade diante do interesse publico “demanda sua normatizagdo de modo a disciplinar a
utilizacéo da via publica, os pontos de estacionamento e a habilitagio do condutor. 2 Desse
modo, o decreto previa que o servico de transporte de cargas poderia ser prestado por condutor
autbnomo ou pessoa juridica, explorando o servigo através ou ndo de frota propria. Outro
aspecto é que a atividade passou a ser denominada de Moto-Frete®s.

O entdo secretario municipal dos transportes, Getulio Hanashiro, alegou na época que a
regulamentacdo nao iria reduzir a quantidade de empregos no setor, pois se tratava “de normas

para evitar acidentes e disciplinar a atividade, tanto € que fixamos prazo de trés anos para 0s

51 Ver: Diério oficial da cidade de S&o Paulo. Decreto 38.563, 29/10/1999.

52 |bidem.

53 As exigéncias ao motociclista eram inimeras. Em primeiro lugar deveria estar inscrito no Cadastro Municipal
de Condutores junto a Secretaria Municipal de Transportes — SMT. Para tanto, o motociclista deveria possuir a
Carteira Nacional de Habilitagdo — CNH emitida ha pelo menos 2 anos na categoria A (veiculos de duas rodas
motorizados) no municipio de Séo Paulo; certiddo do prontuario do condutor emitido pelo DETRAN; comprovante
de residéncia no municipio; Certiddes de Antecedentes Criminais da Comarca da Capital; inscricdo no Cadastro
de Contribuintes Mobiliarios - CCM; certificado de conclusdo do Curso de Especial de Treinamento e Orientacao,
ministrado ou reconhecido pela SMT, com validade de até um ano; e por fim recolher as taxas devidas. Os
motociclistas que ja tivessem sido punidos por dirigir sem habilitacdo, dirigir veiculos colocando em risco a
seguranca alheia, condenados por crime doloso considerado relevante para a atividade ou condenados por crime
culposo com reincidéncia de 3 vezes num periodo de cinco anos ndo receberiam o alvara. Além disso estava
previsto um sistema de penalidades a partir de uma escala de pontuacdo de infracfes no qual o condutor seria
avaliado podendo ser excluido do cadastro de acordo com o acimulo de violag@es. E apesar do alvara ter validade
de cinco anos deveria ser renovado anualmente. Ja para as pessoas juridicas, ou seja, as empresas que quisessem
explorar atividade, as exigéncias eram mais simples, implicava inscri¢do no Cadastro Municipal de Empresas de
Moto-Frete; Certiddes de Antecedentes Criminais; inscri¢do no Cadastro Nacional de Pessoas Juridicas -CNPJ e
no CCM,; e recolher as taxas devidas. Em relagdo aos veiculos o decreto exigia que a motocicleta ou similar para
ser registrada deveria ser original de fabrica, com no méaximo cinco anos de fabricagéo e capacidade minima do
motor de 95cm3. Deveria possuir também padrdo de visualizagdo definidos pela SMT, ser compativel com tipo de
carga a ser transportada, possuir os equipamentos obrigatorios definidos no CTB, ser da categoria aluguel (quando
o veiculo é utilizado para transporte comercial de carga ou passageiro) e ser aprovado em vistoria semestral pela
SMT. Veiculos fabricados a partir de 1980 e com mais de cinco anos de fabricacdo poderiam se cadastrar mas
teriam trés anos para se enquadrar nas obrigacdes da lei, quer dizer, adquirir uma motocicleta com até 5 anos de
uso.
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motoboys adequarem-se as regras mais dispendiosas'>*. O exame do contetdo desse decreto
sugere que fora confeccionado a partir dos interesses dos empresarios do setor de entregas leves
e rapidas e dos fabricantes de motocicletas. O cenario estava montado para a Policia Militar, a
partir do Comando de Policiamento de Transito - CPTran, em parceria com a SMT, comecar a
apreender motocicletas consideradas irregulares pelo decreto regulatério. Entretanto, um ano
apos a promulgacdo somente 6.525 motoboys estavam autorizados a exercer a atividade,
enquanto 35.291 estavam aguardando o alvard depois de realizar um pré-cadastro®. Nesse
momento também os préprios motoboys passam a ser responsabilizados pela confusdo infernal
que havia se transformado o trafego viario da metropole. No triénio 1996-99 a CET havia
contabilizado um aumento de 245% no namero de débitos entre motociclistas, enquanto a frota
desses veiculos haviam crescido cerca de 35%°%. Segundo o CPTran, no periodo 1996-2000 o
namero de acidentes subiu de 8.208 para 14.220, um aumento de 73,2 %°’.

Segundo editorial do jornal Folha de S. Paulo “o aumento dessas ocorréncias é
explicado em parte pela expansdo desenfreada dos motoboys, que prestam servicos diversos
valendo-se da maior facilidade de locomocdo das motocicletas no modorrento e cadtico
trdnsito da cidade.” ASSIM, “a saida é investir numa fiscalizagdo mais rigorosa, multando e
retirando das ruas motociclistas e motocicletas que ndo tem condi¢des de operar na cidade e
que constituem um risco a mais no violento transito de Sao Paulo’8. A perspectiva era
disciplinar a atividade através de um sistema de fiscalizacdo, obrigacfes e puni¢des visando
modificar a conduta do motoboy e regulamentar o mercado. A politica municipal se limitou a
determinar a participacdo obrigatoria em treinamentos de seguranca e civilidade e a criacdo de
um de regime fiscalizacdo e apreensdo de veiculos apoiado na PM. Os aspectos relacionados as
condicdes de trabalho foram completamente omitidos e as obrigacdes quanto a regulamentacéo
foram transferidas exclusivamente ao motociclista, enquadrando-o assim como um
empreendedor autdnomo. Dessa forma, acabou isentando as empresas, tanto as fornecedoras,
qguanto as contratantes do servigo, de assumir as responsabilidades perante as condigOes de
trabalho.

Em 2001 somente 6.7% dos motoboys estavam cadastrados, ou seja cerca de 10 mil
motoboys num universo de 150 mil estimados pela CET®®. Outros 32 mil haviam dado entrada

5 Diario do Grande ABC. “Motoboys terdo que substituir motos com mais de 5 anos”, 29/10/1999.
5 Diario Popular. “Autorizado o trabalho de 6.525 motoboys ", 04/10/2000.

56 Folha de S. Paulo. “Sobre duas rodas”. Editorial, 28/10/2000.

57 Melissa Diniz. “Numero de acidentes com moto sobe 73% . Folha de S&o Paulo, 15/04/2001.

58 Sobre duas rodas...

59 Alencar lzidoro. “S6 7% dos motoboys estdo regularizados”. Folha de S. Paulo, 15/06/2001.
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no processo de regularizacdo mas ndo foram aprovados pela SMT. Hanashiro, agora ex-
secretario, declarou que “ja deveriam estar sendo apreendidos, chegamos a arrumar um local
para guardar as motos apreendidas” e se a fiscalizacdo fosse efetiva e fizesse pressdo “eles
acabam aderindo ”. Nesse mesmo ano a CET realizou outra pesquisa a partir da entrevista com
165 motoboys e 77 motociclistas. O resultou indicou que 40% dos motoboys tinham até 24
anos e 31,5% percorriam entre 150 a 200km por dia. Quanto a escolaridade, 26% dos
motociclistas tinham ensino superior contra 4,8% dos motoboys. Além disso, cerca de 50% dos
motoboys e 37,6% dos motociclistas ganhavam de 1 a 5 salarios minimos®°,

Em 2001, o novo secretario dos transporte da cidade, Carlos Zarattini, criticou o decreto
vigente devido a normas que ‘fogem da realidade”, como a obrigacdo das motocicletas
possuirem 5 anos de uso, a exigéncia de atestado de antecedentes criminais e 0 pagamento de
um treinamento no valor de R$ 150. Sobre a exigéncia do atestado de antecedentes Zarattini
declarou que “ndo podemos marginalizar uma pessoa que jd cumpriu sua pena’"'. A prefeita
Marta Suplicy suspendeu o cadastramento e a fiscalizacédo, e em outubro de 2001 publicou um
novo decreto que substituiu a legislacdo anterior2, Apesar de Zarattini afirmar que “eles sdo
explorados, sdo cobrados pela rapidez, pela quantidade de entregas e normalmente ndo tem
vinculos trabalhistas, essa situagdo afeta diretamente a forma como eles atuam no transito” a
nova gestdo municipal ndo foi capaz de mudar essa realidade®s. Pela nova legislacdo as
empresas passariam a ser fiscalizadas na tentativa de regulamentar a atividade profissional.
Entretanto, ndo foi o que aconteceu, tampouco foram autuadas aquelas que atuavam de maneira
irregular. O poder municipal alegava que seria mais eficiente fiscalizar as empresas para regular
a atividade, por isso a obrigatoriedade de determinar a exploracédo do setor por pessoas juridicas.
Os motoboys autbnomos ndo se sentiram representados pela nova regulamentacéo e a prefeitura
recuou da aplicacao do novo decreto (SILVA, 2009, p.178-80). Nesse momento na cidade havia
outro tema relacionado ao transporte que eram 0s chamados perueiros, que operavam cerca de

10 mil micro-6nibus irregulares de transporte coletivo.

80 Folha de Sdo Paulo. “Para CET, motoboys sdo imprudentes”’, 15/04/2001.

61 S8 7% dos motoboys estdo regularizados...

62 \Ver: Camara Municipal de S&o Paulo. Decreto 41.305, 29/10/2001.

6 0O novo decreto determinava que somente pessoas juridicas credenciadas na SMT teriam autorizagdo para
explorar o servico, devendo contratar os servicos de motociclistas cadastrados. As empresas também teriam que
apresentar certiddes de regularidade da Procuradoria da Fazenda Nacional, Receita Federal, INSS, FGTS e débitos
de tributos mobiliarios e imobiliarios do municipio. Também havia a obrigacéo de apresentar a SMT a relagdo dos
condutores que prestaram servigco no més corrente com os dias trabalhados. Os motoboys eram obrigados a estarem
inscritos no Cadastro Municipal de Condutores e vinculados a qualquer pessoa juridica autorizada por meio de
vinculo empregaticio ou contrato de locacdo de servicos. A Certiddo de Antecedentes Criminais foi mantida assim
como o Curso de Especial de Treinamento e Operagao. Os veiculos permitidos poderiam ter até 10 anos de uso.
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Em dezembro de 2003 a mesma gestdo municipal promulgou um novo decreto, agora
com Jilmar Tatto a frente da SMT. A justificacdo do decreto se fundamentou na crescente
expanséo da atividade de transporte de carga por motocicletas, que implicava em impactos no
sistema de transporte e trafego urbano, demandando um controle da atividade em beneficio do
interesse publico, na reducdo dos acidentes de transito envolvendo motocicletas e na melhoria
na condicdo de trabalho dos motociclistas®*. Entretanto, na pratica o novo decreto significou
mais encargos ao motoboy®®. O diretor do Departamento de Transportes Publicos - DTP, Josias
Lech, afirmou na época que a grande novidade do novo decreto era a possibilidade de
cadastramento de motoboys autbnomos®®. Lech acreditava que "uma das razées das outras duas
tentativas ndo terem dado certo é que antes apenas as empresas de ‘delivery’ podiam cadastrar
seus funciondrios.” Entretanto, essa modalidade ja estava prevista na primeira regulamentacéo
de 1999 e também ndo funcionou. A prefeitura estabeleceu que a partir de abril de 2004, ou
seja, 120 dias depois da promulgacdo do terceiro decreto municipal de regulamentacao, iria
comecar a fiscalizar os motoboys. Lech afirmou que o novo decreto havia sido discutido durante
6 meses por um grupo de trabalho formado pela SMT, entidades sindicais e associa¢des de
empresas e trabalhadores do setor®’. Entretanto, no dia 29 de margo de 2004, cerca de mil
motoboys fecharam a rua da Consolacgéo, no centro da cidade, em protesto contra o novo decreto
e o inicio da fiscalizacdo. José Geraldo da Silva do Grupo de Apoio aos Motociclistas
Profissionais de Sdo Paulo e organizador da manifestacdo sustentou que “ndo somos contra a
fiscalizagdo, mas queremos discutir melhor as regras 58,

Em julho de 2004 os motoboys ndo enquadrados na regulamentagédo e barrados pela
fiscalizacdo passariam a ter o veiculo apreendido. Até aguele momento a DTP estava liberando
a motocicleta apreendida mediante preenchimento de um cadastro basico valido por 60 dias®.

Vencido esse prazo 0 motoboy teria que se regularizar perante o decreto e pagar uma taxa de

64 Fonte: Prefeitura de Sdo Paulo. Decreto 44.220, 8/12/2003.

8 A figura do motoboy autdbnomo foi reativada e o formato de associagdo ou cooperativa foram incluidas na
categoria de pessoa juridica. No entanto, tais formatos deveriam ser constituidos exclusivamente por motociclistas
autdbnomos portadores da licenga de execucdo da atividade. Os condutores deveriam portar um cartdo
comprovando a inscricdo no Cadastro Municipal de Condutores de Moto-Frete, denominado a partir desse
momento de CONDUMOTO, com validade de 5 anos e a licenga de Moto-Frete, que teria validade de 1 ano. Para
a inscricdo no CONDUMOTO, e posterior obtencdo da licenca, seriam os mesmos requisitos dos decretos
anteriores com a adicéo da contratacdo de uma apolice de Seguro de Vida Complementar. A motocicleta teria que
possuir capacidade minima de 120cm? e ser dotada de compartimento fechado, tipo bal. O veiculo deveria ser de
propriedade do condutor registrado, entretanto, excepcionalmente, poderia ser concedida licenca ao condutor que
apresentasse uma motocicleta arrendada ou em regime de comodato.

6 Folha Online. “Projeto aguarda sangdo de Marta para iniciar cadastro de motoboys”. 20/11/2003.

67 Folha de S. Paulo. “Motoboys protestam contra novas regras”. 30/03/2004.

% [bidem.

8 Folha de S. Paulo. “Motoboy sem cadastro ja é multado em SP”. 30/07/2004.
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R$ 42 para efetuar o cadastramento definitivo. O diretor do DTP declarou que a medida era
uma reivindicacdo dos motoboys regularizados e que as apreensdes estavam sendo realizadas
para “atrair” 0s trabalhadores para a regulamentacdo. De acordo com Lech 6.251 motoboys
haviam obtido o cadastro definitivo e cerca de 45 mil motoboys haviam realizado o cadastro
basico.

Um novo decreto de regulamentacéo foi editado em agosto de 2005, ja na gestao de José
Serra. As taxas de cadastramento foram reduzidas, mas a grande diferenga do novo decreto foi
a determinacdo de instalagéo de sistemas de segurancga nas motocicletas comerciais. Tornou-se
obrigatdrio o uso de equipamento de protecao para as pernas; antena para prote¢do do pescoco
contra cabos, fios e linhas de pipa; capacete, coletes e bau com identificacdo e sinalizacao
reflexiva; e permissdo de publicidades nas motos, estabelecendo a normatizagdo visual,
inclusive para padronizacdo das motocicletas na cor branca, assim como nos taxis’®. Em 2007
foi editada a ultima legislacdo referente a regulamentacdo municipal do motofrete na cidade.
Foi promulgada quase sem alteracdes em relacdo ao decreto anterior’. A (nica mudanca
relevante foi coobrigar empresas e motoboys a efetuarem o cadastramento. Ademais, nesse
periodo a gestdo municipal ensaiou a implantacdo de faixas exclusivas para circulacdo de
motocicletas, o que logo foi abandonado devido ao engarrafamento no periodo de testes na Av.
23 de maio. Outra iniciativa foi a implantacdo de um selo de qualidade para as empresas
fornecedoras e contratantes de servicos de motofrete, com o aval da CET, que se resumia a uma
acdo voltada para a civilizacdo do motociclista através de cursos de direcdo segura e cidadania.
Mas na prética o selo virou moeda, acabou encarecendo 0s precos e perdeu forca.

Ja em 2009 ocorreu a primeira regulamentacdo federal da atividade que definiu as
regras de seguranca dos servicos de transporte remunerado de mercadorias em motocicletas,
além dos servigos de moto-taxi’2. Em 2011 foi promulgada lei federal que veda o emprego de
praticas que estimulem o aumento de velocidade por motociclistas profissionais’s. Essa pratica
era comum na rede de fast-food Habib’s, que dispensava o pagamento pela mercadoria, se a
entrega dos pedido no sistema delivery fosse feita fora do prazo de 28 minutos, ou seja, 0
motoboy teria que assumir os prejuizo pelo descumprimento do prazo definido pela propaganda
da empresa (SILVA, 2009, p.63). Em 2014 as atividades de trabalho em motocicleta foram

consideradas de risco através da promulgacao de outra lei federal que alterou a legislacdo sobre

0 Ver: Prefeitura de Sdo Paulo. Decreto 46.168, 11/08/2005.

"1 Ver: Prefeitura de Sdo Paulo. Lei municipal de 14.491, 27/07/2007
72 \er: Presidéncia da Republica. Lei 12.009, 29/07/2009.

3 Ver: Presidéncia da Republica. Lei 12.463, 06/07/2011.
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atividades ou operacOes de trabalho perigosas’. Dessa forma, o trabalho em condicbes de
periculosidade deveria assegurar ao trabalhador um adicional de 30% sobre o salario’™.
Entretanto, essa compensacao financeira pelos riscos da atividade so cabe aos trabalhadores
registrados em carteira de trabalho, por outro lado as entidades patronais estdo travando batalhas
juridicas para suspender o pagamento desse adicional para os trabalhadores.

As diversas medidas de regulamentacdo produziram efeitos muito restritos. Segundo
Silva (2009, p.183) as normas se limitam a dividir ainda mais os motoboys entre a condigéo
regular x irregular, provocando mais segregacdo e conflito entre os trabalhadores. Nesse
sentido, o repertdrio da regulamentacdo quase se restringe a mera formalidade acerca das
relacdes de trabalho. Ou seja, funcionando como instrumento de normatizacdo da atividade no
espaco urbano ignora o contetdo da exploracdo do trabalho nessa modalidade de servi¢o. Na
prética, as normas se resumem ao cadastramento legal, recolhimento de taxas e treinamento de
educacdo para o transito. Desse modo, os filtros “legal x ilegal”, ““formal x informal” ou “regular
x irregular” acabam assumindo a fungéo de ocultar a situacdo de precarizacéo geral do trabalho

contida na atividade dos motoboys.

Invasor de um espago restrito, 0 motoboy burla cddigos e normas para suprir uma
demanda de mercado (...) devolve a imagem que se faz dele, pois é sua Gnica maneira
de ser visto: personagem que ndo se enxerga nem se escuta — além da eternamente
irritante buzina —, mas que se quer disciplinar, o Leviata das relagGes de trabalho
tenta seduzi-lo com a oportunidade de ser “auténomo”, e transforma-o em “autémato”
(STIEL NETO, 2007).

As normas visam também o controle e disciplinamento, muitas vezes por meio da
repressdo policial, para proteger os bairros centrais da invasdo das motocicletas. Ademais, um
amplo contingente populacional utiliza a motocicleta diariamente como meio de transporte para
atravessar as fronteiras entre as periferias e as centralidades econdémicas. Nesse sentido, a
motocicleta definiu um novo eixo de mobilidade socioespacial do trabalho na metrépole. De
um lado, um sistema de normas e fiscalizacdo, com obrigacdes e punicdes, para enquadrar 0
trabalho do motoboy. Por outro, a pretensédo estatal de controlar o fluxo de motocicletas nas
centralidades. Nesse contexto, 0s motoboys acabam se adequando a regulamentagéo para néo
terem o veiculo apreendido em batidas policiais ou ndo ficarem de fora de nichos que exigem
a padronizacao estética definidas nas normas. Tanto a ilegalidade quanto a legalidade se
apresentam como ficcdo. Desse modo, 0s motociclistas carregam um estigma associado a

agressividade, perigo e criminalidade, ja que crimes sdo cometidos em motocicletas. Entretanto,

7 Ver: Presidéncia da Republica. Lei 12.997, 18/06/2014.
5 Ver: Presidéncia da Republica. Decreto-lei 5.452 de 01/05/1943.
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0s proprios motofretistas correm o risco de perder seu equipamento de trabalho, tanto para a

policia quanto para assaltantes.

Depois dos acidentes os maiores inimigos do motoboy sdo assalto e policia. Na mesa
do almoco, varios contam casos de motos tomadas a forga por homens armados, que
chegam a pé ou em outras motos. Os mais temerosos mostram os tanques amassados
a pedradas pelos proprios. "Moto amassada o ladrdo nédo leva", ensina Eduardo
Fernandes Barbosa, 29. Ja a policia é responsavel por outra regra. Nenhum motoboy
que se preza anda com outro na garupa: “os PMs param todas as motos com dupla;
pensam que é bandido’"®.

A normatizacdo movimenta novos negocios através das exigéncias de equipamentos
obrigatérios, padronizacdo estética ou renovacdo da frota comercial de motocicletas pela
limitacdo do tempo de uso. A massa de veiculos irregulares apreendidos acabam, por sua vez,
produzindo um mercado paralelo de pecas usadas e patios publicos abarrotados de motocicletas.
Os enquadramentos legais tiveram efeito sobre a padronizacdo do servico permitindo, desse
modo, sua generalizacdo. Atualmente tal processo se combina com uma nova modalidade de
oferta de servigos de motofrete, acoplada a Idgica da uberizacéo do trabalho via aplicativos de
comunicacdo digital conectados a internet’”. Expressa, dessa forma, novas modalidades de
negocio, no entanto, baseadas em formas tradicionais da precarizacdo do trabalho que

impactaram na formacao da categoria dos motoboys na cidade de Sao Paulo.

76 Sérgio Davila. “Motoboys enfrentam riscos e discriminacdo em SP”. Folha de S. Paulo, 06/07/2003.
7 Lucas Agrela. “Aplicativo de chamada de motoboys recebe 300 pedidos por dia”. Revista Exame, 13/01/2014.
Filipe Oliveira. “De médico a maquiadora, 'uberiza¢do’ avanca no pais”. Folha de S. Paulo, 27/03/2016.
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CONSIDERACOES FINAIS

A decada de 1990 no Brasil ficou marcada pela brusca elevacao do desemprego, reducéo
do trabalho formal e alastramento da crise. A economia de sobrevivéncia, em novos moldes,
surgida nesse periodo se manifestou também na ampliag&o e pulveriza¢do de empreendimentos
produtivos e de servigos de baixa composi¢do organica do capital. Em Sao Paulo, esse foi 0
caso da formacao do mercado de transportes rapidos em motocicleta, bem como do exército de
motoboys. Mercado que se constituiu através da combinacdo de diversos processos, como a
forca de trabalho excedente e avanco das formas de degradacao do trabalho, notadamente no
setor de servicos. J& a abertura comercial-financeira do periodo também impulsionou a
modificacdo da producao industrial, engendrando a expansdo do mercado de bens de consumo
populares. Esse movimento expressa o problema do desenvolvimento das forcas produtivas,
que implica, a longo prazo, na reducdo do emprego de trabalho vivo no processo de producgéo
e valorizacdo, provocando a queda da lucratividade do capital. Essa condi¢do pode ser
verificada no histérico movimento de descarte da forca de trabalho das atividades econdmicas
gue acirram, por sua vez, a competicdo no mercado de trabalho.

Diante da escalada de violéncia desse periodo, marcado também por acidentes e mortes
envolvendo motociclistas, principalmente os motoboys, o poder estatal passou a tentar exercer
controle sobre a circulacdo das motocicletas e atividades econémicas correlatas. Em 1997 o
governo federal liberou a circulacdo de motocicletas nas brechas entre veiculos de diferentes
portes, consolidando os corredores. Assegurar a agilidade das motocicletas, preservando a
vantagem econdmica e apelo comercial dessa mercadoria, significava remover as barreiras de
seguranca sobre a circulacdo das motocicletas em atendimento da industria de motociclos. Ao
mesmo tempo, o Estado era indutor das politicas de desregulamentacéo e flexibilizacdo das
relacdes de trabalho que avancaram nos anos 1990. Expressando, da mesma forma, a remogéo
das barreiras a exploracdo do trabalho. As diretrizes neoliberais, desse modo, atingiram
diretamente aqueles que se aventuravam na fungéo de motoboy.

Os inimeros decretos municipais editados, por sua vez, buscavam ordenar motocicletas
e motoboys no sentido da reproducdo do trafego urbano, ndo adentrando no contetido da
exploragdo do trabalho e dos graves riscos envolvidos no uso da motocicleta. Medidas que
impuseram custos adicionais aos motociclistas e que também procuravam normatizar a imagem
e a conduta do motoboy para padronizar a oferta do servi¢o. A normatizagdo mirou também na

concorréncia predatoria surgida pela oferta concentrada de motoboys e alimentada pelo
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desemprego, mas para proteger as margens de lucro daqueles que exploravam o setor. Ao
enquadrar os motociclistas comerciais dentro das categorias regular ou irregular o Estado criou
um instrumento de controle sobre os motoboys. As ac¢des estatais ampliaram a fragmentacgéo
entre 0s motoboys e incentivaram o crescimento explosivo do uso das motocicletas e do moto-
frete, cenario esse que continua permeando as mortes e acidentes sobre duas rodas. A
normatizacdo, no entanto, empenhava-se em controlar e limitar o fluxo de motocicletas nas
principais vias e areas da cidade. Mas a popularizagdo das motocicletas definiu um novo eixo
de mobilidade socioespacial do trabalho na metropole. E se expressa na crescente e
consideravel populacdo que utiliza o veiculo como meio de transporte diario para atravessar as
fronteiras entre as periferias e as centralidades econdmicas e como meio de trabalho enquanto
forma de ganhar a vida.

A ampliagdo dos intervalos de deslocamento manifestados na extensdo dos
congestionamentos viarios e o esgotamento do transporte publico sustentaram a implantacédo
do rodizio de veiculos e a expansdo do uso da motocicleta. Num campo de batalha composto
de 400 mil motocicletas e 4 milhdes de automoveis, no triénio 1996-99, os motoboys cresceram
300%, passando de 20 para cerca de 80 mil em circulacéo na cidade. Em 2001 j& equivaliam a
150 mil, sendo que mais de 90% pilotava sem regulamentacdo. A expansdo desenfreada da frota
de motocicletas a partir do final da década de 1990 produziu milhares de mortes no transito.
Segundo o socidlogo Eduardo Vasconcellos desde a introducdo do veiculo no pais foram
contabilizadas mais de 220 mil mortes em acidentes motociclisticos, que produziram também
1,6 milhdo de pessoas com invalidez permanente’®. Somente no intervalo 1996-2011 as mortes
envolvendo o uso de motocicleta chegaram a 113 mil, ou seja, um crescimento de 932% em
apenas 15 anos e correspondendo a 1/3 terco dos ébitos de transito registrados no Brasil.” De
acordo com levantamentos periddicos realizados pela CET, enquanto que em 1994 morriam
cerca de 100 motociclistas por ano na cidade, em 1999 esse numero havia crescido em 250%.
Somente em 2011 as mortes sob duas rodas provocaram 512 vitimas fatais em Sdo Paulo e
14.666 mil no pais.

A exigéncia de eficiéncia sobre a circulacdo de bens e informagfes mobilizam o0s
mensageiros motorizados a reduzir tanto os tempos de entrega quanto os tempos de ociosidade
contidos na atividade laboral. Esse fator acaba por definir os termos da produtividade do

motoboy, bem como a remuneragdo, mediada pela quantidade de operacOes de transporte

1

8Luisa Leite. “S6 escraviddo deve superar moto em destrui¢do social, diz socidlogo.” Folha de Séo Paulo,
18/08/2016.

% Ver: Mapa da violéncia 2013: acidentes de transito e motocicletas.
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efetuadas. O pagamento por produtividade aparece como mecanismo que impulsiona a rapidez
e, muitas vezes, a agressividade do motoboy no transito. Essa condicao se expressa na luta pelo
espaco de circulacao viaria, nos conflitos com motoristas, nos atropelamentos de pedestres, na
ambigua concorréncia entre os motoboys, nas mutilagdes e mortes provocados por acidentes de
transito. A precariedade das relacdes de trabalho forcam o trabalhador a rodar no limite para
dar conta da urgéncia do tempo dos negdcios, trazendo consigo o risco a propria vida. Em S&o
Paulo esse ainda € o contexto do uso da motocicleta como meio de trabalho.

Os custos de aquisicao e reposicao do veiculo, assim como os demais 6nus, recaem, em
grande parte ou totalidade, sobre o trabalhador. Expondo, dessa forma, um dimensao da crise
do trabalho no contexto da economia de sobrevivéncia e da urbanizacéo critica. Essa condicdo
impele os motociclistas a adotarem uma conduta de racionalizagéo e eficiéncia na pilotagem
que possa resultar em reducao de tempo percorrido, poupanca de combustivel e economia com
manutencdo. A pilotagem racionalizada também compreende a execucéo de rotas de risco, tais
como: trafego na contraméao, deslocamento sob calgadas, conversdes proibidas e ultrapassagem
de seméaforo fechado. Acidentes podem ocorrer devido a velocidade elevada, mau
funcionamento do veiculo, impericia ou manobras de risco. E se potencializam num ambiente
urbano de intenso trafego viario e maltiplos fluxos e rotas de circulacdo. No mais, as extensivas
e intensivas jornadas de trabalho, além de ocasionar milhares de vitimas, implicam em
adoecimento, mal-estar e sofrimento psicoldgico. A racionalidade econémica impde ao
motoboy rodar no limite generalizado: da maquina, do corpo, do tempo, do espaco e da prépria
vida. Desse modo, a eficiéncia do transporte motorizado sob duas rodas combinado as
ideologias de inclusdo produtiva, geracdo de empregos e crescimento econémico sobrepbem-
se a preservacdo da vida e dignidade dos grupos sociais mais vulneraveis a violéncia e a

pauperizacao.
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