UNIVERSIDADE DE SAO PAULO
FACULDADE DE FILOSOFIA, LETRAS E CIENCIAS HUMANAS

DEPARTAMENTO DE GEOGRAFIA

YARA GISELI DOS SANTOS DA CRUZ

O “Shopping-Trem” em Sao Paulo:

Agentes do circuito inferior da economia urbana na Linha 11 (Coral) da CPTM

SAO PAULO

2025



YARA GISELI DOS SANTOS DA CRUZ

O “Shopping-Trem” em Sao Paulo:

Agentes do circuito inferior da economia urbana na Linha 11 (Coral) da CPTM

Trabalho de Graduacgdo Individual apresentado
como requisito final para a obtengdo do titulo de
Bacharel em Geografia pelo Departamento de
Geografia da Faculdade de Filosofia, Letras e
Ciéncias Humanas da Universidade de Sao Paulo.

Orientador: Prof°® Dr° Fabio Betioli Contel

SAO PAULO

2025



YARA GISELI DOS SANTOS DA CRUZ

O “Shopping-Trem” em Sao Paulo:

Agentes do circuito inferior da economia urbana na Linha 11 (Coral) da CPTM

Trabalho de Graduacdo Individual apresentado como requisito
final para a obtengdo do titulo de Bacharel em Geografia pelo
Departamento de Geografia da Faculdade de Filosofia, Letras e
Ciéncias Humanas da Universidade de Sao Paulo.

Data de Aprovagao:

Prof® Dr° Fabio Betioli Contel

Universidade de Sao Paulo (Orientador)

Prof* Dr* Marina Regitz Montenegro

Universidade de Sao Paulo

M? Juliana Santos de Oliveira

Universidade de Sao Paulo

SAO PAULO

2025



Dedico esta monografia a todos aqueles
trabalhadores brasileiros inseridos na
informalidade que se dedicam dia a dia com sua
forga de trabalho ao sustento de suas familias na

esperanca de dias melhores.



AGRADECIMENTOS

Agradego primeiramente a minha mae, Mdnica Joanita, que com tanto amor, carinho e
dedicagdo fez o possivel para me dar o melhor e por ter permitido com que eu pudesse trilhar
o caminho dos estudos e seguir meus sonhos de forma livre, € a0 mesmo tempo me mostrar

essa forma resiliente e ética de viver a vida.

A toda a minha familia, que sempre esteve presente na minha criagdo e que ajudou a
moldar parte de mim com tanto afeto e apoio durante essa jornada, especialmente a minha
prima Raquel Bispo, que me apresentou e me incentivou a trilhar esse caminho
completamente novo da universidade publica, e a0 meu irmao Ervery Gabriel, por seu carinho

e cuidado incondicional.

Agradego também aos amigos que passaram pela minha trajetdria, principalmente
algumas pessoas queridas que t€ém a geografia como um modo de olhar a realidade, sdo eles,
Mariane Carvalho, Camila Luz, Rafael Rodrigues, Virginia Dantas, Sarah Floriano, Bruno
Zanqueta, Josué Mendes, Eder Sakamoto e Jonathas Ledo. Obrigada em especial ao Felipe

Sorgon, pelo seu companheirismo e encorajamento durante esses bons anos.

Aos professores Fabio Contel, Eduardo Girotto e Marina Montenegro, agradeco pelas
aulas e orientagdes e por terem me ajudado a trilhar esse caminho académico desde o primeiro
momento em que me fizeram conhecer uma outra perspectiva geografica e decolonial de

analisar o mundo.



“Tenho apenas duas maos

E o sentimento do mundo [...] .

Carlos Drummond de Andrade



RESUMO

Este trabalho analisa as dindmicas do comércio ambulante dentro das dependéncias dos trens
da Linha 11 (Coral) da Companhia Paulista de Trens Metropolitanos na regido metropolitana
de Sao Paulo no Brasil, a partir da teoria dos circuitos da economia urbana, tendo como
principal categoria de andlise o “circuito inferior”. A pesquisa documental realizada permitiu
coligirmos dados das apreensdes de mercadorias de 2016 a 2024, a fim de compreender os
fatores que ocasionam e contribuem para esse fendmeno e a relevancia dessa forma de
trabalho na constitui¢do da cidade e na vida cotidiana dos trabalhadores informais enquanto

sujeitos bem como da populagdo paulista.

Palavras-chave: Shopping-Trem; Comércio Ambulante; Circuito Inferior da Economia

Urbana; Globalizagao.



ABSTRACT

This academic work analyzes the dynamics of itinerant trade within the dependencies of the
trains of Line 11 (Coral) of the Companhia Paulista de Trens Metropolitanos in the
metropolitan region of Sao Paulo in Brazil, from the theory of urban economy circuits, having
as main category of analysis the "lower circuit". The documentary research carried out
allowed us to collect data on goods seizures from 2016 to 2024, in order to understand the
factors that cause and contribute to this phenomenon and the relevance of this form of work in
the city constitution and in the daily life of informal workers as subjects as well as the

population of Sao Paulo.

Keywords: Shopping-Train; Itinerant Trade; Lower Circuit of Urban Economy;

Globalization.



RESUME

Ce travail analyse les dynamiques du commerce ambulant dans les dépendances des trains de
la ligne 11 (Coral) de la Companhia Paulista de Trens Metropolitanos dans la région
métropolitaine de Sao Paulo au Brésil, a partir de la théorie des circuits de 1’économie
urbaine, ayant comme catégorie principale d’analyse le "circuit inférieur". La recherche
documentaire réalisée a permis de recueillir des données sur les saisies de marchandises de
2016 a 2024, afin de comprendre les facteurs qui provoquent et contribuent a ce phénomeéne et
la pertinence de cette forme de travail dans la constitution de la ville et dans la vie quotidienne

des travailleurs informels en tant que sujets ainsi que de la population de Sao Paulo.

Mots-clés: Shopping-Train; Commerce Ambulant; Circuit Inférieur de I’Economie Urbaine;

Globalisation.
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INTRODUCAO

O comércio ambulante constitui um fendmeno recorrente nos centros urbanos,
especialmente em regides metropolitanas brasileiras marcadas por intensos fluxos de
circulacdo de pessoas e por desigualdades socioecondmicas. No contexto da Regido
Metropolitana de Sao Paulo (RMSP), esse tipo de atividade manifesta-se de maneira
significativa no interior dos trens da Linha 11 — Coral, operada pela Companhia Paulista de
Trens Metropolitanos (CPTM), configurando-se como um elemento da dindmica econdmica e

social da cidade.

A pesquisa foi pensada inicialmente a partir de uma observacdo empirica da realidade
em questdo. Durante o ano de 2019, participei de um projeto de extensao em Docéncia em
uma escola publica municipal localizada no distrito de Itaim Paulista, extremo leste da cidade
de Sao Paulo; ao frequentar a Linha 11 semanalmente para meu deslocamento, fiquei
intrigada com a dindmica de compra e venda de produtos dentro dos trens, surgindo entdo os
seguintes questionamentos: Como pode ser definido o fendmeno chamado popularmente de
“Shopping-Trem”? Quais suas principais caracteristicas? Este fenomeno teve um aumento nos
ultimos anos no transporte publico da cidade de Sdo Paulo? Quais as singularidades dele
dentro dos trens da Linha 11 (Coral) da CPTM? E possivel analisar estes processos a partir da
teoria dos dois circuitos da economia urbana? Como identificar o perfil dos vendedores
ambulantes e usudrios compradores do chamado “Shopping-Trem"? E como conseguimos

entender a dimensdo normativa que regula — ou reprime — estas atividades?

Este trabalho, portanto, tem como objetivo analisar as dindmicas do comércio
ambulante dentro das dependéncias desta linha ferroviaria, utilizando como referencial tedrico
o conceito de circuito inferior da economia urbana, elaborado pelo gedgrafo Milton Santos em
seu livro O Espago Dividido (1979)'. De acordo com o pensador, o circuito inferior da
economia ¢ parte da economia urbana e caracteriza-se por atividades de menor escala, baixa

capitalizagdo, uso intensivo de mao de obra, e voltada, em grande parte, para a populagdo de

' O Espago Dividido: Os dois circuitos da economia urbana dos paises subdesenvolvidos de 1979 do gedgrafo
Milton Santos (originalmente, L'Espace Partagé: Les deux circuits de ['économie urbaine des pays
sous-développés, 1974), ¢ uma obra fundamental na formulacdo de uma teoria sobre o espago geografico e a
urbanizagdo nos paises periféricos e representa um marco na constru¢do de uma "economia politica da
urbanizagdo do Terceiro Mundo".
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baixa renda. Esse circuito inclui setores como o comércio ambulante, servigos informais,
pequenas oficinas e produgao artesanal; assim, este conjunto de atividades se contrapde — e ao
mesmo tempo complementa — o circuito superior da economia, que envolve grandes
empresas, transagoes financeiras sofisticadas e tecnologias avancadas, voltadas para a classe
alta e parte da classe média. Assim, ambos os circuitos estdo interligados, pois o circuito
inferior depende, direta ou indiretamente, das dinamicas do circuito superior para sobreviver e
o circuito inferior ¢ fundamental para a economia urbana, especialmente em momentos de
crise econOmica e desemprego, ao servir como alternativa para aqueles que nao conseguem se
inserir no mercado formal. Ainda que saibamos que a teoria dos dois circuitos da economia
urbana tenha sido proposta como uma alternativa critica as teorias da “formalidade”, varios
dos autores analisados se utilizam do bindmio formal/informal para analisar o trabalho nas
cidades dos paises periféricos, € em varias partes do texto optamos por manter esta

denominacao.

Nosso estudo fundamenta-se também na andlise de dados sobre apreensdes gerais e de
mercadorias confiscadas entre os anos de 2016 e 2024 disponibilizados pela CPTM, com o
propdsito de compreender a partir de sua variagdo em numeros reais, os fatores que
impulsionam e sustentam esse fendmeno, bem como sua relevancia na constituicdo do espago

urbano e na vida cotidiana dos trabalhadores precarios e da populagdo paulista.

Apbs sua reeleicdo em 2014, o governo Dilma Rousseff enfrentou turbuléncias
politicas que, somadas a medidas de contencdo do consumo, levaram a recessdo economica,
aliada a uma tendéncia econdmica neoliberal de carater mundial. Com isso, o desemprego
aumentou gradativamente, e os estratos mais baixos da populagao, especialmente nos grandes
centros urbanos, recorreram ao circuito inferior da economia urbana como alternativa para
gerar renda e manter o padrdo de consumo conquistado nos anos anteriores, como também

lembra Capelli (2017).

Ademais, a metropole enfrenta uma rede de transportes disfuncional e desigual cuja
organizacao urbana prioriza as areas centrais com maior infraestrutura, em detrimento da
infraestrutura de mobilidade urbana precaria nas periferias, que comporta a maioria dos
assalariados e trabalhadores precarios, ¢ que simultaneamente reproduz uma logica de
desigualdade de distribui¢ao e acesso fisico e espacial as melhores condigdes e oportunidades

de trabalho.
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Ao abordar essa tematica, busca-se evidenciar como o comércio ambulante reflete a
precarizagdo das condicdes de trabalho e a insuficiéncia de oportunidades no mercado formal,
a0 mesmo tempo em que se insere em uma logica propria de organizagdo da economia urbana,
especialmente para certos grupos e certos corpos. Portanto, a investigagao pretende contribuir,
modestamente, para o debate académico sobre a precariedade no espaco publico e na
metropole urbana, fornecendo subsidios para a formulacdo uma analise embasada da questao
e qui¢a de politicas publicas voltadas a regulamentacdo e ao reconhecimento dessa pratica

como parte legitimamente integrante da dindmica das cidades.
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CAPITULO 1: O TRABALHO PRECARIO A PARTIR DO CIRCUITO INFERIOR
DA ECONOMIA URBANA

1.1 O Recente Aumento da Informalidade no Brasil

O espaco urbano metropolitano assume novas formas e sofre mutacdes
sistematicamente, tanto na cidade de Sdao Paulo, quanto em outras cidades do Brasil ¢ da
América Latina. O processo historico de urbanizacao, industrializacao e crise fomenta novas
centralidades e novos espagos periféricos em todo o mundo, porém, na América Latina, estes
fendomenos possuem um carater diferente devido a sua posi¢do na divisdo internacional do

trabalho.

As formagdes nacionais da América Latina possuem trés caracteristicas principais cuja
relacdo ¢ intrinseca e funcionalista: no plano morfologico as cidades sao macrocefalicas; no
plano econdmico existe um setor terciario “inchado”; e no plano demografico had a
marginalidade (CASTELLS, 1973). As cidades macrocefalicas s3o marcadas pela
concentracdo excessiva de demanda e oferta de empregos, bem como de infraestrutura, em
detrimento de outras regides. Essa desigualdade espacial, especialmente evidente ao comparar
paises desenvolvidos e subdesenvolvidos, coloca o Brasil em uma posi¢do de predomindncia
do chamado circuito inferior da economia urbana, conceito definido por Milton Santos
([1979] 2004). Nesse contexto, destacam-se os subempregos € ocupacdes temporarias no setor
terciario, que absorvem a maior parte da populagdo economicamente ativa, enquanto o setor

industrial desempenha um papel menos expressivo.

Este contingente populacional fora do mercado de trabalho formal ndo ¢ propriamente
um exército industrial de reserva, pois a industrializagdo nos paises da periferia do
capitalismo nao ¢ um fendmeno intensivo como no “primeiro mundo”, tampouco a quantidade
e relevancia desse setor € suficiente para empregar a todos, colocando essa populacao, que
excede em muito o exército de reserva, numa situagdo marginal e extremamente precarizada

(SANTOS, [1979] 2004).

E possivel observar diversas formas de subsisténcia criadas ao longo do tempo pela

classe trabalhadora nao inserida no mercado formal de trabalho, sendo que o chamado setor
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terciario — que inclui o comércio e os servicos —, sempre foi a forca motriz da geracdo de
ocupagdes para esta populagdo de baixa renda das grandes cidades. Neste contexto, nota-se
um fendmeno relativamente novo que cresce de maneira exponencial nas grandes cidades

latinoamericanas: o comércio ambulante dentro dos equipamentos de transporte publico.

De acordo com Capelli (2017), a queda do crescimento econdmico brasileiro iniciada
no final do primeiro mandato do governo da presidente Dilma Rousseff, gerou uma grande
instabilidade politica, o que agravou ainda mais o momento recessivo pelo qual a economia
do pais se encontrava, refletindo diretamente no cenario econdmico geral e na oferta de
empregos. Numa relacdo dialética, a contradigdo existente na estrutura brasileira que
culminou no impeachment da entdo presidente, logo apds o inicio de seu segundo mandato,
ndo resolveu os problemas econdmicos e ainda assim, o Brasil continuou a trilhar o caminho
da recessdo econdmica em conjunto com a economia mundial. Este periodo de recessao
aumentou a taxa de desemprego no pais e consequentemente a taxa de informalidade no
mercado de trabalho, que nos paises subdesenvolvidos, apesar das crises, tende a se perdurar,
pois € o circuito inferior da economia urbana que fornece a maior quantidade de ocupacao
para a populacdo de baixa renda (SANTOS, [1979] 2004). A partir desse cenario, muitos
recém desempregados viram como alternativa de sustento o comércio ambulante, e ilegal,
realizado em varias partes da cidade (incluindo as dependéncias de vagdes das linhas de trem

e metro).

Acrescenta-se a este fator, o aumento da inflagdo e consequente elevagdo dos pregos
dos bens de consumo, que fez com que a entrada da populagdo ativa no circuito inferior da
economia urbana se tornasse uma das poucas alternativas de sobrevivéncia para os
trabalhadores metropolitanos — permitindo inclusive que a classe baixa mantivesse certo nivel
de consumo — devido ao seu reduzido poder aquisitivo. Soma-se a estes fatores que
poderiamos chamar de “macroecondmicos” aqueles ligados a praticidade de se adquirir bens
de consumo durante o tempo gasto na viagem do transporte publico. A variedade e a
quantidade de produtos ofertados contempla bem a demanda, e além dos precos baixos, para a
populacao de baixa renda usudria cotidiana do transporte publico em Sao Paulo a comodidade
e a otimizagdo do tempo gasto no trajeto sdo fatores essenciais para a manuten¢do desse tipo

de atividade.
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Concomitantemente a estes fendmenos, identificamos ainda que existe certa
ineficiéncia da fiscalizagdo dessa atividade, tendo em vista ser este um comércio ilegal
perante o poder publico, € que portanto, ndo poderia ocorrer dentro dos vagdes dos trens

metropolitanos.

Os vendedores ambulantes ou “marreteiros”, como sao conhecidos, fazem parte do
cotidiano da populacdo que utiliza o transporte publico na cidade de Sao Paulo,
principalmente nos trens da Companhia Paulista de Trens Metropolitanos - CPTM?. Eles
implementam um novo tipo de uso dos vagoes (e das infraestruturas do transporte publico),
transformando-os em areas para a realizacao de atividades de comércio tipicas do circuito
inferior da economia urbana; dito em termos populares, estes agentes econOmicos
transformam estas infraestruturas e objetos técnicos em um “shopping sobre os trilhos”, ou até
mesmo em uma espécie de “feira-livre”, onde quem anuncia mais alto e de forma mais

criativa obtém maior éxito nas vendas.

1.2 Uma Analise do Circuito Inferior da Economia das Cidades

Este fendmeno do comércio ambulante nos trens da cidade de Sao Paulo teve um salto
quantitativo com o aumento significativo de vendedores marreteiros’, € um salto qualitativo,
através da ampliacdo do perfil dos vendedores e da variedade de produtos ofertados. Se antes
o comércio restringia-se a bala, chocolate, d4gua e fones de ouvidos, atualmente ha também,
roupas, produtos de higiene e cosméticos, eletroeletronicos diversos, ferramentas, e
extraordinariamente, bebida alcodlica. Os vendedores, a medida em que conseguem os
produtos por um pre¢co mais baixo, geralmente oriundos de centros comerciais proximos ao
entorno das estacdes, de lojas atacadistas, lojoes populares, comércios locais pertos de suas

residéncias e em caso de eletronicos até na regido da Rua 25 de Marco*, podem repassa-los

2 A Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM) é uma sociedade de economia mista operadora de
transporte ferroviario vinculada a Secretaria dos Transportes Metropolitanos do Estado de Sdo Paulo. E
atualmente responsavel pela operacdo e manutenc¢do de cinco das sete linhas (Linhas 7, 10, 11, 12 e 13) do Trem
Metropolitano de Sao Paulo, além do Expresso Turistico. As linhas 8 e 9 passaram a ser operadas pela empresa
privada ViaMobilidade em 2022.

3 Marreteiro ¢ um termo regional para designar um vendedor ambulante, ou seja, um comerciante que vende
produtos de forma auténoma e itinerante.

* A Rua 25 de Margo é uma via publica na regido central da cidade de Sdo Paulo que abriga o maior centro
comercial da América Latina.
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muitas vezes a um prego menor que o usual para o consumidor final, e como o fluxo de
pessoas e de vendas ¢ bastante alto e baseado nessa rotatividade, a possivel apreensio de sua
mercadoria pode ndo gerar grandes prejuizos, fazendo ainda assim, valer o risco; ja as
mercadorias que sao apreendidas tém destinos por enquanto apenas especulados (CAPELLI,

2017, p. 68-69).

E desse modo que a populacio de baixa renda, pertencente a uma situagio de
marginalidade, encontra novas formas de se inserir e sobreviver no mercado de consumo. Para
Santos ([1979] 2004), ¢ na esfera do consumo que se distingue um dos fatores de
diferenciagdo estrutural dos paises desenvolvidos dos paises subdesenvolvidos: nos paises
desenvolvidos, todas as pessoas da classe trabalhadora tém acesso a praticamente todos os
bens que sdo produzidos, e nos subdesenvolvidos isso ¢ apenas um privilégio das classes
altas; dai a visdo dele de que “os pobres [...], sdo aqueles que ndo tem acesso, de modo
regular, aos bens de consumo corrente considerados como o minimo indispensavel numa certa

sociedade” (SANTOS, [1979] 2004, p. 47).

Ainda conforme Milton Santos ([1979] 2004), os dois circuitos da economia urbana
sdo advindos da modernizagdo tecnologica e para pensar a organizagdo temporal do espaco
geografico dos paises subdesenvolvidos € necessario ter em conta que houveram
“modernizacdes” no plural, assim a periodizagdo da histéria ¢ importante para uma analise
das modernizagdes sucessivas na qual o espaco periférico ¢ submetido, modernizagao esta que

. w o . . , .
pode ser caracterizada pela “generaliza¢do de uma inovagao vinculada de um periodo anterior

ou da fase imediatamente precedente” (SANTOS, [1979] 2004, p.31).

Pode-se dividir essas grandes revolucdes em cinco periodos: o primeiro periodo do
final do século XV até o final do século XVI; o segundo com fim no século XVIII; o terceiro
periodo que termina na segunda metade do século XIX; o quarto, que vai até¢ 1945-50; e o
quinto, no periodo atual. Como num sistema integrado, os polos centrais sao os difusores das
modernizagdes tecnoldgicas, que impdem aos espago subjacentes seu novo modo de
organizacao, sendo assim, a formagao do territorio ¢ uma jun¢do dos seguintes fatores: o
momento da intervencdo das primeiras forgas externas com os impactos sucessivos de outras
modernizagdes. Todo espaco tem portanto, de maneira singular, uma evolugdo baseada na

conjuncao de forcas externas vinda dos paises polos e das forgas ja existentes naquele espago.

16



A modernizagdo atual, caracterizada pelas criagdes do sistema tecnologico, ¢ definida
pelas grandes corporagdes e seus suportes necessarios, como a difusdo da publicidade e de
toda sorte de informagdes corporativas. Desse modo, o periodo atual se distingue pelo uso
mais intensivo da tecnologia por parte das firmas e dos paises hegemodnicos; € nos paises
subdesenvolvidos, a informagdo e o consumo sdo amplamente difundidos a partir do centro.
Como forcas de geragdo e dispersdo, ela forma a atual configuracdo do espago geografico.
Essa atualizacao do sistema de consumo foi acompanhada de uma deformagdo da estrutura de
consumo vigente, reduzindo as demandas dos produtos locais. Da mesma forma que criam
necessidades, as modernizagdes do Terceiro Mundo criam uma quantidade limitada de
empregos nao absorvidos pela industria e também pela agricultura, entdo a forg¢a de trabalho

que ndo para de aumentar influencia a criagdo de atividades de pequenas dimensodes. Portanto,

“a existéncia de uma massa de pessoas com saldrios muito baixos ou
vivendo de atividades ocasionais, do lado de uma minoria com rendas
muito elevadas, cria na sociedade urbana uma divisdo entre aqueles
que podem ter acesso de maneira permanente aos bens e servigos
oferecidos e aqueles que, tendo as mesmas necessidades, ndo tem
condigdes de satisfazé-las. Isso cria ao mesmo tempo diferencas
quantitativas e qualitativas no consumo. Essas diferenciagdes sdo a
causa e o efeito da existéncia, ou seja, da criagdo ou da manutengdo,
nessas cidades, de dois circuitos de produgao, distribui¢do e consumo
dos bens e servigos.” (SANTOS, [1979] 2004, p. 37)

Neste sentido, podemos definir o circuito superior da economia a partir das principais
entidades que o constituem. Ele ¢ formado fundamentalmente por grandes bancos, comércio e
industria de exportagdo, industria urbana moderna, servicos modernos, atacadistas e
transportadores, podendo eles dividirem-se como puros, impuros e mistos. Ja o circuito
inferior da economia urbana ¢ constituido essencialmente por formas de fabricagdo de
ndo-“capital intensivo”, pelos servicos ndo modernos fornecidos “a varejo e pelo comércio
nao moderno de pequena dimensao” (SANTOS, op. cit., 40). Os atacadistas e transportadores
por exemplo se enquadram no tipo do circuito superior e tem dupla liga¢do, sendo que o
primeiro além de estabelecer uma relagdo entre os dois circuitos pode ser também o proprio
comerciante ¢ o segundo ¢ um elemento integrante do circuito superior, do mesmo modo que

esta no topo do circuito inferior numa cadeira ampla de outros intermediarios.

Além dos seus fatores constituintes, os circuitos sdo definidos também pelo conjunto

de atividades realizadas em determinado contexto e pelo setor da populagdo que se liga a ele
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essencialmente pela atividade e pelo consumo. Em tese, todas as populagdes podem consumir
e trabalhar nos dois circuitos, mas num geral, as classes altas consomem no circuito superior,
as classes baixas consomem no circuito inferior e a classe média em ambos os circuitos. Uma
especificidade do circuito inferior ¢ que os individuos que nele consomem nao sdo forg¢a de
trabalho exclusiva dele, podendo ocasionalmente vender sua forca de trabalho no outro

circuito.

Duas caracteristicas fundamentais para serem definidos os dois circuitos sdo suas
diferencas de fecnologia e organizagdo constitutivas. Enquanto o circuito superior usa de
tecnologia de alto nivel, como o “capital intensivo” imitativo, o circuito inferior ¢ baseado no
“trabalho intensivo™ criativo. O superior ¢ beneficiado pelo crédito bancéario e pelo apoio
estatal; produz grande volume de mercadorias; seus pre¢os sdo na maioria pré-fixados; ¢é
realizado investimento em caras publicidade induzindo a necessidade de compra; e garante
em sua maioria empregos estaveis € com remuneragdo acima do salario minimo. Por outro
lado, o circuito inferior € suprido pelo crédito individual para o giro de capital liquido; opera
com numeros pequenos de mercadorias; seus pregos sofrem grande variagdo; e conta com a
criatividade de divulgacdo e possuindo uma clientela fiel baseada na confianca das micro
relagdes; depende também da demanda de compra ja instituida apoiando-se no consumo; e
impera a remuneracdo baixa e variavel e a alta rotatividade, mas sendo o principal fornecedor
de ocupagdo para a populagdo pobre e para os imigrantes. H4 também no circuito inferior a
reutilizagdo de bens durdveis, cristalizada nas atividades de conserto de roupas e aparelhos.
Outro ponto ressaltado por Santos € que “as atividades do circuito superior usufruem ou
indiretamente da ajuda governamental, enquanto as atividades do setor inferior ndo dispdem
desse apoio e frequentemente sdo mesmo perseguidas e, como no caso dos vendedores

ambulantes em numerosas cidades” (SANTOS, [1979] 2004, p.47).

Para uma andlise pertinente sobre o tema, ¢ importante historicizar certas etapas e
aspectos das dinamicas do circuito inferior da economia no Brasil. De acordo com Marina
Montenegro (2013), desde a segunda metade dos anos 1980, o mercado de trabalho brasileiro
tem experimentado uma série de mudancas negativas, especialmente nas metropoles.
Observa-se uma forte redu¢do do emprego formal, um aumento dos empregos sem registro e
das ocupacdes ndo assalariadas, além de uma deterioragdo das condi¢des e das relagdes de

trabalho. E este cendrio ¢ mais acentuado nas areas urbanas, onde a pobreza tem se tornado
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cada vez mais um fendmeno tipicamente metropolitano. Entre 1992 e 2004, a participagdo dos
pobres nas d4reas urbanas e metropolitanas aumentou significativamente, enquanto a
participagdo dos pobres nas areas rurais diminuiu. Na década de 1990, a maior parte das novas
ocupagoes nas metropoles foi gerada por micro e pequenas empresas, caracterizadas por baixa
capitalizacdo e baixa produtividade. Ja dentre os anos de 1996 e 2002, o nimero de
microempresas no Brasil quase dobrou, representando 93,6% do total de empresas em 2002 e
gerando uma quantidade significativa de trabalho, no entanto, essas microempresas oferecem,

em sua maioria, empregos precarios (MONTENEGRO, 2013, p.36-37).

Para Montenegro (2013), o aumento das micro e pequenas empresas € das ocupacdes
oferecidas por elas estd ligado a expansao do circuito inferior da economia, que envolve todas
as formas de trabalho que geram renda com baixo capital e baixa organizagdo e que tem se
ampliado e diversificado, especialmente em grandes cidades como Sao Paulo, onde os
micronegocios proliferam. As atividades do circuito inferior incluem comércio de alimentos,
vestuario, reparacao de veiculos, servigos de beleza, entre outros, e tais negdcios muitas vezes
utilizam tecnologias obsoletas ou de segunda mao, mas também tém acesso a novas
tecnologias devido a banalizacdo do consumo de itens modernos entre as classes populares.
Portanto, a relagdo entre os circuitos inferior € superior marginal ¢ complexa, com o primeiro
utilizando tecnologias acessiveis € o segundo beneficiando-se da modernizagdo e da
globaliza¢do®. Essa intera¢do revela a participag@o ativa dos mais pobres nas varidveis chave
do periodo em questdo, como o crédito e o consumo, embora de maneiras diferentes dos

agentes hegemonicos.

A publicidade e a diversificacdo dos servigos sdao estratégias comuns no circuito
inferior, onde os pequenos negocios frequentemente combinam varias atividades para
maximizar suas fontes de renda. A globalizacdo e a financeiriza¢do também influenciam esse
circuito com a proliferagdo de formas de pagamento modernas como cartdes de deébito e
crédito e pix. E ¢ essa variedade de atividades no circuito inferior em S3ao Paulo que
demonstra como a cidade abriga tanto a modernidade quanto praticas tradicionais e informais

de trabalho a medida que esse circuito continua se expandindo e se adaptando as condigdes

5 O circuito superior marginal ¢ uma maneira de organizacdo do circuito superior que utiliza de formas de
producdo menos modernas no carater tecnoldgico e organizacional. Para Santos ([1979] 2004, p.103), “o circuito
superior marginal pode ser o resultado da sobrevivéncia de formas menos modernas de organizagdo ou a resposta
a uma demanda incapaz de suscitar atividades totalmente modernas [...].”.
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econdmicas e sociais atuais, revelando uma dindmica complexa e resiliente entre os diferentes

segmentos da economia urbana, como afirma ainda a autora,

“o circuito inferior continua a fazer uso de tecnologias obsoletas ou
tradicionais; mas, por outro lado, no periodo atual, amplia-se a possibilidade
do uso de técnicas relativamente modernas, embora os objetos que chegam a
este circuito ja se encontrem relativamente ‘superados’ pela producdo
acelerada de novos objetos e pela obsolescéncia planejada do circuito
superior.” (MONTENEGRO, 2013, p. 39)

Maria Laura Silveira (2013), nos traz uma analise sobre a globalizag¢do e seu impacto
na organizac¢do e funcionamento das cidades e nos dois circuitos. Para ela, o sistema técnico,
influenciado por contetdos cientificos, informacionais e financeiros, permite a ocupagao de
novas areas para a producao e centraliza o poder politico em poucos pontos do territorio. Esse
circuito superior, controla o territdério nacional e se distancia das atividades cotidianas das
cidades, enquanto a agricultura moderna e a industria dispersa exigem servigos urbanos
especializados. Com a aceleragao da urbanizac¢do, aumenta-se a populagdo urbana assim como
as demandas materiais e imateriais para suprir estas atividades modernas, como técnica,
propaganda, administragdo, logistica, exportagdo e financas, que fortalecem seletivamente o

circuito superior nas grandes e médias cidades.

O circuito superior marginal desempenha um papel importante na economia urbana,
ele engloba atividades econOmicas que estdo conectadas a setores mais avangados
tecnologicamente, mas que ocupam posigoes periféricas no mercado global ou nacional. Tais
atividades obtém lucros modestos e tém pouca capacidade de competicdo direta com atores
hegemonicos, as grandes corporagdes. Entretanto, a cooperacdo entre essas atividades ¢
fundamental para a sobrevivéncia da economia, pois dependem de redes locais, como
pequenas ¢ médias empresas que atuam no mercado interno. A desigualdade no valor do
trabalho ¢ evidenciada também pelo papel do poder publico, que atua como um mediador, por
vezes oferecendo incentivos a existéncia de pequenas e médias empresas ou entdo priorizando

as politicas para as corporagdes hegemonicas (SILVEIRA, op. cit.).

A economia do circuito inferior, desenvolvida pela insatisfagdo das demandas da
economia hegemonica e pelo desemprego estrutural, cria entdo oportunidades de trabalho e
consumo de bens e servigos de menor valor agregado. Assim, a contiguidade no circuito

inferior da economia urbana permite uma certa socializacdo dos fatores de producdo, embora

20



seja dependente da ordem espacial ditada pelos oligopolios. As desigualdades técnicas e
politicas entre os agentes revelam que a cidade ¢ uma manifestagdo da economia
oligopolizada e um meio para a oligopolizacdo da economia. Esse processo ¢ dindmico e
contraditorio, redefinindo as divisdes territoriais do trabalho. Dessa forma, a pobreza
estrutural e a resisténcia sdo discutidas como elementos centrais na cidade contemporanea,
que ¢ vista, portanto, como um “espago dividido”, porém compartilhado, onde as divisdes
territoriais do trabalho coexistem e onde as novas possibilidades técnicas e politicas podem

indicar caminhos para o futuro. Nas palavras de Silveira (2013, p. 69):

“O papel do consumo ¢ fundamental, ensejando
concomitantemente o acesso aos novos bens, a obediéncia as
normas ¢ o endividamento. Assim, enquanto os agentes do
circuito inferior aumentam seus consumos mercantis — em parte
pela diminuicdo dos papéis sociais do Estado — véem crescer
suas dividas e suas limitagdes de acesso aos bens de direito
comum. No momento em que os pobres incorporam nao poucas
variaveis do periodo, aumentam sua participagdo na divisdo do
trabalho hegemonica, compartilhando ainda mais a cidade, mas
ndo superam a escassez. E a produgio de pobreza estrutural que
reafirma a existéncia desse espaco dividido.”

Sendo assim, podemos considerar o comércio ambulante dentro dos trens ndo apenas
como fruto da precariedade do trabalho e do papel do pais na divisdo internacional do
trabalho, mas também como uma forma de resisténcia a qual os sujeitos trabalhadores

encontraram e criaram seus meios para a reprodugao da vida material.

Em Sao Paulo, a maior metrépole brasileira, o circuito inferior se entrelaga de maneira
evidente com o sistema de transportes, especialmente em duas dimensdes: a mobilidade dos
trabalhadores e consumidores desse circuito € o uso dos espacos de transporte como
ambientes de comercializacdo. Assim, os trabalhadores do circuito inferior, como vendedores
ambulantes e entregadores autonomos, dependem intensamente da infraestrutura de transporte
publico — oOnibus, trens e metros — para acessar mercados consumidores, adquirir
mercadorias e realizar suas atividades econdmicas. Os proprios espagos de transporte, como
estacdes, terminais e pontos de 6nibus, tornam-se arenas de expressao econdmica, servindo de
palco para a venda de produtos, prestagdo de servigos e outras praticas caracteristicas do

circuito inferior.
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Além disso, a expansdo do sistema de transporte publico em Sao Paulo impacta
diretamente as dinamicas do circuito inferior. A chegada de novas linhas de metr6 e
corredores de Onibus, por exemplo, ndo apenas conecta areas periféricas ao centro, mas
também redistribui as oportunidades econdmicas, permitindo a ampliagdo de mercados para
trabalhadores autonomos e pequenos empreendedores. Em contrapartida, as transformagdes
urbanas associadas a esses projetos, como processos de gentrificagdo ou reorganizacio
espacial, podem excluir ou marginalizar trabalhadores do circuito inferior, deslocando-os para

areas ainda menos acessiveis ou rentaveis.

A precariedade que marca o circuito inferior, aliada a complexidade do sistema de
transporte de S@o Paulo, também revela tensdes sociais e econOmicas. A presenca de
vendedores ambulantes nos vagdes de trem ou plataformas de metro, por exemplo, pode ser
interpretada tanto como um reflexo da precariedade econdmica quanto como uma estratégia
de sobrevivéncia em um espaco publico altamente dinamico. Essa pratica, muitas vezes
combatida pelas autoridades sob justificativas de ordem e seguranca, ¢, na verdade, parte
integrante da economia urbana e da experiéncia cotidiana de grande parte da populagdo
paulistana. Portanto, a interacdo entre o circuito inferior da economia urbana e os transportes
em Sao Paulo ¢ um exemplo evidente de como infraestrutura e praticas econdmicas populares
se moldam mutuamente, numa relagdo que exige abordagens integradas e politicas publicas
que reconhegcam a importincia do circuito inferior ndo apenas como expressdo da
desigualdade, mas também como parte essencial da vitalidade econdmica e social da

metropole.
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CAPITULO 2: O CIRCUITO DE TRANSPORTES NO BRASIL

2.1 A Mobilidade Desigual Brasileira

De acordo com Zandonade e Moretti (2012), o sistema de mobilidade nas metropoles
brasileiras, especialmente em Sao Paulo, reflete desigualdades sociais e ambientais profundas,
resultantes do modelo de urbanizagdo desigual, modelo esse cuja infraestrutura urbana ¢
marcada pela priorizacdo do automodvel individual, em detrimento do transporte publico,
criando um padrdo de acessibilidade desigual, em que situagdo ¢ agravada pelo aumento da
poluicdo, congestionamentos, e pela inadequagdo dos espagos publicos, que revela a

ineficiéncia do sistema vidrio e o impacto negativo no meio ambiente.

A urbanizacao dispersa e a metropolizacao, intensificadas a partir da segunda metade
do século XX, transformaram o sistema de mobilidade em elemento estruturador do tecido
urbano acentuando a segregacao socioespacial, com periferias precérias de baixa renda e areas
auto-segregadas para classes altas, além de ampliar as distancias cotidianas, dificultando o
acesso das populagdes mais pobres as oportunidades econdmicas e sociais. A desigualdade
ambiental urbana esta intrinsecamente ligada ao sistema de mobilidade e a apropriagdo
desigual do solo, a valorizagdo imobilidria, por exemplo, historicamente orientada pela
proximidade de infraestrutura urbana, deu lugar a logica da acessibilidade, consolidando a
associagdo entre investimentos publicos e interesses privados no planejamento urbano, o que
reforca um ciclo de desigualdades: areas de maior infraestrutura atraem investimentos,
enquanto regides menos favorecidas permanecem negligenciadas (ZANDONADE, 2012,

p.78-79).

A dinamica metropolitana evidencia a interdependéncia entre moradia, trabalho,
transporte € mobilidade, compondo um sistema integrado de desigualdades, onde melhorar a
mobilidade urbana requer agdes que considerem as inter-relagdes desses fatores, promovendo
inclusdo social e sustentabilidade ambiental, evitando inclusive solugdes isoladas que possam

acentuar as desigualdades existentes.

Desde a década de 1990, as metropoles brasileiras tém vivenciado um aumento

expressivo no uso de automoveis, reforcando um circulo vicioso que combina a desigualdade
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da urbanizacdo e a degradacdo dos espacos publicos. Este fenomeno ¢ particularmente
evidente em Sdo Paulo, onde a maior densidade populacional encontra-se em areas afastadas
dos centros de emprego, gerando grandes fluxos de deslocamento em direcdo as areas centrais
e, apesar de o transporte coletivo ser a principal forma de deslocamento para a maioria, sua
precariedade, aliada ao aumento constante da frota de automdveis particulares, compromete
sua eficiéncia e qualidade. Assim o transporte publico, em sua maioria composto por Onibus,
compete diretamente com os automoveis no espaco viario, tornando-se extremamente

vulneravel ao aumento do nimero de carros nas ruas. Para Zandonade (2012, p.83-84),

“O padrao de mobilidade desigual segue a l6gica do processo de
urbanizacdo da metrdpole. Para os lugares mais precarios, com
pouca infraestrutura, o atendimento do transporte publico
também ¢ precério. Entdo, quando o cidaddo vé a oportunidade
de aumentar a sua mobilidade e seu conforto a partir da
aquisi¢do do carro, mesmo que isto comprometa boa parte de
seu or¢camento familiar, ele o faz. Com um pequeno aumento da
renda individual, aliado a facilidades de financiamento e
reducdo do prego final dos automoveis, como aconteceu nos
ultimos anos, aumenta também a posse e utilizacdo do
automoével como opgao de mobilidade.”

Para as classes sociais mais altas, o transporte publico ndo ¢ sequer considerado uma
op¢ao, enquanto a classe média encara a posse de um automével como um simbolo de
conquista pessoal. J& o desejo por mobilidade individual € alimentado por uma combinagdo de
fatores: melhores condi¢des de financiamento, reducdo de precos dos automodveis e a
percepcao de conforto e prote¢do que o carro oferece frente ao caos urbano. A realidade, no
entanto, ¢ que esse aumento no uso de automoveis agrava os congestionamentos, encarece o
transporte publico, diminui sua frequéncia e eleva o tempo e o desconforto dos trajetos, numa
urbanizagdo desigual cuja priorizagdo historica do transporte individual geram um ambiente
urbano poluido, hostil e que penaliza quem “mais sofre os efeitos da op¢ao pelo automovel é
aquele que nao possui automoédvel, que anda a pé, de bicicleta, e transporte publico”

(ZANDONADE, 2012, p. 85).

A logica de planejamento urbano predominante, influenciada por modelos
norte-americanos da década de 1950, priorizou o fluxo de veiculos em detrimento do
transporte coletivo e as solugdes baseadas na ampliacdo da infraestrutura vidria, como

construgdo de viadutos e alargamento de ruas, demonstraram ser paliativas, servindo apenas
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para reforcar o modelo de mobilidade centrado no carro. Incentivos a industria
automobilistica e o sucateamento dos servigos publicos nas décadas de 1980 e 1990
consolidaram um sistema que agrava a desigualdade social e territorial. E desse modo, os
moradores de areas periféricas, onde a infraestrutura de transporte ¢ insuficiente, dependem
de deslocamentos mais longos e precdrios, enquanto o transporte coletivo em 4reas
valorizadas atende principalmente as classes de renda mais alta, onde o prego da terra nas
proximidades de estacdes de metrd ou eixos rodovidrios evidencia a exclusdo social: os
pobres sdo afastados em direcdo a areas de menor acessibilidade (ZANDONADE, 2012,
p.86).

O modelo atual de mobilidade urbana também ¢ marcado pela violéncia. Dados
indicam que pedestres e usuarios de transporte publico sdo as principais vitimas de acidentes e
da poluicdo do ar, enquanto motoristas de automdveis se beneficiam de maior conforto e
seguranca relativa, e essa desigualdade também se reflete na ocupacao do espago urbano:
veiculos particulares, mesmo transportando menos pessoas, consomem muito mais espago por
ocupante do que 6nibus ou metr6. No entanto, ha uma possibilidade de romper esse circulo
vicioso por meio da reducao significativa do uso de automoéveis particulares, pois com menos
carros nas ruas, o transporte coletivo ganharia eficiéncia e velocidade, reduzindo custos e
incentivando sua utilizacdo por uma parcela maior da populagdo. A melhoria no servico,
aliada a expansdo das redes de transporte publico e a integragdo entre diferentes modalidades,
poderia gerar um circulo virtuoso, beneficiando tanto a mobilidade quanto a qualidade de vida
urbana, mas para que isso acontega, ¢ necessario repensar o espaco urbano como um bem
social e coletivo, priorizando investimentos que reduzam a desigualdade de acesso a

mobilidade.

Numa andlise detalhada sobre a metodologia de avaliagdo da adequagdo dos servicos
de transporte publico, aplicada a cidade de Belo Horizonte no estado de Minas Gerais, € com
foco nas areas mais vulneraveis social e economicamente, Gomide et al. (2006) utilizam
fatores como capacidade de pagamento, frequéncia, distdncia de caminhada e lotagdo dos
veiculos, destacando que os indices mais baixos sdo encontrados, em sua maioria, nas regides
periféricas e em algumas areas centrais, devido tanto a incapacidade de pagamento dos
usudrios quanto a existéncia de barreiras de acessibilidade fisica, para fazer um panorama do

servigo publico de transporte na metropole mineira. De acordo ainda com Gomide et. al.
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(2006, p.8), o conceito de “servico adequado”, previsto na legislagdo brasileira,
especificamente na Lei de Concessdes de Servigos Publicos (Lei n® 8.987/95)°, é contemplado
critérios como regularidade e continuidade do servigo; eficiéncia; seguranca; atualidade do
servico e equipamento; generalidade, ou seja, ser acessivel a0 maior nimero de usudrios;
cortesia ou tratamento respeitoso ao usudrio; e tarifas modicas para os servigos publicos. No
transporte publico, esses critérios traduzem-se em requisitos técnicos e operacionais que
garantam acesso, qualidade e custo compativel com a renda dos usudrios e seguindo um
padrao internacional, o servico de transporte ¢ considerado adequado quando ¢ acessivel
financeiramente e fisicamente, e disponivel, aspectos frequentemente negligenciados no

Brasil, especialmente para populagdes de baixa renda.

A acessibilidade financeira esta relacionada ao custo do transporte em relacdo a renda
do usuério, afetando diretamente sua capacidade de pagamento; a disponibilidade refere-se a
oferta de linhas, frequéncia e confiabilidade do servigo, com destaque para a caréncia de
horarios noturnos e de fim de semana em areas periféricas; ja a acessibilidade fisica aborda a
proximidade de pontos de embarque e a adaptacdo do sistema as necessidades de grupos
vulnerdveis, como idosos e pessoas com deficiéncia; e a aceitacdo envolve aspectos subjetivos
da qualidade, como o conforto, a limpeza e a seguranga, diretamente impactados pela
percepcao do usudrio e pelas condigcdes do servigo. Algumas pesquisas destacam a relevancia
de indicadores para mensurar e avaliar a adequagdo do transporte publico especialmente em
areas urbanas marcadas pela pobreza, e tais indicadores, como no caso de Belo
Horizonte/MG, revelam que areas periféricas enfrentam maiores dificuldades em todos os
critérios, com maior vulnerabilidade em regides de favelas e bairros pobres, problemas como
superlotacdo, inseguranga e auséncia de infraestrutura adequada prejudicam

significativamente a mobilidade urbana e a qualidade de vida (GOMIDE, 2006, p. 9).

r

Diante desse cenario, ¢ essencial desenvolver metodologias para monitorar e
aperfeigoar a oferta de transporte publico. H4 uma proposta de indice-sintese de transporte

adequado inspirado no Indice de Desenvolvimento Humano - IDH’, que considera atributos

® A Lei de Concessdes de Servigos Publicos (Lei n® 8.987/95) regula a concessdo e permissdo da prestagdo de
servigos publicos no Brasil, conforme o artigo 175 da Constitui¢do Federal. Ela estabelece as diretrizes para a
formalizag@o do contrato de concessdo, que pode incluir a execucdo de obras publicas, e trata de aspectos como a
relag@o entre o poder publico e o concessionario, direitos dos usuarios e responsabilidades das partes.

70 Indice de Desenvolvimento Humano (IDH) ¢ uma medida que avalia o progresso em trés dimensdes bésicas
do desenvolvimento humano: expectativa de vida, educacdo (incluindo a média de anos de escolaridade e anos
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valorizados pelas populagdes de baixa renda e que permite mapear desigualdades e subsidiar
politicas publicas que priorizem melhorias nos servigos para os mais necessitados,
contribuindo para a reducdo das disparidades urbanas e o fortalecimento da inclusdo social,
essa analise ressalta a importancia de dados geoespaciais para identificar areas de exclusao
social e desigualdade na oferta de servigos publicos, permitindo a formulagdo de politicas

mais eficazes.

Um ponto central ¢ a questao econdmica, uma vez que a capacidade de pagamento dos
usudrios tem grande impacto na acessibilidade ao transporte publico € o aumento das tarifas,
frequentemente acima da inflagdo, contrasta com a queda da renda média da populagdo, o que

tem agravado a exclusdo, especialmente nas periferias:

“as pesquisas revelaram que a populagdo mais pobre das
grandes metropoles brasileiras (com renda mensal familiar
abaixo de trés salarios minimos) estd sendo privada do acesso
aos servigos de transporte publico — um servico essencial, de
acordo com a Constituicdo Brasileira. Tal situagdo resulta em
baixos indices de mobilidade urbana para os mais pobres,
provocando sérios problemas nos deslocamentos destes para os
locais de trabalho e no acesso as oportunidades da cidade,
principalmente emprego e lazer. Conforme Gomide (2003), a
privacdo do acesso ao transporte ¢ um dos fatores de
segregacdo socioespacial dos mais pobres e, portanto, uma
barreira a inclusdo social.” (GOMIDE, 2006, p.10)

Os autores propdem politicas publicas para enfrentar os desafios identificados, como a
reducdo dos custos operacionais por meio de licitagdes competitivas, que podem resultar em
tarifas mais acessiveis e a necessidade de conceder auxilios diretos, como vales ou passes,
para garantir o acesso dos segmentos mais vulneraveis, especialmente aos desempregados e
aos trabalhadores informais, que ndo t€m direito ao vale-transporte. Uma outra proposta
relevante ¢ o aumento da participagdo social na avaliacdo e definicdo dos servigos,
envolvendo as comunidades na determinagdo da qualidade e quantidade da oferta, com

incentivos para operadores que atendam areas criticas. Segundo eles:

“Por conta das altas despesas com tarifas, muitas pessoas que
estdo desempregadas ficam impossibilitadas de sair a procura de
trabalho. Esta talvez seja a pior faceta da inadequagdo dos
servicos de transporte publico nas grandes metropoles

esperados de escolaridade) e renda. O IDH varia de 0 a 1, onde valores mais proximos de 1 indicam maior
desenvolvimento humano, enquanto valores proximos de 0 refletem um menor desenvolvimento.
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brasileiras. Para os que tém emprego, porém no mercado
informal, as viagens cotidianas para o local de trabalho também
representam um alto custo, fazendo com que muitas se
desloquem igualmente a pé¢. Como mostra Gomide (2003), a
partir dos microdados da Pesquisa Nacional por Amostra de
Domicilios (Pnad) do IBGE, o beneficio do vale-transporte
perdeu sua eficacia social de garantir os deslocamentos
casa-trabalho-casa para os mais pobres, uma vez que s6 recebe
o beneficio quem tem carteira de trabalho assinada — uma
minoria dos trabalhadores brasileiros de baixa renda.”
(GOMIDE, 2006, p. 11)

No que diz respeito ao metr6 de Belo Horizonte, embora este apresente uma
participacdo reduzida na rede de transporte, as simulagdes realizadas indicam que sua
expansao e integragdo tarifaria podem gerar melhorias significativas na acessibilidade e na
qualidade do sistema como um todo. Por fim, conclui-se que a metodologia aplicada ¢ eficaz
para identificar areas criticas e subsidiar politicas publicas voltadas para a melhoria do
transporte coletivo junto a uma divulgacdo periddica dos resultados da analise que pode
fortalecer a participagdo da sociedade organizada e das comunidades, auxiliando na defini¢ao

de prioridades e na fiscalizacdo das acdes dos gestores publicos.

Segundo Gongalves et al. (2013), a desigualdade manifesta-se em multiplas
dimensdes, como 0 consumo, acesso a servigos publicos e a mobilidade urbana. No contexto
urbano, ela resulta frequentemente da ma distribuicdo de renda e da caréncia de politicas
habitacionais adequadas, promovendo a exclusdo social e a imobilidade, principalmente entre

populacdes de baixa renda que dependem de transporte publico. Assim,

“uma de suas consequéncias ¢ a exclusdo social que, segundo
Castells (2009), resulta do afastamento progressivo do
individuo da sociedade por meio de rupturas consecutivas com
a mesma. No caso de populagdo pobre, que tipicamente
depende do transporte publico para ter acesso aos equipamentos
urbanos que se distribuem ao longo do territorio, esta ainda
pode sofrer da imobilidade, isto é: ter dificuldade de acesso aos
servicos essenciais e de conseguir emprego (Motte-Baumvol e
Nassi, 2012).” (GONCALVES, 2013, p.38)

Na América Latina, a urbanizagdo desordenada intensificou desigualdades, criando

areas metropolitanas marcadas por infraestrutura precaria, violéncia e segregacdo espacial e

no Brasil, o déficit habitacional e o crescimento das periferias metropolitanas destacam a
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urgéncia de politicas que integrem transporte e habitagdo, “isso pode ser confirmado pelo
Censo do IBGE (2010), que aponta que a populacdo das principais regides metropolitanas
cresceu de 25% a 90% a mais que os respectivos municipios sede, com excecao do Rio de

Janeiro” (GONCALVES, 2013, p. 39).

O transporte publico desempenha um papel central na inclusdo social, mas enfrenta
desafios devido a concentracdo de empregos em dreas centrais e a dispersdao urbana
impulsionada pelo uso do automovel, assim, modelos de integracdo entre transporte e uso do
solo, como os sistemas ferrovidrios em paises desenvolvidos, sdo exemplos de como atenuar
desigualdades e melhorar a mobilidade urbana. No Brasil, investimentos recentes buscam
revitalizar o transporte ferrovidrio e criar redes integradas para atender a populagdo de baixa
renda, promovendo inclusdo e sustentabilidade. O sucesso de tais iniciativas depende de
compreender a relacdo entre infraestrutura de transporte e caracteristicas socioeconOmicas
locais com estudos que destacam a importancia de equilibrar a demanda e a oferta de
transporte em estagdes ferrovidrias, que funcionam como noés de acesso e polos urbanos.
Nesse sentido, a integracdo de politicas urbanas e transportes pode reduzir a exclusdo social e

ampliar as oportunidades para populacdes destavorecidas (GONCALVES, 2013, p. 41).

O Censo Demografico realizado pelo IBGE® em 2010 revelou que o Brasil possui
6.329 favelas, com 3.224.529 domicilios distribuidos entre elas (GONCALVES, 2013, p. 45).
Considerando que uma favela ¢ definida como um aglomerado subnormal com mais de 509
unidades domiciliares, ela pode ser vista como um Polo Gerador de Viagens (PGV)’, com
base em estudos e legislagdes municipais que determinam que empreendimentos residenciais
com mais de 200 unidades habitacionais podem ser classificados como PGVs. Outro fator
importante a ser considerado ¢ a localizagdo das favelas. De acordo com Davis (2006 apud
Gongalves, 2013, p.45), as favelas podem ser classificadas como pertencentes ao nticleo
metropolitano ou a periferia das cidades. No contexto das cidades dos paises pobres, aquelas

situadas no nucleo metropolitano variam entre 17% e 34% do total de favelas, enquanto as

% O Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE) ¢ uma entidade publica da administragdo federal do
Brasil, criada em 1934 cujo principal objetivo ¢ a producdo e disseminacdo de informacdes estatisticas e
geograficas, essenciais para o planejamento e a execugdo de politicas publicas.

? Os Polos Geradores de Viagens (PGVs) sdo locais ou instalagdes que realizam atividades em grande escala,
atraindo pessoas para sua area de influéncia. Os exemplos incluem centros comerciais, universidades, grandes
empreendimentos residenciais ¢ estacdes de transportes. O que ¢ um PGV. Rede Ibero-Americana de Estudo

em Polos Geradores de Viagens, Rio de Janeiro. Disponivel em:
http:/redpgv.coppe.uftj.br/index.php/pt-BR/conceitos/o-que-e-um-pgv. Acesso em: 15/01/2025.
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localizadas na periferia representam entre 66% e 83%. No Rio de Janeiro, 23% das favelas
estdo no nucleo metropolitano e 77% na periferia. Essa diferenciacdo ¢ importante porque,
quando o transporte publico ¢ deficiente, a imobilidade tende a ser maior nas favelas da
periferia, o que aumenta a relevancia dos trens como meio de transporte, uma vez que eles

atendem melhor as viagens de média a longa distancia.

A diversidade de tipologias residenciais nas favelas ¢ grande e varia de acordo com as
condi¢des geograficas, politicas, ambientais e sociais, a classificacdo dessas tipologias ¢
fundamental para entender as taxas e os modelos de geracdo de viagens, embora no Brasil, a
modelagem da demanda de viagens em areas residenciais, especialmente nas favelas, seja um
tema recente. Nao existem muitas pesquisas ainda sobre a geragdo de viagens nessas
comunidades, mas ha indicios de que sua presen¢a pode influenciar diretamente as taxas de
embarque e desembarque, porém de acordo com Pereira (2011, apud Gongalves, 2013), as
favelas tém um grande potencial para atrair viagens, principalmente para os centros urbanos,

onde as condicdes de trabalho e infraestrutura sdo mais adequadas.

Com o tempo, o uso das estacdes ferrovidrias foi alterado, pois no inicio, as viagens
eram realizadas a pé, com as moradias mais proximas das estacdes, devido a ocupacio
concentrada, porém com a implementacdo de linhas alimentadoras e a instalacdo de novos
equipamentos urbanos nas proximidades das estacdes, a mobilidade passou a ser mais
dependente de usudrios que utilizam Onibus, carros e bicicletas. Essas op¢des de transporte
exercem uma grande influéncia sobre as taxas de embarque e atraem atividades para as
estagdes. No Brasil, iniciativas como o Teleférico do Alemdo no Rio de Janeiro'®, que conecta
a favela ao sistema ferroviario, indicam que essa integracdo pode aumentar as taxas de
embarque nas estagdes de integracdo, como observados também em outras comunidades do

Rio de Janeiro.

A andlise das fungdes exercidas pelas estagdes ferroviarias ajuda a entender seu papel
dentro do sistema de transporte urbano, no entanto, ¢ necessario avaliar os fatores locais que
influenciam diretamente as taxas de embarque, como o uso do solo, os aspectos

socioecondmicos e a acessibilidade ao sistema ferroviario. Dessa maneira, as pesquisas de

O Teleférico do Aleméo ¢ um sistema de teleférico instalado nas comunidades do Complexo do Alemio,
situado na Zona Norte da cidade do Rio de Janeiro. O sistema entrou em operagdo no dia 7 de julho de 2011 e foi
operado pelo Consorcio Rio Teleféricos até 14 de outubro de 2016.
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campo e modelos matematicos sdo ferramentas essenciais para avaliar esses aspectos, ja em
relacdo as favelas, além da exclusdo proporcionada pela distdncia, pelos custos e pela
superlotagdo dos transportes publicos, ha uma caréncia de servicos essenciais nas
proximidades, o que agrava ainda mais o isolamento social e a mobilidade limitada dos

moradores.

A interacdo entre a estagdo ferrovidria e o uso do solo ¢ um dos principais fatores que
determinam a demanda de viagens. A densidade de residéncias e empregos nas proximidades
das estagdes, bem como a qualidade do transporte, sdao determinantes essenciais na
atratividade do sistema ferroviario; contudo, fatores como a distancia, a politica tarifaria, a
acessibilidade e a integragdo com outros modais de transporte também desempenham um
papel importante. Além disso, a qualidade do servico, a imagem da estagdo e a conectividade
com os modais alimentadores, como Onibus e bicicletas, afetam diretamente a demanda pelo

transporte ferroviario (GONCALVES, 2013, p 50).

No caso das favelas, a sua proximidade com as esta¢des ferrovidrias pode impactar a
taxa de embarque e desembarque, principalmente se as condi¢cdes de acesso a estagdo forem
limitadas ou se a populagdo local estiver isolada, desse modo, a presenga de comunidades de
baixa renda pode influenciar a taxa de embarque de maneira negativa, uma vez que o custo do
transporte pode ser um fator de exclusdo. Entretanto, quando as favelas estdo localizadas
proximas as estacdes e a infraestrutura de transporte ¢ adequada, elas podem contribuir
significativamente para o aumento da demanda, funcionando de maneira similar aos bairros

operarios das cidades industriais (GONCALVES, 2013, p 53).

Ainda de acordo com Gongalves (2013, p. 58), investigar o impacto das favelas na
mobilidade e nas taxas de embarque ¢ crucial, especialmente em cidades onde o trem
desempenha um papel importante no sistema de transporte e a andlise deve considerar a
proximidade, o tipo e o porte das favelas, além de fatores como a renda familiar e as
condigdes de acessibilidade. Medidas para melhorar o acesso e integrar as favelas as estagoes
podem incluir a implementagdo de ciclovias, calcadas e, em areas mais elevadas, o uso de
teleféricos e essas intervengdes podem aumentar a centralidade da estacdo e estimular o uso
do trem como meio de transporte, a0 mesmo tempo em que promovem a inclusdo social e a
redugio do isolamento espacial. E essencial também que os trens oferecam uma tarifa

acessivel, qualidade e capacidade suficientes para atrair os moradores das favelas. A
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integracdo entre o sistema ferrovidrio e as atividades ao redor das estacdes pode gerar um
ambiente mais inclusivo e menos isolado para as comunidades carentes, favorecendo a

inclusdo social e a mobilidade sustentavel.

Cardozo et. al (2009), apresentam uma analise preliminar sobre o potencial do sistema
ferroviario como um instrumento de inclusdo social, com foco em propostas de
desenvolvimento socioeconomico em torno de estacdes ferroviarias no Rio de Janeiro/RJ, e
sugere a criagdo de pequenos comércios e shoppings populares nas estagdes ou em seu
entorno, baseando-se em dados que indicam as classes mais pobres como principais usudrias
do sistema ferroviario e no impacto positivo que empreendimentos integrados podem ter na
geracdo de empregos € no acesso a bens e servicos. Os desafios do crescimento urbano
desordenado, associado a sistemas de transporte publico insuficientes, contribuem para a
exclusao social, e o processo de periferizacdo urbana e a precariedade dos transportes limitam
0 acesso a oportunidades de trabalho e cidadania ampliando desigualdades. Mesmo embora o
planejamento de transportes seja um instrumento relevante para o desenvolvimento urbano,

sua execucdo inadequada pode intensificar a segrega¢ao socioespacial.

A falta de transporte impacta negativamente a populagdo pobre de forma direta, ao
restringir o acesso a servicos basicos e emprego, e indireta, ao prejudicar a competitividade

urbana por problemas como congestionamentos. Nas palavras de Cardozo et al (2009, p. 2):

“O primeiro impacto, o de forma indireta, envolve a
competitividade das cidades. Esse impacto se materializa através
dos prejuizos provocados por congestionamentos, por exemplo,
que elevam os custos de producdo das firmas, afetando o
emprego e a renda. Os impactos diretos, por sua vez, abarcam o
acesso aos servicos e atividades sociais basicos e as
oportunidades de trabalho dos mais pobres. A deficiéncia de
transporte, nos bairros pobres da periferia, pode ser citada como
um exemplo bem comum, além das altas tarifas dos transportes
coletivos.”

Dados trazidos pelo PDTU - Plano Diretor de Transportes Urbanos' (2005) —
indicam que na Regido Metropolitana do Rio de Janeiro, a maior parte das viagens ¢ realizada

a pé ou de Onibus, evidenciando a dependéncia de meios limitados. Esses sistemas de

"0 PDTU, ou Plano Diretor de Transportes Urbanos, ¢ um documento que orienta as politicas de investimento
em transporte urbano, incluindo diagnosticos de situag@o e projegdes socioecondmicas. Ele é fundamental para o
planejamento ¢ a gestdo do transporte nas cidades, visando melhorias na mobilidade urbana.
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transporte isolados ndo sdo sustentaveis sem integracdo em uma rede planejada, sendo que o
transporte ferroviario ¢ um exemplo eficaz de solucdo para grandes centros urbanos num
modelo que apresenta vantagens como menor consumo de recursos € emissoes de poluentes,

contribuindo para a inclusao social e a qualidade de vida.

Em sua pesquisa, Cardozo et al (2009) utilizaram dados do PDTU de 2005 e
realizaram entrevistas em trés shoppings localizados no subtrbio do Rio de Janeiro — Nova
América, Norte Shopping e Madureira Shopping — selecionados devido a proximidade com
estacdes de trem. Foram aplicados 42 questionarios, igualmente distribuidos entre homens e
mulheres, para compreender os padrdes de transporte utilizados para compras e lazer e foi
observado que o Onibus continua predominando como principal meio de transporte, mas a
integracao Onibus-trem e outros modos, como metrd e kombis, variam conforme a localizagao
do shopping. O estudo concluiu que a implantagdo de empreendimentos em areas ferroviarias
pode reduzir deslocamentos longos, criar empregos locais e fomentar o crescimento
econdmico, especialmente em regides periféricas, ressaltando a importancia de estratégias

integradas para um transporte publico mais eficiente e acessivel.

2.2 Caracterizacio da Linha 11 - Coral da CPTM

A construcdo da Linha 11 - Coral teve inicio em 1869 e sua operagdo comegou no
inicio do século XX. Por volta da década de 1950, a linha foi eletrificada, sendo estendida até
a Estag¢do Estudantes em 1976, com o objetivo de atender a demanda de estudantes da area. E
em 1994, a administragdo da linha passou para a Companhia Paulista de Transportes

Metropolitanos, que promoveu alteracdes e ampliou ainda mais seu trajeto (SOUSA, 2014).

Essa linha da CPTM, que vai da estagdo da Luz até Estudantes, interliga o centro de
Sao Paulo ao extremo leste da cidade e a parte leste da Regido Metropolitana de Sdo Paulo e
compreende o trecho da rede metropolitana definida entre as estagdes Luz (localizada no
centro de Sao Paulo/SP) e Estudantes (situada no municipio de Mogi das Cruzes/SP), sendo
conhecida também como Expresso Leste pelo trecho entre as estagcdes Luz e Guaianases
(extremo leste da cidade de Sdo Paulo). E atualmente a linha da CPTM com o maior nimero

de usudrios, com uma média de 11.717.113 de passageiros por més, em ultima analise
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realizada pela companhia em outubro de 2023; ¢ também a segunda maior em extensdo
ferroviaria, com 50,5 km divididos entre 16 estagdes, sendo 23,3 km s6 no trecho do Expresso
Leste. Sua frota ¢ composta de trens fabricados na década de 1960 e no primeiro e segundo
decénio dos anos 2000, provenientes dos EUA e da Espanha, porém com sua maioria sendo

constituida por trens fabricados por empresas nacionais (Portal CPTM, 2024).

Tabela 1 — Sao Paulo: Movimentagio de Passageiros por estacdo da Linha 11 (2023)

D Linha 11 - Coral

Estacdo out/23
Luz 1.878.089
Bras 1.185.328
Tatuapé 1.208.779
Clct:ancr:j::aans 1.089.315
Dom Bosco 470.204
José Bonifacio 438.996
Guaianazes 1.887.116
et Neto 370919
F\irarsaczo::elos So-aas
Poa 325.318
Calmon Viana 161.811
Suzano 975.114
Jundiapeba 195.425
Bras Cubas 195.533
“’gﬁ;‘:is 297.006
Estudantes 375.526

Fonte: Portal CPTM (2024)

Utilizada por milhares de passageiros todos os dias, apesar das necessidades
particulares de cada pessoa, a grande maioria faz uso do transporte publico no cotidiano para
ir ao trabalho — concentrados em sua maioria no municipio de Sdo Paulo, principalmente na

area central — e voltar para sua residéncia, localizada geralmente nas partes periféricas das
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cidades da area metropolitana. Esta mobilidade pendular existe entre os nucleos das cidades
centrais e suas periferias, e entre aquelas e os municipios vizinhos, todavia um dos fatores
responsaveis pela grande quantidade de usudrios nesta linha € o fato dela se situar entre a area
mais populosa do municipio de Sao Paulo e a segunda maior em extensao territorial, que ¢ a
zona leste de Sao Paulo, além de abarcar municipios bastante habitados, como Ferraz de

Vasconcelos, Poa, Suzano € Mogi das Cruzes'.

Mapa 1 — Sao Paulo: Mapa topolégico da Linha 11 - Coral
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Fonte: Portal CPTM (2025)

Com um fluxo tdo grande de usudrios, a Linha 11 - Coral tornou-se atrativa para os
vendedores ambulantes em busca de melhores oportunidades de sobrevivéncia. Os trens e
metrds da cidade de Sdo Paulo haviam sido ocupados por vendedores ambulantes de forma

mais esporadica, a exemplo dos metrds, e mais corriqueira nos trens, porém este fendmeno era

12 Dados retirados no site Portal CPTM, em 2024.
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visto em menor quantidade, no entanto, a partir de 2014, houve um crescimento significativo

deste tipo de atividade.

Esse comércio ambulante nos sistemas de transporte publico de Sao Paulo ¢ uma
pratica que reflete tanto as dinamicas da economia informal quanto os desafios da mobilidade
urbana em uma metropole desigual. Segundo Natalia Sousa (2014), o sistema ferroviario da
cidade se configura como um espacgo de trabalho para milhares de vendedores ambulantes,
que utilizam os trens e plataformas para comercializar seus produtos, aproveitando os fluxos
intensos de passageiros € embora isso seja frequentemente combatido pelas autoridades sob
justificativas de ordem e seguranga, representa uma estratégia de sobrevivéncia para
populacdes marginalizadas. A autora revela que os vendedores ambulantes enfrentam
condi¢des de trabalho precarias, marcadas pela auséncia de direitos trabalhistas e pela
constante vulnerabilidade a acdes repressivas. Ainda assim, o comércio ambulante nos trens
demonstra criatividade e adaptabilidade, compondo uma rede de interacdes econdmicas que
conecta pequenos empreendedores as demandas cotidianas dos usudrios do transporte publico.
Como arenas de interagdo social e econdmica, os trens ndo sdo apenas meios de
deslocamento, mas também locais onde se desenrolam praticas que revelam as contradi¢des
do desenvolvimento urbano, em que a modernizagdo da infraestrutura coexiste com o

fortalecimento de atividades informais (SOUSA, 2014).

Ainda para Sousa (2014), ¢ de suma importancia reconhecer o comércio ambulante
como uma parte integrante da dindmica urbana de Sao Paulo, demandando politicas publicas
que equilibrem o ordenamento dos espacos publicos com a promocao da inclusdo social, pois
os ambulantes dos trens ndo sao somente um reflexo das desigualdades urbanas, mas também

agentes que transformam os espagos e criam oportunidades em meio as adversidades.
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CAPITULO 3: O COMERCIO AMBULANTE NOS TRENS ENQUANTO
FENOMENO URBANO

3.1 Sobre o Comércio Ambulante nos Trens das Metropoles do Pais

Em sua dissertagdo, Thamires Bispo (2022), analisa a precarizagdo do trabalho e suas
intersecgOes de género, raca e classe no contexto dos vendedores ambulantes nos trens
urbanos da Regido Metropolitana do Rio de Janeiro (RMRJ) e como as transformacdes no
chamado "mundo do trabalho" refletem a submissao dos trabalhadores as dinamicas do capital
globalizado, bem como as implica¢des dessas condi¢des sobre suas experiéncias cotidianas.
As transformacgodes sociais ¢ técnicas ocorridas desde o final do século XX resultaram em uma
crescente submissdo do trabalho ao capital, como argumenta Stampa (2012, apud Bispo,
2022, p. 12), sdo os “processos sociais desde o fim do século XX e inicio do século XXI,
relacionados as mais diversas formas sociais e técnicas de organizacdo do trabalho, que vem
levando a submissdo cada vez maior do processo de trabalho e da produgdo aos movimentos

do capital em todo o mundo”.

Nesse cenario, a interseccionalidade, conceito cunhado na teoria feminista do século
XX em especial movimento feminista negro estadunidense, surge como uma ferramenta
analitica fundamental para compreender desigualdades estruturais, integrando as dimensdes
de classe, raca e género. Essa perspectiva, baseada no feminismo negro, questiona os
privilégios historicamente associados ao masculino branco, cisgénero e proprietario,
ampliando o entendimento sobre as opressdes vividas por grupos marginalizados. Os dados da
pesquisa da autora revelam um perfil sociodemografico em que predominam homens
cisgéneros e pessoas negras ou pardas dentro da esfera de trabalho no comércio dos trens,
embora haja um aumento na presenca de mulheres nesse mercado, elas ainda constituem uma
minoria. Essa dindmica est4 inserida em um contexto histérico de informalidade que marca a
formagdo urbana brasileira desde suas origens, que no caso dos transportes ferroviarios, esses
espacos sempre foram associados a trabalhadores de baixa renda, refletindo e perpetuando

desigualdades socioecondmicas.
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Trazendo a ideia de Haesbaert (2020, apud Bispo, 2022), a concepgao de territdrio na
América Latina vai além da logica estatal e da escala tradicional, abrangendo multiplas
dimensdes e estando frequentemente ligada a defesa da vida. Essa perspectiva estd associada a
heranga do modelo extrativista moderno-colonial, que impde obstaculos a existéncia de povos
originarios e grupos subalternos. Assim, o conceito de territorio se desdobra desde o corpo
intimo, como o ventre materno, até escalas globais, formando o que o gedgrafo chama de

"territorios-mundo". Nas palavras de Bispo (2022, p. 30):

“O autor mostra a importancia do territério no contexto da
colonialidade, que se expressa pela defesa do corpo-territorio
que nao dissocia corpo e mente, natureza ¢ cultura,
materialidade e espiritualidade. Compreendendo a funcao
simbolica do territorio, o relacionando as identidades - onde
existir, ja é resistir ¢ a resisténcia comega pelo proprio corpo.
Assim, existir como mulher trabalhadora em um mercado tdo
precarizado, como o dos ambulantes, ja € resistir a diversas
opressdoes que se expressa no cotidiano - que vai desde o
trabalho até a casa - inerente ao seu proprio corpo.”

A territorialidade, que explora tanto o territorio fisico quanto o social, incluindo o
corpo, como parte das relagdes de poder e que no caso dos trens urbanos da RMRJ, o espago
ferroviario torna-se um palco significativo para essas relagdes, onde os vendedores
ambulantes enfrentam condigdes adversas, como a proibicdo de exercerem seu trabalho pela
SuperVia, a intensa competicdo entre si e a auséncia de direitos trabalhistas, o que os coloca
em situacdes de vulnerabilidade. A pesquisa enfatiza também as vivéncias e resisténcias dos
vendedores ambulantes, que, apesar das condi¢des precdrias, constroem territorios marcados
pela luta diaria. Por meio de entrevistas e observagdo participante, a autora analisa como
género e relagdes de poder influenciam suas condi¢des de trabalho e sobrevivéncia,
oferecendo um panorama profundo das complexas interagdes que moldam suas experiéncias

no espaco ferroviario.

No contexto de Recife, capital do estado de Pernambuco, Ribeiro e Fontes (2023)
analisam a organizagdo e disputas por territdrio no comércio ambulante praticado no sistema
metroviario do Recife (METROREC)" enfatizando que o comércio informal exemplifica a

luta por territéorio e sobrevivéncia, em confronto com normas estatais que veem a

3 Metrorec, como também ¢é conhecido o metrd de Recife, é um sistema de transporte que serve a Regido
Metropolitana do Recife, em Pernambuco, hoje chamado de CBTU Recife (Companhia Brasileira de Trens
Urbanos Recife).
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informalidade como uma afronta a modernidade. O comércio ambulante no metrd do Recife,
mostra disputas entre Estado e comerciantes informais, trabalhadores estes que enfrentam
repressdao, mas também criam formas de resisténcia e negociagao, transformando o espaco do

metrd em um lugar de trabalho, interacao social e memoria coletiva.

As diferentes formas de organizacdo entre os ambulantes pernambucanos incluem
postos fixos, semifixos e mdveis, com interacdes baseadas em amizade, confianga e presenga
fisica e essas dinamicas refletem a luta constante por legitimidade e reconhecimento dentro
daquele espaco urbano. Os ambulantes fixos no metrd do Recife ocupam locais permanentes
nas estacoes e geralmente sdo os mais experientes, esses trabalhadores possuem conhecimento
do mercado, das normas locais e tém influéncia nas interagdes entre os ambulantes. Eles
auxiliam e orientam ambulantes iniciantes, que comecam vendendo dentro dos trens antes de
adquirirem prestigio ou um posto fixo. Os semifixos t€m vinculos proximos com os fixos, que
frequentemente guardam e comercializam parte de suas mercadorias, esses ambulantes criam
redes de cooperacdo, respeitando regras de organizagdo e priorizando a venda em rodizios. Os
perambulantes, por sua vez, sio mais numerosos € menos conectados aos grupos mais antigos
e embora sigam algumas normas, suas relagdes sdo mais superficiais. J4 os siris sdo
ambulantes iniciantes, esporadicos e sem vinculos com os demais, que frequentemente
desrespeitam normas, vendem mercadorias abaixo do preco estipulado e, por isso, enfrentam
conflitos e exclusdo pelos pares. Os conflitos entre esses grupos decorrem de violagdes de
normas, disputas por espaco € precos, ou até mesmo embates fisicos. A violéncia € uma forma
de regulagdo interna, mas a acao de segurangas privados ou policiais também desestabiliza o
funcionamento do mercado ambulante, for¢ando deslocamentos que aumentam a superlotagdo

e os atritos entre os vendedores (RIBEIRO; FONTES, 2023, p. 8).

No Brasil, a informalidade continua a ser vista pelo Estado como uma ameacga a ser
combatida, com a violéncia, tanto simbdlica quanto fisica, sendo uma das principais
ferramentas dessa repressdao e a informalidade, associada a praticas nao regulamentadas, ¢
vista como um desafio as instituicdes modernas, especialmente em contextos de periferia e
territorios ndo completamente industrializados. O fendmeno da informalidade, como aponta
Pires (2011, apud Ribeiro, 2023, p. 5), esta “relacionado com uma perspectiva territorial,
estaria fora de contexto da modernidade (como caracteristica de economias antes da

modernizagdo) e do espago moderno, portanto representa uma ameaca ou uma afronta as
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instituicdes da modernidade” e ¢ frequentemente interpretado como uma afronta ao Estado,
algo que ressurge em areas desatendidas pelas politicas publicas de bem-estar social. Além
disso, a informalidade pode representar redes de sociabilidade e troca, estabelecendo vinculos
territoriais que podem ser regulados de maneiras alternativas, como ¢ o caso de praticas
comunitérias observadas em regides de Angola, onde as estruturas tradicionais, como o Soba,

desempenham um papel essencial na mediag¢ao de conflitos e normatizacdo social.

Em relagdo as favelas, a diversidade de tipologias residenciais influencia diretamente
as taxas de mobilidade e o uso das estagdes de transporte, como trens € metros € a
proximidade dessas comunidades as estagdes pode aumentar a demanda de viagens,
principalmente para centros urbanos, onde as condi¢des de infraestrutura sdo melhores. Essa
integracdo entre transporte publico e comunidades periféricas, como o Teleférico do Alemao
no Rio de Janeiro, tem mostrado o impacto positivo dessa conectividade na mobilidade das
populagdes de baixa renda. A analise do uso das estacdes deve considerar fatores locais como
a acessibilidade, a qualidade do transporte e a infraestrutura existente, pois essas varidveis

afetam diretamente as taxas de embarque e desembarque.

Os ambulantes, muitas vezes invisibilizados pelo sistema formal, desempenham um
papel funcional na estrutura do capitalismo, sendo tolerados, mas sem acesso a direitos
plenos, num comércio realizado em espagos publicos como estagdes de metrd, que evidencia
essa luta constante contra a repressdo estatal, com os ambulantes defendendo seu direito de
sobreviver através dessa atividade, em oposi¢do as normas que restringem sua presencga. As
justificativas para a desobediéncia dessas normas estdo frequentemente associadas a
necessidade de garantir a subsisténcia, configurando um campo de disputa de narrativas entre
os agentes do Estado e os trabalhadores informais. Essa relagdo ¢ marcada por uma
convivéncia de tensdes, onde as normas sao ocasionalmente flexibilizadas pela tolerancia dos
agentes publicos, resultando em uma disputa constante pelo uso e significacdo do espaco
publico e o conflito no local ndo ¢ apenas um problema de normas legais e seguranca, mas
também envolve questdes sociais, como raca e género, pois “ambulantes — identificados por
ndo brancos ndo tinham passado por situagdo de violéncia fisica por parte dos segurangas do
metrd, enquanto os pretos e pretas enfatizavam o tema da perseguigdo e da agdo violenta”

(RIBEIRO; FONTES, 2023, p. 19).
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Silva (2009) relaciona o trabalho auténomo a fatores como desemprego estrutural,
urbanizac¢do concentrada e migragdes internas, além da reestruturagdo produtiva ocorrida nas
ultimas décadas, marcada pela transicdo do modelo industrial fordista/taylorista para um
modelo flexivel, a informalidade reflete transformacdes econdmicas globais, como a abertura
de mercados e a modernizagdo industrial, que resultaram na reducdo de postos formais de

trabalho.

Os conflitos em torno do comércio ambulante refletem a disputa pelo uso dos espagos
publicos, configurando um embate entre a sobrevivéncia de trabalhadores informais e os
interesses econdmicos privilegiados por politicas urbanas e econdmicas. Ao destacar a
dindmica de apropriacdo do espago publico por diferentes agentes sociais, o autor enfatiza os
conflitos decorrentes do uso econdmico desses espagos, que por um lado, trabalhadores
ambulantes buscam sustento em meio a repressao estatal; por outro lado, determinados grupos
usufruem de beneficios estatais no mesmo contexto, num cenario revela disputas econdmicas
pela apropriacdo do espago, conforme analisado sob uma perspectiva geografica que explora o

conceito de "espago-mercadoria:

“A nosso ver, a discussdo do valor do espago nos remete a idéia
do espago-mercadoria, e a forma através do qual o espago
apropriado aparecerd como propriedade de alguém. Trabalhar
com a forma de propriedade territorial significa estudar o
carater geral das relagdes espaciais de produgdo ¢ o monopolio
de certas pessoas que esta pressuposto na propriedade e que da
a elas o direito de dispor de determinadas parcelas do espago
geografico como esferas privadas, excluindo os demais
membros da sociedade e determinando como tal parcela sera
utilizada e qual a classe social que ira desfruta-la.” (CARLOS,
2001, p. 47-48, apud Silva, 2009. p. 14)

Capelli (2017), realiza em sua tese uma andlise socioldgica sobre o trabalho dos
vendedores ambulantes que atuam nas composi¢des ferrovidrias da linha 8§ — Diamante da
CPTM, abrangendo o trajeto entre a estacao Julio Prestes, no centro de Sao Paulo capital e o
municipio de Itapevi/SP. O autor apresenta o embasamento tedrico sobre o setor informal,
explorando suas origens e evolu¢do em niveis global e nacional, com destaque para a
caracterizagdo atual desse segmento na Regido Metropolitana de Sao Paulo. Contextualiza
também historicamente o setor informal desde o século XIX, abrangendo os impactos do

fordismo/taylorismo, a crise econdmica do periodo entreguerras, e a transi¢do para o modelo
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toyotista com a acumulacdo flexivel. Por ultimo, discorre sobre o estudo empirico do
comércio ambulante na linha 8 — Diamante, com énfase no modus operandi dos vendedores,
desde a aquisicao de mercadorias até as estratégias de venda. Metodologicamente, a pesquisa
utiliza observagao participante e entrevistas semiestruturadas para compreender a organizagao

social desses trabalhadores, suas relagdes com o poder publico e a sociedade.

Descartando a hipotese inicial de uma hierarquia organizada entre os ambulantes, com
um "chefe" responsavel pela administracdo e negociacdo com autoridades, o autor menciona
uma forma de organizacdo mais hierdrquica em meados de 2000 a 2005 (CAPELLI, 2017,
p.70). No entanto ¢ constatado que os trabalhadores informais exercem suas fungdes de forma
realmente autdnoma, respeitando normas e condutas estabelecidas espontaneamente entre
eles. Com o crescente desemprego nos anos recentes apds 2014, o trem voltou a ser um meio
de sobrevivéncia possivel, sem a necessidade de hierarquias estruturadas, demonstrando que o
comércio ambulante nos trens ¢ marcado por adaptacdes continuas as condig¢des
socioecondmicas, com destaque a resiliéncia e a criatividade desses trabalhadores na

economia informal.

Conforme afirma Capelli (2017, p. 36-37), no periodo analisado, a crise politica e
econdmica no Brasil resultou na reducdo de aproximadamente 5% no numero de
trabalhadores com carteira assinada, enquanto houve um aumento de 7,8% no numero de
trabalhadores por conta propria. Na Regido Metropolitana de Sao Paulo (RMSP), observou-se
um padrdo semelhante, com queda continua no numero de empregados formais: de 6,167
milhdes em 2014 para 5,736 milhdes em 2016. No setor informal, os trabalhadores sem
carteira assinada também diminuiram, de 849 mil em 2014 para 720 mil em 2016. Embora
pareca um dado positivo, essa redu¢do ndo foi acompanhada pelo crescimento do emprego
formal. Ja entre os trabalhadores autdnomos, houve um aumento entre 2014 ¢ 2015 (de 1,503
milhoes para 1,520 milhdes), seguido por uma leve queda para 1,496 milhdes em 2016. Uma
analise mais detalhada revela que muitos trabalhadores migraram para posi¢cdes autonomas
que atendem diretamente o publico, passando de 937 mil pessoas em 2014 para 1,016 milhdo
em 2016. Além disso, houve um crescimento nos segmentos de negodcios familiares e
profissionais liberais num movimento ocorreu devido a dificuldade de reinser¢do no setor
formal, levando muitos a empreender por necessidade, muitas vezes sem acesso sequer a

protecdo previdenciaria adequada.
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3.2 Um Panorama da Opinido Publica sobre o Comércio Ambulante em Sao Paulo

As noticias e reportagens sobre o comércio ambulante nos trens de Sao Paulo refletem
a complexidade desse fendmeno no contexto urbano, tendo em vista que de um lado, a
opinido publica destaca o papel dos ambulantes como uma alternativa de sustento para
milhares de pessoas em situacdo de vulnerabilidade econdmica, oferecendo produtos
acessiveis em meio ao cotidiano acelerado dos passageiros, e do outro, surgem criticas sobre a
falta de regulamentacdo, os impactos na mobilidade dentro dos vagdes e a percepgao de

desorganizacao que o comércio informal pode gerar.

Essas criticas frequentemente abordam as ac¢des de fiscalizagao realizadas pelo poder
publico, muitas vezes marcadas por conflitos e debates sobre os direitos desses trabalhadores
e a necessidade de garantir a ordem nos transportes publicos, além dessa dualidade entre a
informalidade como solucao econdmica e os desafios de convivéncia nesse espago, que reflete
a tensdo entre inclusdo social e regulamentagcdo no uso coletivo dos transportes. Adiante, ¢
possivel dissecar algumas das matérias gerais veiculadas na midia durante os anos de 2016 a

2024 sobre o comércio ambulante nos trens de Sdo Paulo.

De acordo com a publicagio do G1 em outubro de 2016', entre os anos de 2015 e
2016, as denuncias contra o comércio ilegal nos trens da CPTM aumentaram 170%, enquanto
as apreensOes de mercadorias cresceram 12% de um ano pra outro, e os relatos das entrevistas
feitas indicam que, durante as fiscalizagdes, ocorrem confrontos entre segurancas e
vendedores ambulantes, resultando em violéncia. Um ambulante afirmou que, em algumas
situagdes, os vendedores sdo levados para salas onde sofrem abusos de poder, incluindo
agressoes fisicas; em um incidente, um guarda ferrovidrio atirou na perna de um homem que,
segundo a companhia, vendia bilhetes de forma ilegal, porém o individuo alegou que estava
vendendo chocolates na entrada da estagdo, acompanhado de seu filho. Apesar dos riscos,

muitos ambulantes continuam a vender nos trens, considerando essa atividade como sua fonte

4 Deniincias contra comércio ilegal nos trens cresce 170% em um ano. G1, Sdo Paulo, 18/10/2016.
Disponivel em:
https://g1.globo.com/sao-paulo/noticia/2016/10/denuncias-contra-comercio-ilegal-nos-trens-cresce-170-em-um-a
no.html. Acesso em: 12/01/2025.
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de sustento didrio, como comentou um vendedor da Linha 11 - Coral: "Nao pode, mas fazer o

qué? Estamos correndo atrds do nosso pao de cada dia.".

A CPTM, reconhece os conflitos e afirma que alguns vendedores adotam atitudes de
enfrentamento e desrespeito aos agentes de seguranga, o que gera situacdes de conflito, esses
eventos destacam a tensao continua entre a repressao ao comércio informal nos trens e a busca
dos ambulantes por meios de subsisténcia; Sergio de Carvalho, entdo gerente de
relacionamento da CPTM, acredita que “as pessoas que praticam comércio irregular tém
usado a estratégia do enfrentamento e o desrespeito ao agente de seguranga. Isso acaba

gerando uma situagao de conflito."

Segundo o Uol Noticias de maio de 2017"°, em entrevista a varios vendedores, foram
veiculadas muitas informacdes sobre o cotidiano do trabalho, taticas de venda e para escapar
da seguranga. Os vendedores ambulantes relatam sobre as diferengas nas condigdes de
trabalho entre um trabalho operacional de base e o trabalho informal como ambulante. Um
deles decidiu mudar de vida apds se cansar de atrasos salariais ¢ do ambiente hostil na obra
onde trabalhava como pedreiro e passou a vender balas nos trens de Sao Paulo, conseguindo
com isso comprar um terreno, construir uma casa e sustentar seus trés filhos. Mesmo sem
experiéncia em vendas, pediu orientacdo a outros ambulantes e hoje ajuda outros novatos.
Alguns ambulantes nao estdo desempregados; utilizam a atividade para complementar a
renda, por exemplo. Mas ndo ¢ a realidade de todos, pois um deles deixou um emprego em
uma grafica onde ganhava R$800 mensais para vender nos trens, elevando sua renda para

cerca de R$2.000 por més.

Apesar da ilegalidade, os ambulantes seguem um "codigo de conduta", que inclui
regras como ndo vender produtos roubados, respeitar o espaco dos colegas e avisar sobre
reforcos na seguranca e em relatos, os melhores dias para trabalhar sdo os sdbados, quando os
passageiros estdo mais dispostos a comprar. Ja entre segunda e quarta-feira, o risco de
apreensao das mercadorias ¢ maior devido a fiscalizagdo intensificada e os dias de pagamento

também sdo menos lucrativos, ja que os passageiros raramente tém dinheiro trocado.

'S Ambulantes tém regras, encenam vendas e lucram com trabalho irregular em trens. Uol, Sdo Paulo,
23/05/2017. Disponivel em:
https://noticias.uol.com.br/cotidiano/ultimas-noticias/2017/05/23/ambulantes-tem-regras-encenam-vendas-e-lucr

am-com-trabalho-irregular-em-trens.htm. Acesso em: 12/01/2025.
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No GI de julho de 2018, de acordo com dados da Secretaria Estadual dos
Transportes Metropolitanos, obtidos por meio da Lei de Acesso a Informagao, as reclamagdes
referentes ao comércio irregular nos trens do Metrd e da Companhia Paulista de Trens
Metropolitanos (CPTM) em Sao Paulo registraram um aumento de 120% entre 2014 e 2017,
num levantamento teve inicio em 2014, ano em que surgiram os primeiros indicios da recente

recessdo na economia brasileira.

Focando exclusivamente nas composi¢cdes da CPTM, o crescimento das queixas foi
ainda mais acentuado, atingindo 336% no periodo mencionado. A professora de Economia
Juliana Inhasz, do Instituto de Ensino e Pesquisa (Insper), atribui esse aumento significativo
de trabalhadores informais no sistema ferroviario, que transporta diariamente 7,8 milhdes de
passageiros, diretamente a crise economica. No que tange as agdes de fiscalizacdo, a CPTM
realizou 95.511 apreensdes nos anos de 2016 e 2017, totalizando quase 3,5 milhdes de itens
confiscados, sendo que a companhia conta com um contingente de 1.300 agentes de

seguranca, incluindo vigilantes terceirizados, para coibir essas atividades ilegais.

Conforme o Diario do Transporte de setembro de 2019'7, de acordo com o Sindicato
dos Trabalhadores em Empresas Ferrovidrias de Sao Paulo, pareceres da Policia Federal
indicam que as apreensdes de mercadorias de vendedores ambulantes realizadas por agentes
de seguranca da Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM) sdo irregulares, pois
essa funcdo ¢ exclusiva de forgas de seguranca publica, como policiais e guardas civis. A
CPTM, por sua vez, afirmou que continuara com as agdes de combate ao comércio ambulante,
informando que, entre 1° ¢ 9 de setembro de 2019, foram realizadas 1.380 apreensoes,
totalizando 37.734 produtos confiscados.

O Passa Palavra de janeiro de 2020'%, aborda que no dia 25 de novembro de 2019, o

governo do estado de Sao Paulo, em colaboragdo com o Servigo Brasileiro de Apoio as Micro

' Queixas sobre comércio ilegal nos trens de SP crescem 120% desde o inicio da crise econdmica. G1, Sdo
Paulo, 24/07/2018. Disponivel em:

0-desde-o-inicio-da-crise-economica.ghtml. Acesso em: 12/01/2025.
7 Exclusivo: Pareceres da Policia Federal consideram irregulares apreensdes de mercadorias de

ambulantes por agentes de seguranca da CPTM, diz Sindicato dos Ferroviarios. Diario do Transporte, Sdo

Paulo, 10/09/2019. Disponivel em:
https://diariodotransporte.com.br/2019/09/10/exclusivo-pareceres-da-policia-federal-consideram-irregulares-apre
ensoes-de-mercadorias-de-ambulantes-por-agentes-da-cptm-diz-sindicato-dos-ferroviarios/. Acesso em:
12/01/2025.

'8 Legalizar o comércio ambulante nos trens?. Passa Palavra, Sio Paulo, 30/01/2020. Disponivel em:
https://passapalavra.info/2020/01/129728/. Acesso em: 12/01/2025.
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e Pequenas Empresas (Sebrae)'®, anunciou um projeto para regularizar o comércio ambulante
nos trens da Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM). Embora os primeiros
cursos de capacitagdo para ambulantes ja tenham sido iniciados, essa iniciativa levanta
questionamentos, especialmente considerando que, no inicio de 2019, o presidente da CPTM,
Pedro Moro, havia declarado como prioridade a eliminacdo do comércio nos trens. A
mudanca de postura pode ser atribuida a dificuldade de erradicar o comércio apenas por meio
da repressdo, dada a dependéncia de muitos trabalhadores dessa atividade para sua
subsisténcia, e ao potencial de rentabilidade que a legalizagdo representaria para a CPTM,

possibilitando a locacdo de espacos comerciais atualmente subutilizados.

Contudo, surgem preocupagdes entre os vendedores ambulantes. H4 duvidas sobre a
disponibilidade de espacos para todos os interessados na venda legalizada, uma vez que,
segundo o governo, a comercializacdo autorizada ocorreria apenas nas plataformas. Aqueles
que ndo conseguirem um ponto oficial e continuarem vendendo nos trens podem enfrentar
repressao intensificada, evidenciada pela presenca de policiais militares nas estagdes. Essa
estratégia governamental pode criar divisdes entre os marreteiros, ja que os legalizados podem
denunciar os ilegais devido a concorréncia desleal, uma vez que os primeiros estariam sujeitos
a taxas e impostos que os segundos evitariam. Para os consumidores, a legalizacdao pode
resultar em aumento nos precos dos produtos, pois os vendedores regularizados teriam que
arcar com impostos e seguir tabelas de precos para itens especificos. Embora a criminalizagao
do comércio ambulante e a violéncia contra os marreteiros sejam condendaveis, € importante
reconhecer que a medida de legalizacdo pode ndo ter como objetivo principal beneficiar os
trabalhadores ou a populagdo, mas sim aumentar a arrecadagdo e o controle sobre essa

atividade econOmica.

No jornal da Causa Operaria em janeiro de 2021%, dados do IBGE - Instituto
Brasileiro de Geografia e Estatistica - indicam que, nos ultimos trés meses, 368 mil brasileiros

perderam empregos formais, elevando o total de desempregados para aproximadamente 14,8

1 O Servigo Brasileiro de Apoio as Micro e Pequenas Empresas (Sebrae) ¢ uma entidade privada brasileira de
servigo social, sem fins lucrativos, criada em 5 de julho de 1972, que objetiva a capacitagdo e a promocao do
desenvolvimento econdémico e competitividade de micro e pequenas empresas, estimulando o empreendedorismo

no pais.
2 A situa¢do dos trabalhadores ambulantes dos metrds e trens de SP. Causa Operaria, Sdo Paulo,
24/01/2021. Disponivel em:

https://causaoperaria.org.br/2021/a-situacao-dos-trabalhadores-ambulantes-dos-metros-e-trens-de-sp/#google_vi

gnette. Acesso em: 12/01/2025.
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milhdes. No estado de Sao Paulo, sdo cerca de 3,5 milhdes de desempregados, sendo 1,9
milhdo na regido metropolitana e 1 milhdo na capital, consequentemente, ¢ comum observar

um aumento de vendedores e pedintes nos vagoes e estagoes.

Embora exista campanhas incentivando usudrios a denunciarem ambulantes, grande
parte da populacdo demonstra solidariedade, reconhecendo que esses trabalhadores estdao
buscando meios de sobrevivéncia diante da falta de oportunidades formais. H4 a dentincia dos
empecilhos e dificuldades impostas para que o trabalhador informal consiga se legalizar com
o programa que existe na CPTM, obrigando-os a pagar impostos ¢ taxas, a fazer o curso de
marketing, pressupondo que todos os trabalhadores teriam a estrutura necessaria para obter o
MEI (Microempreendedor Individual)*' ou CNPJ (Cadastro Nacional da Pessoa Juridica)* e
para angariar um dos espagos disponiveis e limitados das estag¢des, sendo ainda impedidos de

vender nos vagoes.

No Diario do Transporte de margo de 2022%, ¢ informado que na estagio Domingos
de Moraes da Linha 8 - Diamante, ocorreu um confronto entre segurangas da ViaMobilidade e
vendedores ambulantes. De acordo com a concessiondria, quatro ambulantes reagiram a
apreensdo de suas mercadorias utilizando armas brancas, como estiletes, resultando em
ferimentos em cinco funcionarios. A circulagdo dos trens foi temporariamente interrompida, e
a Policia Militar foi acionada, detendo os envolvidos na estagdo Lapa. A ViaMobilidade
afirmou que suas agdes estdo respaldadas pelo Decreto n° 1832/1996 que aprova o

Regulamento dos Transportes Ferrovidrios®, que proibe o comércio ndo autorizado nas

2l O Microempreendedor Individual (MEI) é uma categoria juridica brasileira, estabelecida pela Lei

Complementar n° 123, de 14 de dezembro de 2006, conhecida como Estatuto Nacional da Microempresa e
Empresa de Pequeno Porte. Essa legislagdo visa formalizar trabalhadores autonomos que atuam como pequenos
empresarios, proporcionando-lhes acesso a direitos e garantias constitucionais ampliadas.

22 No Brasil, o Cadastro Nacional da Pessoa Juridica (CNPJ) é um nimero exclusivo que identifica entidades
juridicas e outras formas de arranjos legais sem personalidade juridica, como condominios, 6rgdos publicos e
fundos, perante a Receita Federal, 6rgdo vinculado ao Ministério da Economia.

» Linha 8 - Diamante tem tumulto envolvendo vendedores ambulantes e segurancas da ViaMobilidade.
Diério do Transporte, Sao Paulo, 08/03/2022. Disponivel em:
https://diariodotransporte.com.br/2022/03/08/linha-8-diamante-tem-tumulto-envolvendo-vendedores-ambulantes
-e-segurancas-da-viamobilidade/. Acesso em: 12/01/2025.

2 O Decreto n° 1.832, de 4 de margo de 1996, aprova o Regulamento dos Transportes Ferroviarios.
Estabelecendo normas como: a manutengao de instalagdes, equipamentos, material rodante e via permanente em
boas condigdes de seguranga e operagdo; a comunicacdo de interrupgdes de trafego ao Ministério dos
Transportes; o cadastro de acidentes ferroviarios e a apuracdo das causas; a proibicdo de negociagdo ou
comercializagdo de produtos e servigos ndo autorizados; e a proibigdo de jogos de azar ou atividades que
perturbem os usuarios.
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dependéncias ferroviarias. Vale ressaltar que esse foi o primeiro ano que a linha passou a ser

operada pela empresa.

O GI1 no més de janeiro de 2023* revela que naquele més completou um ano da
concessdo das linhas 8 - Diamante e 9 - Esmeralda de trens metropolitanos para a
ViaMobilidade, registrando pelo menos 132 falhas operacionais nesse periodo. De acordo
com levantamento do G1, a Linha 8 - Diamante apresentou 52 falhas, enquanto a Linha 9 -
Esmeralda contabilizou 80, resultando em uma média de uma falha a cada 2,7 dias. Esse
numero € quase sete vezes superior as 19 falhas registradas no ultimo ano de operacao pela
Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM). Em resposta as recorrentes falhas, o
Ministério Publico de Sao Paulo iniciou uma investigagdo e solicitou formalmente a
Secretaria de Transportes Metropolitanos o rompimento do contrato de concessao de 30 anos
com a ViaMobilidade. A empresa entdo atribui os problemas as mas condi¢des dos trens
recebidos da CPTM, afirmando que muitos estavam com manutengdes atrasadas ou fora das
especificagdes e para melhorar o servigo, a ViaMobilidade anunciou a compra de 36 novos

trens para os anos de 2023 e 2024.

De acordo com o Diario de Suzano de agosto de 2023, em reportagem com
funcionarios das linhas da CPTM de Sao Paulo com dados que demonstram eficicia no
sistema que eles implantaram para melhorar a fiscalizagdo contra o comércio informal. No
primeiro semestre de 2023, a Companhia Paulista de Trens Metropolitanos (CPTM)
intensificou suas agdes contra o comércio ilegal nas linhas 11 - Coral e 12 - Safira, resultando
na apreensao de 60.195 mercadorias, um aumento de 20,8% em relagdo as 49.823 apreensoes
no mesmo periodo de 2022. Apesar desse crescimento recente, observa-se uma reducao
significativa em comparacdo aos anos anteriores: em 2019, foram apreendidas 415.621
mercadorias no primeiro semestre, nimero que caiu para 170.472 em 2020 e para 38.647 em

2021.

2 Concessio das linhas 8 e 9 de trens 2 ViaMobilidade completa 1 ano com mais de 130 falhas; empresa
promete investir R$2,8 bi até 2024. Gl, Sao Paulo, 27/01/2023. Disponivel em:
https://g1.globo.com/sp/sao-paulo/noticia/2023/01/27/concessao-das-linhas-8-e-9-de-trens-a-viamobilidade-com

leta-1-ano-com-mais-de-130-falhas-empresa-promete-investir-r-28-bi-ate-2024.ghtml. Acesso em: 12/01/2025.

2 CPTM retira 60 mil mercadorias ilegais dos trens; apreensdes crescem 20,8%. Diario de Suzano, Suzano,
08/08/2023. Disponivel em:
https://www.diariodesuzano.com.br/cidades/cptm-retira-60-mil-mercadorias-ilegais-dos-trens-apreensoes-cresce

m/74828/. Acesso em: 12/01/2025.
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A CPTM atribui essa diminui¢do ao refor¢o na seguranca implementado a partir de
2020, com a introdugdo da escolta de seguranca dentro dos trens, estratégia que inibiu a
atuacao dos vendedores ambulantes. Ja chefe de Departamento da CPTM, Sharlene Guiducci,
destacou que a presenca constante de segurangas nos vagodes reduziu a necessidade de

apreensoes, pois a simples presenca das equipes desestimula o comércio ilegal.

Segundo o G1 de outubro de 2024*’, a Companhia Paulista de Trens Metropolitanos
(CPTM) implementou o curso chamado Nos Trilhos do Empreendedorismo®, destinado a
vendedores ambulantes com o objetivo de profissionaliza-los e integra-los ao mercado formal,
entretanto, apenas 4% dos participantes conseguiram efetivamente se formalizar apos a
conclusdo do programa; o projeto formou 250 alunos e destes apenas 11 empreendedores
continuam ativos. Consequentemente, muitos vendedores informais continuam a operar
dentro dos trens, enfrentando riscos constantes de apreensdo de suas mercadorias pelas

autoridades ferroviarias.

3.3 O Shopping-Trem na Linha 11 - Coral da CPTM

E notoério dentro do sistema de transporte ferroviario na cidade e regido metropolitana
de Sdo Paulo que o uso do espago serve como meio para circulacao de pessoas, representando
um fluxo migratério cotidiano, mas também um uso econdmico do espaco onde ha a
instalagao de dezenas de comércios legalizados nas diferentes estacdes de passageiros. Quanto
maior o fluxo de pessoas, maior a quantidade de instalagdes comerciais por estagdo. Nas
estacdes de metrds e trens existem lojas de pequenos comerciantes, quiosques ainda menores,
lojas de franquias e até nas saidas/entradas de algumas estacoes a presenca de

shopping-center, como ¢ o caso da Estacdo Tatuapé na Linha 11 Coral da CPTM.

27 Curso da CPTM para vendedores ambulantes profissionalizou apenas 4% dos alunos. G1, Sdo Paulo,
21/10/2024. Disponivel em:
https://gl.globo.com/sp/sao-paulo/bom-dia-sp/video/curso-da-cptm-para-vendedores-ambulantes-profissionalizo

u-apenas-4-dos-alunos-13029347.ghtml. Acesso em: 12/01/2025.

2 Nos Trilhos do Empreendedorismo é um projeto de parceria da CPTM com o SEBRAE-SP para promover
capacitacdo e geracdo de oportunidades a vendedores ambulantes que atuam informalmente no Sistema
Ferroviario da CPTM. O objetivo ¢ orientar sobre a formalizagdo do comércio ilegal e fornecer nogdes basicas de
gestdo para a condugdo de uma nova empresa.
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Toda essa atividade econdOmica inserida nas instalacoes dos trilhos da rede de
transporte de Sao Paulo demanda uma quantidade consideravel de gastos e investimentos para
o funcionamento e manuten¢dao do uso do espago. Aluguel, pessoal, energia, agua, internet,
compras de mercadorias e etc. Esse circuito econdmico formal demanda um certo volume de
capital do dono do negdcio para garantir a atividade comercial no local e toda essa estrutura
de negocio é regularizada e permitida pelo poder publico e autoridades competentes. E
possivel compreender todo o espago publico que contempla a infraestrutura do sistema de
transporte ferroviario como um espaco fisico que ¢ utilizado para inimeras finalidades, pode
ser considerado como um lugar do ponto de vista dos trabalhadores que passam horas de sua
vida ocupados em seu posto de trabalho e com isso estabelece uma relagao de vinculo com o
local e com as pessoas que também ocupam esse espago. Os carros/vagodes dos trens podem
ser considerados como um lugar de "descanso" para os passageiros das metropoles que
utilizam as linhas do transporte ferrovidrio para seus deslocamentos cotidianos por serem,

muitas das vezes, viagens longas e demoradas no vai-e-vem do movimento pendular

casa-trabalho (TAVARES; MONTEIRO, 2019).

E possivel detectar que as dependéncias do metrd/trens de Sdo Paulo também sdo
utilizadas como um espago de difusdo de arte e cultura por meio de exposicoes artistico
culturais itinerantes, instalacdo de murais e esculturas, palco de shows de artistas e até local
de trabalho de artistas ambulantes. Um local de salva¢do para o publico pedinte, isto &,
pessoas em condi¢des de extrema pobreza e miserabilidade que aproveita o espago para pedir
suas esmolas, atividade social duramente reprimida pelas normas locais. Espaco para difusao

da "palavra de Deus", onde pessoas de fé exercem seu trabalho de doutrinagdo religiosa®.

O transporte publico ferrovidrio €, portanto, pela dinamica social da vida de seus
usuarios producdo de territorialidades multiplas. Seu uso ndo se restringe apenas como meio
de transporte para circulacao de pessoas, ¢ efetivamente, um espaco que contempla diferentes
dimensdes da sociedade. E considerando o uso econdmico dessa infraestrutura ¢ possivel
notar que esse lugar/territorio € disputado por diferentes agentes sociais, diferentes categorias
de trabalhadores, por exemplo. Os trabalhadores tolerados pelas normas estabelecidas e os

trabalhadores considerados infratores, criminalizados por exercer sua atividade na dindmica

¥ Evangélicos pregam nos trens da CPTM. Diirio da CPTM, 03/08/2011. Disponivel em:

https://diariodacptm.blogspot.com/2011/08/evangelicos-pregam-nos-trens-da-cptm.html. Acesso em:
12/01/2025.
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econdmica desse espaco/lugar/territorio em disputa, os vendedores ambulantes apesar de ter
uma fungdo e importidncia na vida pratica dos usudrios do servigo de transporte, siao

demonizados pelo sistema de seguranga, pela midia e por parte do publico que atende.

Os vendedores ambulantes sdo pessoas que por motivos diversos encontram no
sistema de transporte ferroviario uma ocupagao possivel no mundo do trabalho, um trabalho
que apesar da precariedade e inseguranca constante devido o sistema de repressdo e
vigilancia contra esse tipo de atividade, ainda ¢ um trabalho que compensa devido as
adversidades estruturais e conjunturais da organizagao e condi¢ao econdmica do pais e cidade
que esses trabalhadores atuam. Uma parte desses trabalhadores sdo pessoas e corpos
marginalizados pelo regime de opressdo da sociedade. Sdo pessoas que por razdes diversas
ndo tiveram oportunidade de estudo e se quer concluiram a educacdo basica, maes de criangas
pequenas e sem suporte familiar, egressos do sistema penitenciario, pessoas que nem sempre
sdo bem vistas nas entrevistas de emprego. Nestes determinados casos € possivel compreender
que o circuito inferior da economia urbana ¢ a alternativa possivel para se inserir no mundo
do trabalho, o comércio dentro dos trens e metrds € uma oportunidade viavel a esse perfil de

vendedores.

Dentro desse grupo social subalterno, € possivel considerar que depois de 2016 e
depois da crise humanitaria e econdmica causada pela Covid-19%°, houve uma diversificagdo
do perfil dos vendedores ambulantes do “Shopping-Trem”. Essa diversificacdo do perfil de
vendedores estd intimamente relacionada com o aumento da taxa de desemprego na
metropole, onde a populagdo de baixa renda precisa se reinventar para ter acesso a renda. O
comércio ambulante se apresenta entdo como uma saida para suprir as necessidades materiais
dessa populacdo pauperizada. Outro fator que pode explicar o aumento de trabalhadores nessa
atividade de comércio ambulante nos trilhos de Sdo Paulo sugere compreender que as
oportunidades disponiveis no mercado de trabalho formal estdo inseridas no contexto da
superexploragdao do trabalho, vagas de emprego cujo o pagamento de salarios sdo bastante
baixos e exigem muitas vezes longas jornadas de trabalho, além do fator distancia que ¢ uma

realidade para uma parcela consideravel dos trabalhadores da metropole de Sao Paulo.

3% A pandemia de Covid-19, também conhecida como pandemia de coronavirus, foi uma pandemia resultante da
infec¢do por Coronavirus 2 ou SARS-CoV-2, que causa a doenga de covid-19. Esta infec¢@o respiratoria aguda é
altamente transmissivel e afetou o mundo inteiro durante 3 anos, levando a medidas de saude ptblica em larga
escala e impactando grandes areas da sociedade a partir de janeiro de 2020 a maio de 2023.
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Diante dessas circunstidncias se entende que o trabalho auténomo, como o dos
vendedores ambulantes, se apresenta como uma possibilidade mais rentavel e flexivel diante
do contexto do mercado de trabalho precario. A situagcdo conjuntural e estrutural do mercado
de trabalho esta relacionada com fatores ‘“macroecondmicos” e as instabilidades
politico-econémicas exigem que a populacdo se reinvente constantemente para garantir a
produgdo e reproducdo de sua vida. O fenomeno do “Shopping-Trem” faz parte da sintese das
contradi¢gdes da estrutura econdmica do pais que se manifesta na metropole de Sao Paulo, e
estes tipos de trabalho do circuito inferior podem ser considerados como reflexos da condicao
socioeconomica do subdesenvolvimento na periferia do capitalismo. Os vendedores
ambulantes dos trilhos, diferente dos estabelecimentos comerciais instalados em algumas
areas da rede de transporte ferroviaria, sdo trabalhadores que atuam vendendo uma variedade
de produtos de bens de consumo basicos de forma auténoma, sem regime juridico, sem
estoque de mercadoria e de forma irregular. A rede de transporte ferroviaria, como € o caso da
Linha 11 Coral da CPTM (Luz-Estudantes) ¢, portanto, o local de trabalho de dezenas de
vendedores ambulantes na grande metropole de Sao Paulo. Pessoas que provavelmente estao
exercendo um trabalho que cumpre uma funcdo social dentro da dinamica da vida dos
usudrios do transporte publico, mas que por serem trabalhadores sem qualquer regime
normativo que regulariza sua atividade de comércio sdo tratados como criminosos pelas

autoridades competentes e por vezes no julgamento comum dos passageiros.

O comércio ambulante no interior do transporte publico ¢ uma atividade ilegal,
entretanto, esta atividade cresceu consideravelmente nos ultimos anos. Este fato elucida a
insuficiéncia do poder publico da Companhia Paulista de Trens Metropolitanos em conter este
fendmeno, mesmo com as autoridades fiscalizadoras da prépria companhia fazendo ronda a
paisana ou fardados, com ajuda de policiais civis, e repreendendo os vendedores ambulantes.
Além da insuficiéncia do poder publico em conter essa atividade, ha a colaboragdao dos
proprios usudrios em ocultar a atividade dos vendedores ou até mesmo se posicionarem em
defesa dos mesmos em alguma ocasido que eles julgam injusta, de acordo com Capelli (2017,

p. 68):

“Em sua resposta, um dos entrevistados relatou que em algumas
situacdes, quando algum ambulante estava sendo autuado e
os usudrios verificavam se tratar de acdo abusiva por parte
dos agentes de seguranca, ocorria a manifestacao imediata dos
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usuarios em defesa do ambulante. No entanto, um
entrevistado relatou que ja presenciou usudrios contrarios ao
trabalho dos ambulantes mas que isso era muito raro de
acontecer ¢ somente uma parte bem pequena do total de
usuarios que costuma ter essa atitude.”

A situacdo de ilegalidade se apresenta entdo como um fator central para nossa analise,
pois a proibigdo e a fiscalizacdo da atividade ndo sdo suficientes para acabar com o comércio
ambulante, mesmo através das campanhas de conscientizagdo para o0s usudrios nao
contribuirem e/ou denunciarem, o mercado nos interiores dos trens ainda gira. Apesar da
proibicdo expressa, estes instrumentos ideoldgicos ndo estdo de acordo com as necessidades
imediatas dos usuérios consumidores e com a producdo e reproducio da vida material, como
notaram ha tempos Marx e Engels ([1845] 1999), elucidando que a vida real é que dita as
formas de relagdo que sdo estabelecidas e que hd dentro dessa esfera uma contradi¢cdo entre o

poder publico estatal e a sociedade civil.

Numa analise conjunta sobre as dindmicas nos trens da Regido Metropolitana de Sao
Paulo, Toledo e Pintor (2018) olham o espago dos trens como um espago simultaneamente de
lugar e ndo-lugar, segundo a proposta do antropoélogo Marc Augé. A ldgica espaco-temporal
nos trens das metropoles segue o fluxo rapido e intenso, desse modo, os trens sdo espacos
transitorios, que numa média de 3 em 3 minutos comportam uma gama de perfis variados e de
dezenas de pessoas que utilizam o espaco apenas como forma de se deslocar, essa
transitoriedade define o trem como um “ndo-lugar”. No entanto, para os trabalhadores, sejam
os vendedores ou guardas, o espaco adquire um outro carater pois ali eles estio em outras
dinamicas e estabelecem relagdes, construindo e performando identidades, construindo assim

um “lugar” no territorio dos trens:

“O que parece ser constituinte do que se da naquele espaco € o
jogo regulatorio entre os proprios vendedores e também para
deles com os funcionarios de seguranca, onde cada um cumpre
um determinado papel, performando uma identidade que
estruturalmente ¢ definida. E dessa forma que um espago de
fluxo e descontinuidade, um espago que a primeira vista € um
‘ndo-lugar’, ganha regras e condutas definidas, ganha
identidade e personagens identitarios que ali emergem, torna-se
um ‘lugar’.” (TOLEDO; PINTOR, 2018, p.123)
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A partir das observacdes das dindmicas de trabalho dentro dos trens, os autores
supdem que ha uma ordenagdo a ser seguida por todos os trabalhadores ambulantes numa
espécie de codigo de conduta. H4 uma recepgao aos vendedores mais novos, os mais velhos
de casa costumam ajudar e explicar o funcionamento do trabalho aos iniciantes de maneira
solidaria desempenhando um determinado papel, uma “funcdo-vendedor”. Para além da ajuda,
certas regras sao seguidas pelos vendedores, como avisar e alertar outros vendedores sobre a
fiscalizacdo e presenca dos guardas por perto; ndo vender o mesmo produto que outro
vendedor que ja esteja no mesmo vagdo; € ndo atrapalhar e divulgar suas mercadorias
enquanto outro vendedor ja esta anunciando seus produtos; e eles também possuem um grupo
para comunica¢do na plataforma WhatsApp® para tratar do principal assunto, os guardas.
Sobre a fiscalizagdo, os vendedores relataram que atualmente durante os confiscos ha sim
episodios de violéncia, entretanto hd anos atrds existia uma espécie de “mafia” que foi
encerrada por algum motivo, um sistema que garantia o livre comércio dentro dos trens, de
modo que os guardas ndo necessariamente combatiam o comércio ilegal mas sim geriam essa

pratica tida como delinquente (TOLEDO; PINTOR, 2018, p.123).

O fenomeno do comércio ¢ gerido e regulado tanto pelos proprios vendedores quanto
por agentes de seguranca, no entanto, observa-se que o comércio ilegal ndo ¢ efetivamente
reprimido, mas sim controlado em um equilibrio tacito. Equilibrio que envolve um "jogo
regulatorio” entre vendedores e segurancas, onde cada grupo desempenha papéis especificos
ao construir regras e identidades dentro do ambiente. Assim, o que poderia ser visto como um
“nao-lugar” se transforma em um espago definido por normas e interacdes, adquirindo

caracteristicas proprias que o configuram portanto como um “lugar”.

Compreendendo melhor as dindmicas desse lugar construido por diversos agentes, 0s
dados apresentados a seguir sobre as apreensdes no Shopping-Trem, revelam informagdes

cruciais sobre as operagdes de fiscalizacdo nas Linhas 7 - Rubi*), 8 - Diamante®, 9 -

31O WhatsApp é um aplicativo gratuito de troca de mensagens, chamadas de voz e video, amplamente utilizado
em todo o mundo e que permite a criacdo de grupos para trocas de mensagens tanto pelo celular quanto pelo
computador.

32 A Linha 7 - Rubi é uma linha de trem da CPTM que se estende entre as estagdes Bras, em Sdo Paulo, e
Jundiai, na cidade de Jundiai.

33 A Linha 8 - Diamante é uma linha de trem da CPTM que liga a Estacdo Julio Prestes, no centro de Sdo Paulo,
a Estagdo Itapevi, no municipio de Itapevi.
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Esmeralda®, 10 - Turquesa®, 11 - Coral®, 12 - Safira’ e 13 - Jade™, e o volume desse

comércio ao longo de janeiro de 2016 a novembro de 2024. As tabelas abaixo ajudam a

identificar padrdes e respostas sobre o fenomeno na Linha 11 - Coral e nas demais linhas.

Tabela 2 — RMSP/CPTM: Nimero de Apreensdes por Linha (2016 a 2024)

APREENSOES DE MERCADORIA
TOTAL DE ABORDAGENS

ANO LINHA 7 LINHA 8 LINHA 9 LINHA 10 LINHATI LINHA 12 LINHA 13
2016 7.697 14.649 6.212 2756 7.553 7.409 *
2017 9.237 14.244 8.503 3.096 7154 7.001 *
2018 12,636 12.649 4.942 1.490 9.575 9154 393
2019 21.311 21.620 5.454 3.7 10.936 16.001 955
2020 4.678 6.835 1.507 1.481 2.801 4.592 331
2021 1.314 3.486 361 an 1154 1.080 55
2022 2.231 136 37 493 9298 813 31
2023 1.559 * * 388 1.389 883 33
2024 1.203 * * 325 918 476 25
TOTAL 61.866 73.619 27.016 14.651 42.478 47.409 1.823

*Valores nao fornecidos

Fonte: Portal CPTM (Elaborado pela autora)

Na Tabela 2, h4 o nimero total de apreensdes de todas as linhas de 2016 a 2024, que
pode ser entendido como o numero de abordagens e confiscos de mercadorias pela
fiscalizacdo sobre cada vendedor ambulante. Observa-se que dos anos de 2016 (ndo ha dados
disponiveis dos anos anteriores) a 2019 o numero de apreensdes teve um aumento bastante
expressivo, em todas as linhas do trem. Porém, de 2020 a 2024 houve uma queda
significativa, sendo o ano de 2020 como o que despontou a pandemia de Covid-19 e em que a
queda nas vendas ocorreu de modo exponencial, comportamento esse que ¢ semelhante em
todas as linhas da companhia. Mesmo sendo a linha com maior nimero de usuarios, a Linha

11 ndo € a linha na qual mais ocorre o comércio ambulante, estando em 4% posi¢do em ordem

* A Linha 9 - Esmeralda € uma linha de trem da CPTM que vai do centro da cidade de Osasco até a estagdo Vila
Natal, em Sao Paulo.

3 A Linha 10 — Turquesa é uma linha de trem da CPTM que abrange o trecho entre as estagdes Bras, em Sdo
Paulo, e Rio Grande da Serra, no municipio de Rio Grande da Serra.

% A Linha 11 - Coral é uma linha de trem da CPTM que conecta as estagdes Luz, no centro de Sdo Paulo, e
Estudantes, no municipio de Mogi das Cruzes.

37 A Linha 12 - Safira é uma linha de trem da CPTM que vai da Estagdo Bras, em Sdo Paulo, até a Estacdo
Calmon Viana, em Poa.

3% A Linha 13 - Jade é uma linha de trem da CPTM que interliga a Estacdo Engenheiro Goulart, em Sdo Paulo, a
Estagdo Aeroporto de Guarulhos, na cidade de Guarulhos.
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decrescente com um total de 42.478 de abordagens durante esses 8 anos de dados coletados e
expostos ¢ foi a Linha 8 - Diamante®®, atualmente sendo operada pela iniciativa privada, que

obteve o maior nimero de apreensdes gerais.

Tabela 3 — RMSP/CPTM: Nimero de Mercadorias Apreendidas por Linha (2016 a 2024)

MERCADORIAS APREENDIDAS
TOTAL DE ITENS EM VALORES ABSOLUTOS

ANO LINHA 7 LINHA 8 LINHA 9 LINHA 10 LINHATI LINHA 12 LINHA 13
2016 322.500 4477627 189.202 122.460 293.347 310.322 *
2017 394,146 441634 222.624 142.297 283.565 288951 *
2018 533736 468.190 184.643 65.488 381.410 380.844 17.340
2019 661534 577.424 211.895 121.356 334.504 477439 30.882
2020 178.948 228.646 65.358 53.658 93.626 156.465 13.450
2021 73.556 126.235 13.261 34116 46.225 47.44] 2709
2022 123118 5.375 1.041 43.499 67.946 41.063 780
2023 80.953 * * 15774 70.637 40.357 891
2024 56.291 * * 13159 45502 18.993 963
TOTAL 2.424.782 2.295.131 888.024 611.807 1.616.762 1.761.875 67.015

*Valores nao fornecidos

Fonte: Portal CPTM (Elaborado pela autora)

A Tabela 3, mostra o numero total de mercadorias apreendidas no momento de cada
abordagem, ou seja, quantas unidades de produtos foram confiscadas em cada apreensdo ao
longo desses anos em cada uma das linhas. Pode-se notar, que os valores seguem o mesmo
padrdo da tabela anterior, de maneira relativamente proporcional ao nimero de apreensoes ¢
com o mesmo aumento e queda posterior a 2020 em nimeros absolutos. Com um nimero
total de 1.616.762 mercadorias apreendidas, a Linha 11 apresenta também o 4° maior valor de
mercadorias apreendidas, mas dessa vez a Linha 7 - Rubi, também operada no momento pela

iniciativa privada, ¢ a linha com o maior numero de mercadorias apreendidas dentre todas.

De 2016 a 2019, o comércio no Shopping-Trem apresentou um crescimento
significativo, sua localizagdo em espacos de grande circulagdo e conectividade, fazia com que
esse comércio se beneficiasse de fluxos constantes de consumidores. O aumento da

informalidade no trabalho desempenhou papel relevante nesse cendrio, fazendo com que

% As linhas 8 - Diamante e 9 - Esmeralda da CPTM, sdo as linhas de trens metropolitanos de Sdo Paulo que
estdo privatizadas desde 2022. A operagao dessas linhas ¢ feita pela ViaMobilidade, um consoércio formado pela
CCR (Companhia de Concessdes Rodoviarias) e pelo Grupo Ruas.
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trabalhadores informais pequenos comerciantes utilizassem o espago como ponto de venda ou
intermediagdo, muitas vezes a margem de regulamentagdes fiscais e comerciais. No entanto,
com a chegada da pandemia de Covid-19 em 2020, o cenario mudou drasticamente, a crise
sanitaria e as politicas de isolamento social impactaram profundamente o fluxo de pessoas
nesses espacos, reduzindo as vendas e restringindo a capacidade dos vendedores de manterem
suas operacgdes. Geograficamente, a dependéncia do Shopping-Trem de fluxos presenciais foi
uma vulnerabilidade, uma vez que o distanciamento social e a mudanga nos padroes de

mobilidade urbana comprometeram sua vitalidade econdmica.

Apos a pandemia, de 2020 a 2024, a recuperagdo mostrou-se lenta mesmo com a
persisténcia de altos indices de informalidade no trabalho, agravada por uma crise econdmica
prolongada que trouxe desafios adicionais. Muitos trabalhadores informais perderam suas
bases financeiras durante a pandemia e enfrentaram dificuldades para se reinserir em um
mercado fragilizado, por outro lado, consumidores, pressionados por inflacao e desemprego,
priorizaram gastos essenciais, reduzindo a demanda por bens e servigos oferecidos no
Shopping-Trem. Assim, a queda no comércio reflete uma convergéncia de aspectos,
evidenciando a complexidade de se manter um consumo que ¢ completamente dependente de
fluxos presenciais. Pode-se atribuir a isso também, a expansio do auxilio Bolsa-Familia®, e

ao Auxilio Emergencial®!

, que comecou a ser destinado a populacdo de baixa renda e a
trabalhadores autonomos na modalidade emergencial quando a pandemia de covid-19
assolava as vidas e a economia do pais. Aliado a isso, a diminui¢ao da taxa de desemprego no
pais, deve ter contribuido bastante para a diminui¢do do fluxo do comércio geral dentro dos

trens*, de acordo com os veiculos de comunicagéo oficiais do governo a partir da anélise dos

% O Bolsa Familia é o maior programa de transferéncia de renda do Brasil existente desde 2004, conhecido
mundialmente por ter ajudado milhdes de familias a sair da linha da fome. Ele oferece assisténcia financeira a
familias em situagdo de vulnerabilidade social, buscando garantir o acesso a direitos e promover a incluséo
social, na pandemia, o programa teve um aumento. Proposta aumenta Bolsa Familia em 50% durante
pandemia. Agéncia Camara de Noticias, 20/04/2020 Dlspomvel em:
https: i

%20Projet0%20de%20Lei%201 102,Mund1a1%20da%208a%C3%BAde%20! OMS [ Acesso em: 15/01/2025.

O Auxilio Emergencial foi um beneficio financeiro criado para ajudar brasileiros em situagdo de
vulnerabilidade durante a pandemia de Covid-19, garantindo uma renda minima para aqueles que enfrentavam
dificuldades economicas durante o periodo. Projeto de lei cria novo auxilio emergencial no valor de R$600.
Agéncia Céamara de Noticias, 09/02/2021. Disponivel em:
https://www.camara.leg.br/noticias/726761-projeto-de-lei-cria-novo-auxilio-emergencial-no-valor-de-r-600/.

Acesso em: 15/01/2025.
2 Desemprego cai para 6,1% e atinge menor taxa da histéria. Agéncia Gov, 27/12/2024. Disponivel em:
https://agenciagov.ebc.com.br/noticias/202412/desocupacao-cai-para-6-1-no-trimestre-encerrado-em-novembro-

menor-taxa-da-serie-historica. Acesso em: 15/01/2025.
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dados da Pesquisa Nacional por Amostras de Domicilio Continua (PNAD)* disponibilizada
pelo IBGE, em 2024 a taxa de desemprego foi a menor da série historica iniciada no primeiro
trimestre de 2012, atingindo o indice de 6,1%, ou em nimeros gerais, 103,9 milhdes de

trabalhadores.

CONSIDERACOES FINAIS

O comércio ambulante presente nos trens e estacdes da Companhia Paulista de Trens
Metropolitanos reflete uma complexa intersecdo entre questdes geograficas, sociais e
econdmicas, assim como os impactos da globalizag¢ao nos paises periféricos. Em Sao Paulo, a
maior metropole do Brasil e da América Latina, a alta densidade populacional e a intensa
demanda por transporte publico tornam as estagdes € os trens ambientes estratégicos para a
atua¢do de vendedores precarizados, sendo que esses espacos, caracterizados por um fluxo
constante de pessoas, oferecem condi¢des ideais para o comércio de produtos como
alimentos, acessorios e eletronicos, que atendem a uma populacdo em busca de conveniéncia

€ precos acessiveis.

A cidade de S@o Paulo, uma das principais metropoles do sul global, ¢ profundamente
marcada por suas relacdes com fluxos internacionais de capital, mercadorias e pessoas, no
entanto, essa posi¢do de destaque no cenario mundial intensifica as desigualdades internas,
evidenciadas pela segregacao socioespacial, pelo déficit habitacional e pela precariedade das
condi¢des de mobilidade urbana e, embora seja um polo econdmico, a cidade ndo consegue
oferecer oportunidades formais de trabalho para todos, levando milhdes de pessoas a

inserirem-se no circuito inferior da economia urbana.

A configuracido geografica da CPTM, que interliga areas periféricas ao centro, ¢ um
elemento crucial para compreender essa dindmica pois muitas dessas regides periféricas
abrigam populacdes de baixa renda que enfrentam dificuldades no acesso a cidade e ao

mercado de trabalho formal. Nesse contexto, os trens se transformam em uma extensao da

4 A Pesquisa Nacional por Amostra de Domicilios (PNAD) é um levantamento estatistico realizado pelo IBGE
que investiga caracteristicas da popula¢do brasileira e tem como objetivo produzir informagdes sobre o
desenvolvimento socioecondmico do pais. Para isso, analisa caracteristicas como educagdo, trabalho,
rendimento, habitagdo, satde, nutricdo, entre outras. J4& a PNAD Continua ¢ uma versdo da PNAD que ¢
realizada trimestralmente, para isso, uma amostra de domicilios ¢ selecionada e visitada por agentes de pesquisa.
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sobrevivéncia econdmica, onde a venda ambulante se apresenta como a Unica alternativa
viavel para muitos, fenomeno esse que ¢ intensificado pelas desigualdades socioespaciais
caracteristicas da cidade de Sdo Paulo, onde a segregacdo urbana limita oportunidades para
quem vive longe dos centros econdmicos. O circuito inferior da economia urbana ¢, assim,
conjuntamente uma manifestagdo direta das lacunas do mercado formal de trabalho que
frequentemente exclui parte significativa da populagdo, de modo que a informalidade, ao
mesmo tempo que proporciona uma fonte de renda, expde os trabalhadores a condig¢des

precarias, sem direitos ou garantias de trabalho.

Muitos dos produtos vendidos nesse cenario t€ém origem em mercados globais, o que
exibe o impacto da globalizacdo na dindmica local dentro do capitalismo tardio, com uma
circulacdo de mercadorias baratas possibilitada por cadeias de suprimento em rede, que
contribui para a precarizacao do trabalho e para a expansao de atividades ndo regulamentadas.
A presenga desse tipo de comércio nos trens materializa as contradi¢cdes da globalizagao, que
embora amplie o acesso a bens de consumo e agregue mercados globais a locais, intensifica
de mesmo modo desigualdades, precarizando o trabalho e refor¢ando as barreiras de inser¢ao
no mercado de trabalho formal. Assim, o circuito inferior ndo ¢ apenas um problema a ser
enfrentado pelas autoridades; ele deve ser compreendido em suas complexas relagdes com o
espago urbano, a economia e a sociedade paulistana, ele € portanto, parte inerente desse

Processo.

Para Santos ([1979] 2004), a economia politica dos paises periféricos pode ser
compreendida nessa complexa coexisténcia e interacao entre diferentes circuitos produtivos,
cada um com caracteristicas proprias e interdependentes indicando as desigualdades
estruturais presentes em tais paises. Dessa forma, as atividades econdmicas se entrelagam
numa divisdo do trabalho, de distribuicdo de renda, e acesso a bens e servicos que mantém os
mais pobres em setores de baixa remuneracado, instabilidade e falta de oportunidades dignas,

enquanto os setores altamente lucrativos permanecem sob o controle das elites econdmicas.

No caso do comércio ambulante nos territdrios dos trens, podemos ver um espago
cujos agentes econdmicos 0 ocupam e o disputam concomitantemente, desde os vendedores
ambulantes, que de maneira autonoma se mantém em um espago para eles ilegal, e que
adquirem seus produtos em comércios locais de pequenos e de médio porte e também em

grandes comércios, alimentando de forma paralela o circuito inferior, o circuito superior
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marginal e o circuito superior; as filiais de redes de comércio de porte médio, que possuem
um local alugado e destinado para vendas regulares de seus servigos e produtos; e até os
grandes oligopdlios comerciais, que dispdem nao apenas de pontos de venda mas também de
espaco amplo para comunicagdo de modo regularizado dentro da Companhia Paulista de

Trens Metroplitanos; evidenciando as complexidades existentes nesse espago compartilhado.

O modelo de planejamento urbano brasileiro, influenciado pelo padrao
norte-americano, sempre priorizou vias para automaéveis e negligenciou o transporte coletivo,
agravando tais desigualdades. Assim, moradores das periferias enfrentam deslocamentos
longos e precarios, enquanto areas valorizadas recebem os melhores servigos; além disso, a
violéncia urbana atinge mais os pedestres. A adequacdo do transporte coletivo como politica
publica justa e integradora, deve considerar critérios como acessibilidade financeira e fisica,
disponibilidade e qualidade percebida pelos usuérios, aspectos frequentemente negligenciados
no Brasil. O enfrentamento dessas desigualdades exige planejamento urbano que pense
primordialmente em mobilidade como um direito coletivo, promovendo inclusdo social e
sustentabilidade, compreendendo essa populagdo como agentes econdmicos da sociedade, das

periferias, dos polos geradores de viagens e da economia local e circular.

A recessdao econdmica enfrentada pelo Brasil posterior a 2014 atrelada a crise politica
do governo vigente aquela época, em consonadncia com o viés mundial, fez com que
aumentasse expressivamente o numero de desempregados e de trabalhadores no ramo
informal da dindmica do mercado de trabalho. Entretanto, o mercado de trabalho brasileiro
comegou a mostrar tendéncias e numeros relevantes de recuperacdo no setor atualmente,
corroborado pelos indices disponibilizados pela PNAD Continua, que demonstram que a taxa

de desemprego no Brasil em novembro de 2024 foi de 6,1%, a menor em 12 anos.

No estudo dos dados de 2016 e 2019, o niimero de apreensdes de mercadorias no
comércio ambulante nos trens aumentou expressivamente em todas as linhas. No entanto, de
2020 a 2024, houve uma queda significativa, refletindo o impacto da pandemia de Covid-19
na mobilidade urbana e no comércio informal. A Linha 8 - Diamante registrou o maior
nimero de apreensdes, enquanto a Linha 11 ficou em 4° lugar; ao mesmo tempo em que o
volume de mercadorias apreendidas seguiu tendéncia semelhante, com a Linha 7 - Rubi
liderando em confiscos. O comércio no Shopping-Trem, portanto, teve um crescimento até

2019 devido a alta informalidade e ao fluxo intenso de consumidores, mas sofreu forte
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retragdo com a pandemia, € mesmo pos pandemia, a regeneragdo tem sido lenta, ocasionada
por uma recuperagdo econdomica e consequente diminuicdo da taxa de desemprego, por

programas de auxilios governamentais e pequenas mudangas nos hébitos de consumo.

E evidente a existéncia de recortes de classe, género e raga nesses grupos e tipos de
corpos marginalizados, pois numa sociedade cuja desigualdade de acessos as boas condigdes
de trabalho ¢ estrutural, a precariedade no ambito do trabalho se manifesta de modo
semelhante as outras formas de violéncias que grupos historicamente excluidos vivenciam
diariamente. Contudo, essas pessoas de forma autonoma e autogerida estabelecem regras e
condutas de como todos devem se portar, respeitando normas elaboradas a partir da
experiéncia vivida, quase de maneira espontdnea, numa forma de competitividade,
colaboragdo e resisténcia mutua particular que se contrapde a essa precarizacao, fazendo dos

trens territorios de resisténcia.

Conectando os desafios locais as dinamicas globais numa atividade que ressignifica os
espacos publicos, o comércio ambulante nos trens revela desigualdades estruturais e
demonstra a capacidade de adaptacdo das populagdes vulneraveis em um ambiente de
profundas transformagdes econdmicas. Frente a isso, compreender como funciona esse tipo de
comércio no circuito inferior da economia urbana em Sao Paulo exige uma andlise que
abarque suas implicagdes econdmicas, sociais e territoriais, reconhecendo que ele ndo ¢
apenas um reflexo da precariedade, mas também uma manifestacdo de resiliéncia e uma
tentativa de inclusio em um mundo globalizado e desigual pelos sujeitos da classe

trabalhadora dos paises periféricos.
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