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RESUMO

Esta pesquisa se dedicou a estudar o processo de formagédo dos
motofretistas de Campinas-SP enquanto parte da classe-que-vive-do-trabalho
hoje, haja visto sua importancia para o processo de reproducédo do capital em sua
atual fase de acumulacao flexivel. Mediante a aplicacdo da metodologia da histéria
oral, a andlise das experiéncias de um pequeno universo de motofretistas
entrevistados permitiu identificar trés principais determinagées deste processo de
formagcdo: as migracées que forneceram forca de trabalho para a Regido
Metropolitana de Campinas (RMC), o dominio de mercado da industria automotiva
no desenvolvimento dos transportes no Brasil e a reestruturacdo do capital e
flexibilizagcao do trabalho a partir da ultima década do século XX. Por sua vez, foi a
analise do processo de trabalho dos(as) motofretistas que apontou para a
articulacao nao s6 de formas de exploracao do trabalho caracteristicas do padrao
de producédo taylorista-fordista, com as novas formas introduzidas pelo padrédo
toyotista, como também apontou para a instrumentalizacdo de elementos das
identidades de sexo/género. Deste modo, buscou-se demonstrar que essas
formas de exploragdo e de dominagdo, que se articularam a trama histérica da
precarizacdo do trabalho no Brasil, impulsionam esses trabalhadores a uma
pilotagem arriscada de suas motocicletas nas trincheiras da cidade, repercutindo

em um amplo quadro de sofrimento fisico e psiquico.

Palavras-chave: Trabalho — Aspectos sociais, Motofretista, Campinas, Tempo.
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ABSTRACT

This research is dedicated on studying the composition process of
“motorcycle delivery workers” (“motofretistas” or “motoboys”) from Campinas-SP
as part of the class-that-lives-from-labour today, taking in consideration its
importance to the process of capital reproduction in its current phase of flexible
accumulation. Through the application of oral history methodology, the analysis of
the experiences of a small universe of “motorcycle delivery workers” interviewed
identified three main determinations on this composition process: the migrations
which provided labor force to the Metropolitan Region of Campinas, the automotive
industry market domination in the development of transportation in Brazil and the
capital restructuration and work flexibility since the last decade of the twentieth
century. On the other hand, it was analysis of the “motorcycle delivery workers”
labor process that pointed, not only, to the articulation of labor forms exploration
characteristically from the production standard Taylor-Ford, with the new forms
introduced by the standard of toyotism, but also pointed to the instrumentalism of
elements from identities of sex/gender. Thus, the were efforts were to expose that
the new types of exploration and domination, which were articulated with the
historical framework precariousness of work in Brazil, leads these workers to a
motorcycle risky driving in the trenches of the city, reflecting in a broad scenario of
physical and mental suffering.

Key words: Work-Social Aspects, Motoboy, Campinas, Time
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INTRODUCAO

Eles estdo por toda parte das grandes cidades do pais, nas ruas,
avenidas, rodovias, estacionamentos publicos, filas de bancos e cartorios.
Trabalham no espaco ampliado da producao capitalista, em espacos que até duas
décadas atras nao se constituiam em lécus privilegiado da produgéo de valor, o0s
espacos de circulagdo das cidades. Eles sdo os “motoboys”, trabalhadores e
algumas poucas trabalhadoras que apenas muito recentemente (Lei n°
12.009/2009) ganharam o nome de motofretistas, por meio de uma
regulamentacgao profissional que parece Ihes exigir mais deveres e disciplinas, do
que Ihes oferecer segurancga acerca do cumprimento de seus direitos.

Somam, de acordo com dados de 2009 produzidos pelo Sindimotos-SP
(Sindicato dos Mensageiros Motociclistas, Ciclistas e Moto-Taxistas do Estado de
Sao Paulo), cerca de 900 mil profissionais sobre duas rodas por todo o pais,
sendo que o Estado de Sdo Paulo concentra aproximadamente 200 mil. Sua
funcdo € realizar o transporte de mercadorias e documentos utilizando suas
motocicletas, recompondo, deste modo, os elos da producao capitalista cindidos
pela reestruturacao produtiva, que externalizou parte da producdo em nome de um
ideario de fabrica enxuta, limpa e silenciosa. Esses(as) trabalhadores(as) sobre
duas rodas sao, portanto, o elo entre fornecedor e cliente que assegura a atual
logistica da acumulacao, caracterizada pelo processo de compressao do espaco
pelo tempo. Sao os elos da produgéao just in time.

Entao, para além de sua funcéo oficial, de transporte de mercadorias e
documentos, seu papel social €, acima de tudo, viabilizar a aceleragdo do
processo de produgao-distribuicdo-troca-consumo. Assim, 0 que se espera deles é
velocidade e por isso eles tém pressa. Portanto, seu modo de trabalho é a
caricatura, frequentemente renegada pela sociedade, de uma sociabilidade hostil
e desgastante, fundada na sincronizagao alienante ao tempo, cada vez mais curto,

da realizagdo da mais-valia.



Sao, por um lado, vistos como um “exército da salvacdo”, a manter
esses verdadeiros estoques em movimento, em que se constituem a malha viaria
hoje, funcionando em meio a um transito saturado de veiculos. Mas, por outro

lado, sado considerados “visitantes indesejados”, “mal necessario”, por
supostamente tornarem o transito mais estressante e agressivo. Deste modo,
tendo em vista seu carater polémico e a sua capacidade de representar 0s
elementos contraditérios da sociabilidade contemporénea, despertando a atengéao
para as condi¢ces insalubres que marcam a vida urbana de modo geral, este
estudo se propds a compreender os tracos gerais que definem a forma de
exploragao capitalista dos motofretistas.

Para tanto, diante desse objetivo, a pesquisa se debrugou
especificamente sob o universo social da cidade de Campinas, para, através da
reunido dos elementos concretos sobre a atividade do motofrete nessa cidade
com aqueles levantados por outros estudos sobre essa categoria em outras
regides, chegar ao entendimento dos contornos que definem a forma de ser da
exploracéo e da dominagao destes trabalhadores no atual cenario urbano.

Campinas € uma importante cidade do interior paulista, com mais de
um milhdo de habitantes, que constituiu, a partir dos fluxos migratérios iniciados
na década de 1970, uma extensa Regiao Metropolitana, composta por 19
municipios, muitos dos quais cidades-dormitério que abrigam trabalhadores de
Campinas. Apesar de os numeros absolutos da frota de veiculos de Campinas
(695.852) ainda ser bem inferior a frota de Sao Paulo (6.390.092), essa cidade
estd inserida em um movimento recente em que o interior paulista vem
despontando uma tendéncia de crescimento maior (mais que o dobro) da frota de
automdveis, motocicletas e motonetas quando comparado com a capital do
Estado.

Deste modo, em virtude dessas caracteristicas de Campinas no
contexto de maior impulso ao transporte individual no interior, bem como
considerando a importancia da Regido Metropolitana de Campinas para o Estado
de Sao Paulo, pelo seu porte e localizacdo geografica estratégica, essa



investigacao sobre os motofretista se propbs a olhar para o processo de formacéao
dessa categoria neste municipio, sobretudo porque nao havia sido desenvolvido
ainda nenhum estudo sobre estes trabalhadores de Campinas quando essa
pesquisa foi formulada.

Além do mais, Campinas foi uma das primeiras cidades de Sdo Paulo a
aprovar a atividade do motofrete e a proibir o mototaxi, mostrando claro interesse
em consolidar e disciplinar este segmento do transporte, cujos cerca de sete mil
trabalhadores sobre duas rodas atuam conjuntamente aos motofretistas de Sao
Paulo, ja que a Regidao Metropolitana de Campinas (RMC) e a Regido
Metropolitana de Sao Paulo (RMSP) estao, de certo modo, conectadas a uma
mesma cadeia de negocios do capital.

Assim, um dos desafios a que se propds esse estudo foi o de
compreender qual o lugar deste segmento novo dos transportes, que vem sendo
chamado de “transportes rapidos”, dentro dos circuitos do capital da atualidade,
levando em conta o seu processo de reproducdo ampliada no contexto da
acumulacao flexivel. Ou seja, de modo geral, buscou-se demonstrar a contribui¢éo
do trabalho dos motofretistas dentro da atual dindmica capitalista. Entretanto, esse
exame do lugar deste segmento da industria de transportes no interior dos
circuitos do capital buscou fugir a armadilha de uma imanéncia das “formas”, que
perdesse de vista 0 processo histdrico concreto.

Portanto, as definicbes de Thompson (1981) para formagdo social da
classe — como um processo de fazer-se estruturado e estruturante — e de Antunes
(2000) para classe-que-vive-do-trabalho — como uma nogdo ampliada de classe
trabalhadora — sdo as bases tedricas sob as quais se assenta toda a reflexao
tedrica que se fara sobre a formacao dessa categoria em Campinas e sobre 0s
tracos gerais que definem a forma de exploracdo e de dominacdo dos
motofretistas.

Influenciada pela abordagem de Thompson (1981, p. 181), ao invés de
considerar o capitalismo como um “modo de produgdo altamente conceptualizado

e abstrato dentro do qual o determinismo surge como absoluto”, esta exposi¢ao da



pesquisa, realizada a partir da analise da experiéncia dos motofretistas de
Campinas, buscara demonstrar as determinacdes histéricas da formagcao dessa
categoria “como o exercicio de pressdes, como uma légica do processo dentro de
um processo maior” (THOMPSON, 1981, p. 181).

Essa correspondéncia dialética que se pretendeu estabelecer entre o
processo histérico maior chamado capitalismo e a l6gica do processo de formacéao
dessa categoria de trabalhadores no contexto da acumulagéo flexivel do capital,
contou com o emprego dos conceitos de experiéncia e cultura desenvolvidos por
esse autor como termos médios, que permitem observar de que forma um modo
de producao exerce pressao sobre o ser social. De acordo com Thompson (1981),
levando-se em consideracao esses termos de juncdo entre um modo de producao

e um processo historico:

Os homens e as mulheres também retornam como sujeitos,
dentro deste termo — ndo como sujeitos autdnomos, “individuos
livres”, mas como pessoas que experimentam suas situacdes e
relagbes produtivas determinadas como necessidades e
interesses e como antagonismos, e em seguida “tratam” essa
experiéncia em sua consciéncia e sua cultura (...) e em seguida
(...) agem, por sua vez, sobre uma situacdo determinada.
(THOMPSON,1981, p. 182)

Portanto, articulado a esses termos de juncao, experiéncia e cultura,
desenvolvidos por Thompson (1981), o conceito de classe-que-vive-do-trabalho
desenvolvido por Antunes (2000) foi empregado neste estudo com a intencao de
demonstrar o pertencimento dos motofretistas a classe trabalhadora, tal como ela
se apresenta hoje. Ou seja, pressupds-se que as relagdes de producao distribuam
as pessoas em situacoes de classe, mas considerou-se que sé por meio de uma
nogdo ampliada de classe trabalhadora torna-se possivel assegurar a validade
tedrica deste conceito de origem marxiana para o entendimento do quadro social
da contemporaneidade. De acordo com Antunes (2000, p. 103-4):



Uma nogéo ampliada de classe trabalhadora inclui, entao, todos
aqueles e aquelas que vendem sua forgca de trabalho em troca
de salario, incorporando, além do proletariado industrial, dos
assalariados do setor de servigos, também o proletariado rural,
que vende sua forgca de trabalho para o capital. Essa nogao
incorpora o proletariado precarizado, o subproletariado
moderno, part time, o novo proletariado dos Mc Donalds, os
trabalhadores hifenizados de que fala Beynon, os trabalhadores
terceirizados e precarizados das empresas liofilizadas de que
fala Juan Castilho, os trabalhadores assalariados da chamada
‘economia informal’, que muitas vezes s&o indiretamente
subordinados ao capital, além dos trabalhadores
desempregados, expulsos do processo produtivo e do mercado
de trabalho pela reestruturagcdo do capital e que hipertrofiam o
exército industrial de reserva, na fase de expansdo do
desemprego estrutural.

Deste modo, partindo destes importantes fundamentos teoricos, por
meio da aplicacdo de um conjunto de procedimentos de pesquisa orientados pela
metodologia da histéria oral, a pesquisa coletou entrevistas e outras fontes
primarias de dados, que acabaram precipitando outro elemento acerca da
experiéncia desses trabalhadores sobre duas rodas que tornou necessario inseri-
los numa versao da histéria que comportasse ndo s6 os antagonismos de classe,
mas que desenvolvesse uma andlise sobre esse ramo dos transportes na interface
da divisdo social e sexual do trabalho, haja visto a constatacdo de que, na
organizagdo do trabalho do motofrete, vem se empregando um discurso
fortemente sexista, como mecanismo de exploracdo e de dominacdo desses
trabalhadores.

Assim, tendo-se em vista o objetivo de compreender a formacéo dessa
categoria em Campinas, bem como a forma de ser da exploracao e da dominacao



dos(as) motofretistas de modo geral, o emprego dos conceitos — experiéncia e
cultura, classe-que-vive-do-trabalho e sexo/género — se fez, pois, no sentido de
“desnaturalizar” as diferengcas entre homens e mulheres, sem perder de vista as
relagbes sociais de producdo na dindmica da experiéncia humana. Ou seja, as
relacdes sociais de classe e as relacdes sociais de sexo/género foram pensadas
em termos de “coextensividade” (HIRATA, 2002), buscando uma aproximagao
maior do conhecimento cientifico produzido, com a totalidade do mundo social que
circunscreve estes(as) trabalhadores(as).

Deste modo, o Capitulo 1, intitulado “O Retrato das Trajetorias”, deve
cumprir 0 papel de apresentar as trajetorias familiares e ocupacionais dos(as)
depoentes do estudo, tal como foram narradas a pesquisa nos anos de 2009 e
2010, com o objetivo de dividir com o leitor os principais episodios dessas
biografias a partir dos quais a analise foi construida. Com o mesmo objetivo de
preparar o leitor para a exposi¢cao da analise dos resultados, no Capitulo 2, “A
apresentacao do campo, o método e a metodologia da pesquisa”, se desenvolveu
uma reflexdo tedrico-metodoldégica que buscou, ao mesmo tempo, abordar
brevemente o problema da relacdo sujeito-objeto nas pesquisas em Ciéncias
Sociais e apresentar os caminhos trilhados por essa investigacao dentro do
universo de trabalho dos motofretistas.

Por sua vez, apés todas essas apresentacdes sobre o sujeito e o objeto
dessa pesquisa, no Capitulo 3, intitulado “As determinagbes do processo de
formacao dos motofretistas como parte da classe-que-vive-do-trabalho”, se inicia
efetivamente a analise dos resultados do estudo pela demonstracdo do processo
de formacdo dessa categoria de trabalhadores de Campinas, levando em
consideracao trés principais determinagbes deste fazer-se: os fluxos migratorios,
sobretudo vindos do Parana, Minas Gerais e RMSP; o dominio de mercado das
corporacdes do automével no desenvolvimento da industria de transporte e, por
ultimo, o processo de precarizagdo do trabalho que decorreu da reestruturacao
produtiva do capital e da flexibilizacao da regulacao social do trabalho no Brasil.



Entretanto, considerando que a classe se faz no processo concreto de
vida, no enfrentamento das condicdes objetivas e subjetivas de trabalho, essa
exposicao da pesquisa se debrugou, no Capitulo 4, chamado “A forma de ser da
exploracdo e da dominagdo dos(as) motofretistas na contemporaneidade”, a
analise do processo de trabalho dos(as) motofretistas e suas formas de
remuneracao e jornada. Deste modo, buscando fazer uma leitura atualizada e um
uso dialético dos conceitos cunhados por Marx (1985b) de trabalho produtivo,
trabalho improdutivo, salario por peca e salario por tempo, revelou-se algumas
especificidades do processo de exploracdo destes(as) trabalhadores(as) no
contexto de intensificacdo do trabalho e de disseminacdo dos arranjos de
empregos flexiveis.

Finalmente, apds se analisar o processo de formacao e de exploragcéo
destes trabalhadores de quem se espera realizar a aceleracdo do tempo definido
como certo, chegou-se ao resultado geral de que as condi¢des de vida e trabalho
por eles enfrentadas produzem efeitos adversos para sua saude fisica e mental.
Percorrendo a cidade experimentam a quase completa perda de autonomia sobre
o tempo. Sofrem preconceito e sentem o peso do estigma de “loucos” e
“imprudentes”. Sao vistos como agentes da irritacao alheia e de perigo no transito.
A reclamacao mais generalizada a respeito de sua atuagdo sao os episédios de
‘quebra de retrovisores” e do “socorro impulsivo” a colegas acidentados. No
entanto, questionou-se se 0 que move esses trabalhadores das ruas a assumirem
tais posturas, definidas pela opinido publica como agressivas, sejam motivacoes
individuais de passionalidade ou de indisciplina.

AplGs se introduzir essa reflexdo sobre 0 modo de trabalhar dos(as)
motofretistas no interior do sistema articulado de dominacédo social capitalista-
patriarcal, analisou-se, no Capitulo 5, intitulado “Uma analise da violéncia na
experiéncia dos(as) motofretistas na atual conjuntura da modernidade capitalista”,
as determinagbes dos desgastes fisicos e psiquicos sofridos por esses
trabalhadores, levando-se em consideragao as repercussoes do carater fetichista
da mercadoria sobre as condigdes objetivas e subjetivas de vida destes sujeitos.



Por meio desse conjunto de analises buscou-se, ademais, chegar ao
entendimento de algumas determinagdes socio-culturais da individualidade neste
tempo histérico, pressupondo que o exame critico da experiéncia dessa categoria
de trabalhadores possa trazer importante contribuicdo para o enfrentamento de
contradi¢des sociais e desafios emancipatérios que vao além das particularidades
deste grupo profissional em especifico.

Portanto, os resultados gerais a que chegou esse estudo sobre o
trabalho precarizado e a aceleragdo do ritmo da vida urbana na
contemporaneidade, a partir das especificidades da experiéncia de uma categoria
de trabalhadores que se consolida na prépria esteira das transformacdes pelas
quais o capitalismo passa desde sua crise estrutural, iniciada na década de 1970
no nucleo das economias centrais, permitem questionar a abordagem de uma
nova corrente intelectual, o pés-modernismo, que surge no bojo deste mesmo
processo de crise formulando interpretacdes sobre essas mudancas.

O pds-modernismo sintetizou de modo exemplar a propria crise, na
medida em que endossou a aparéncia do processo como sua esséncia, ou seja,
aceitou a tragédia da fragmentacéao e incerteza, que caracteriza o acirramento da
modernidade capitalista, no plano das formas de pensamento. Incorporou as
categorias postas pela nova etapa da modernizacdo, ao invés de fazer a critica
dessas categorias autoavaliadoras do capitalismo, preocupando-se mais em
confrontar-se com o marxismo, do que em produzir ciéncia que transcendesse a
superficialidade dos fenbmenos que se pretendia explicar. Deste modo, rejeitou
todo conhecimento ‘totalizante” e as “estruturas de causas” foram substituidas por
‘fragmentos e contingéncias” (WOOD, 1999, p. 14). Entretanto, de acordo com
Wood (1999, p. 19):

Vivemos hoje um momento histérico que, mais que qualquer outro,
requer um projeto universalista. (...) A realidade social do
capitalismo é “totalizante” em formas e graus sem precedentes.
Sua légica de transformagdo de tudo em mercadoria, de
acumulagéo, maximizacado de lucro e competicdo satura toda a
ordem social. E entender esse sistema “otalizante” requer



exatamente o tipo de “conhecimento totalizante” que o marxismo
oferece e os pds-modernistas rejeitam.

Deste modo, neste estudo reivindica-se um conhecimento “totalizante”,
que seja capaz de olhar para o universo concreto de vida e trabalho dos
motofretistas de Campinas a partir do entendimento de que ele esta determinado,
sobretudo, por dois sistemas de exploracdo-dominagédo social totalizantes, o
capitalismo e o patriarcado, de tal modo que suas experiéncias sé podem ser
entendidas se considerar que elas estdo estruturadas em termos da diferenca

entre as classes sociais e 0s sexos/géneros.
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1. 0S RETRATOS DAS TRAJETORIAS

1.1. Sobre a organizacao das biografias

Levando-se em consideragao que essa pesquisa sobre a formagao dos
motofretistas de Campinas e seu processo de exploracdo dentro do sistema
capitalista-patriarcal teve a intencao de fazer um emprego dialético da metodologia
da histéria oral, conforme se discutird mais detalhadamente no Capitulo 2, neste
primeiro momento da exposicdo da tese se buscara apresentar os principais
depoentes deste estudo, cujas trajetorias familiares e experiéncias no mundo do
trabalho se constituiram nas bases sobre as quais se edificou as anélises teéricas
e se produziu um concreto pensado sobre a totalidade que circunscreve esse
objeto de estudo.

Trata-se, portanto, de apresentar os principais personagens dessa
histéria sobre 0 mundo do trabalho urbano da contemporaneidade marcado pela
expropriacdo do tempo, buscando fazer dessa reflexao cientifica uma forma de
inserir 0 sujeito na histéria e de historicizar o sujeito e o objeto da investigacao.

Deste modo, nos proximos dois itens deste capitulo o leitor se deparara
com treze retratos biogréaficos, a serem apresentados por ordem crescente de
idade e organizados em dois grupos. No primeiro estdo dez historias de
trabalhadores que viviam até o momento da gravacdo do depoimento a condicao
de “autdbnomo”, contratado, terceirizado ou informal. E, no segundo grupo, ha trés
biografias dos sujeitos que na ocasido da entrevista estavam na condi¢cdo de
patroes de outros motofretistas, ainda que nao propriamente proprietario de meios
de producdo e de capital. Dentre esses trés, apenas um deles atualmente nao
trabalha mais diretamente com a entrega, exercendo somente, ao lado de sua

esposa, a atividade de gerenciar sua empresa.
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Entretanto, além destes entrevistados cujas histérias estdo contadas de
modo mais detalhado no retrato das trajetérias, os trabalhadores listados na tabela
do Apéndice A também contribuiram diretamente para a pesquisa, cedendo
testemunhos mais pontuais sobre tematicas especificas, como a vivéncia do
transito e suas relagcdes de trabalho neste ramo da industria de transportes de
Campinas.

Por ultimo, € importante alertar o leitor que os nomes de todos os
trabalhadores(as) e empregadores(as) mencionados ao longo dessa exposigao da
pesquisa foram alterados nos casos em que o proprio depoente fez essa escolha
ou nao foi interrogado a esse respeito. Assim, apenas no caso em que O
entrevistado declarou sua preferéncia por divulgar sua identidade, foram usados
0s nomes verdadeiros, os demais foram atribuidos por eles proprios ou pela
pesquisadora.

1.2. Grupo 1: Os trabalhadores e a trabalhadora do motofrete

Cléber, Curitiba-PR, 27 anos.

Cléber nasceu em 1983, em Curitiba-PR, em uma familia na qual quase
todos os membros sdo paranaenses, com excecao de seu pai que € gaucho,
provavelmente de ascendéncia alema. Do lado materno, por sua vez, tem
ascendéncia tupi-guarani.

A familia de Cléber migrou para Campinas quando ele tinha trés anos,
num contexto em que, de acordo com o depoente, havia uma crise de emprego no
Paranda que atingia, sobretudo, aqueles trabalhadores de baixa escolaridade.
Entédo, primeiro veio 0 seu pai, que arrumou emprego como pedreiro no porto de
Santos. Depois de um tempo morando na capital, seu pai conseguiu uma casa em

Campinas e mudou-se com toda a familia para a cidade. Em Campinas a mae de
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Cléber passou a trabalhar como faxineira, ocupac¢ao que desempenha ha cerca de
quinze anos.

Cléber comecgou a trabalhar no periodo noturno muito cedo, desde os
seus 15 anos de idade. Dos 15 aos 18 anos trabalhava até a meia-noite. Depois, a
partir do momento em que foi registrado como gargcom, passou a trabalhar até as 5
horas da manha. Neste periodo em que era gargom, comprou sua primeira moto
para passeio. Cansado da jornada noturna de trabalho, pensou em se tornar
‘motoboy” para “mudar de vida”. No entanto, diz que n&o pretende exercer essa
atividade para sempre, principalmente por conta do perigo da profissédo e por ter
pouco tempo para familia (esposa e duas filhas), ja que trabalha durante o dia e
durante a noite.

Entéo, transformando sua moto de passeio em ferramenta de trabalho,
Cléber inicialmente trabalhou como motofretista “esporadico” em uma pequena
empresa terceirizada de entrega, cobrindo principalmente Campinas e regiao.
Nestes primeiros meses nao estava registrado porque ainda recebia o seguro
desemprego de sua ultima ocupacdo como garcom. Depois destes primeiros
meses como motofretista, trabalhou por sete meses no Walmart, como repositor
de mercadorias, e alguns meses fazendo “bico” como gargcom novamente.

Assim, mesmo depois de tentar se afastar da profissdo de “motoboy”,
Cléber ndo conseguiu e acabou retornando a exercer a atividade. No momento de
gravacao do depoimento, em 2009, Cléber estava trabalhando registrado em uma
grande empresa terceirizada de entregas rapidas: durante o dia fazendo servigos
avulsos e durante a noite entregando pizza. Nos servicos avulsos, realizados
durante o dia, estava sendo remunerado pelo sistema do “meio-a-meio”, no qual
ndao ha nenhum salario fixo, nem qualquer tipo de ajuda de custo, recebendo
apenas a metade do valor das entregas feitas.

Paulo, Campinas-SP, 34 anos.
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Paulo nasceu em Campinas, filho de uma familia pequena, composta
pelos pais e uma unica irma. Sua méae foi apresentada, em seu depoimento
gravado em 2009, como uma mulher bastante religiosa, que sempre se incumbira
da organizagao do lar e criacao dos filhos. Seus avdés maternos eram caboclos,
migrantes vindos de Minas Gerias, da cidade de Alfenas. De acordo com o
depoente, o0 avl era “bugre” e trabalhava com um pequeno comércio e a avo era
uma “cabocla de olhos claros”.

A familia de seu pai, por sua vez, era de imigrantes italianos. Seu avd
era encarregado na Usina da Barra, localizada em Barra Bonita, cidade onde
viveram por muitos anos. O pai de Paulo também era operario da Usina da Barra,
junto do avd, o qual, depois de se aposentar, tornou-se proprietario de uma
mercearia em Campinas.

A migragdo para Campinas foi impulsionada pelo avé paterno, pois
alguns de seus irmaos ja estavam morando na cidade. Logo que a familia chegou
o pai de Paulo comecgou trabalhando na mercearia do seu pai, até que ingressou
no ramo da construcao civil, se aposentando como encanador civil e industrial. Os
pais de Paulo se conheceram em Campinas, mas se casaram em Alfenas com a
permissao de seus avos maternos.

Em varios momentos da entrevista com Paulo foi possivel observar que
a familia paterna sempre teve uma presenca muito forte em sua trajetéria,
principalmente porque até os nove anos de idade viveram juntos na mesma casa.
Na infancia desenvolvera uma intensa relacdo de amizade com o avd paterno,
com quem aprendera as primeiras licdbes sobre o trabalho e a vida de trabalhador.
Na pré-adolescéncia, a amizade que tinha com os tios, irm&os mais novos de seu
pai, marcaria de forma imprevista a sua trajetéria profissional, ja que foi com eles
que “‘pegou gosto pela moto”. Assim, depois das primeiras licdes de pilotagem
aprendidas com os tios, apesar da oposi¢cao de seu pai, comprou sua primeira
moto para passeio com suas préprias economias, de acordo com ele, talvez até

mesmo antes de atingir a maioridade.
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Paulo, demonstrado muita conviccdo acerca da importancia de ser um
trabalhador registrado, afirma que sempre trabalhou muito mais do que seus
registros profissionais comprovam. Como comecou a trabalhar desde muito cedo,
demorou a ter um vinculo formal em carteira de trabalho. Na infancia, ajudava o
avo em seu servico de jardinagem, ocupacao que teve apds fechar a mercearia.
Na adolescéncia, exerceu alguns servigos urbanos, como de estoquista em loja de
calcados.

Ao longo desse periodo em que ficou inserido de forma bastante
instavel no mercado de trabalho, conheceu uma familia que ja tinha uma tradicao
na imprensa escrita de Campinas. Como ja tinha sua prépria moto, no ano de
1996 comecou a fazer o servigo de entrega do jornal Diario do Povo, percorrendo
cerca de 50 km por madrugada de trabalho. Depois de trabalhar algumas
temporadas com sua moto no Jornal, comegou a exercer a profissao de vigilante
patrimonial e escolta de carro forte. E, ha mais ou menos dois anos, ‘por
necessidade”, voltou a trabalhar como motofretista em uma empresa terceirizada
de entrega.

Atualmente Paulo diz estar dividido em duas familias, pois, apesar de
viver com uma companheira e seu enteado, a cada quinze dias fica com os trés
filhos que teve em seu primeiro relacionamento conjugal. Ao longo de toda a
entrevista mostrou-se bastante “aborrecido” com a sua atual situacdo, em que
enfrenta grande dificuldade financeira e problemas pessoais. Ao mesmo tempo,
demonstrou muita paciéncia para enfrentar este momento, sem deixar de sonhar
com uma profissdo que realmente lhe realize, como a de veterinario ou bidlogo,

dado o respeito e afeto que diz nutrir pelos animais.

Wagner, Nova Aurora-PR, 34 anos.

Wagner é natural de Nova Aurora-PR e € o segundo filho de uma

familia de cinco criangas, das quais apenas ele, aproximadamente aos dois anos
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de idade, e seu irmao mais velho, ex-“motoboy” falecido no momento de coleta do
depoimento em 2009, acompanharam a migracao de seus pais para Campinas por
volta de 1980.

Embora antes da migragcdo para Campinas, os pais de Wagner
residissem em Nova Aurora, norte do estado do Parana, eles ndo eram nativos
dessa cidade. Sua familia paterna havia vivido antes em Jandaia do Sul, cidade
paulista localizada na divisa com o Parana, onde o pai do depoente nasceu, sendo
que o avO tinha ascendéncia italiana e a avd era, de acordo com Wagner,
‘pbrasileira legitima”. Por sua vez, a familia materna do entrevistado era do
Sergipe, mas fora em Nova Aurora-PR que seus pais se conheceram e iniciaram a
constituicdo da nova familia.

As duas familias das quais descende Wagner trabalhavam no meio
rural no Parana. A familia do pai tinha uma fazenda que, embora pequena,
contava também com o trabalho de alguns funcionarios, além dos membros da
prépria familia. Por sua vez, a familia da mae também vivia do trabalho agricola,
mas tinham uma producado menor e, portanto, ndo empregavam funcionarios na
lida da terra. Desde que se casaram, seus pais trabalhavam junto do avd paterno
de ascendéncia italiana, o qual teve um papel importante na migracao de todo o
grupo familiar para Campinas no inicio da década de 1980.

Quando Wagner tinha 12 anos, seu pai sofreu um derrame, o que lhe
impossibilitou trabalhar por algum tempo. Assim, serd nesta situacdo de
dificuldade enfrentada pela familia que se inicia a sua trajetéria profissional como
“‘guardinha”, através da Associacao de Educacao do Homem de Amanhéa, fazendo
servicos de Office boy, por meio do qual adquiriu o seu principal patriménio
profissional, o conhecimento da malha urbana da cidade de Campinas. Ficou
trabalhando como Office boy até os 15 anos de idade, quando comecgou a
trabalhar em um restaurante no centro da cidade, fazendo entrega de marmita a
pé. Depois, por um curto periodo, trabalhou em um escritorio, fazendo servico
interno, e em um supermercado, como repositor de mercadorias. Ao longo deste

itinerario Wagner conseguiu juntar dinheiro para comprar sua primeira moto, o que
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lhe permitiu comecar a sua atividade de “motoboy”, logo que completou seus 18
anos.

Trabalhou com sua moto primeiro em uma empresa terceirizada de
entrega rapida, fazendo o frete de malotes para um banco. Depois deste periodo
em que ficou empregado fixo neste contrato da terceirizada com o banco,
trabalhou mais um tempo como avulso, prestando servico para diferentes
empresas. Por fim, saiu da terceirizada e passou a trabalhar como motofretista
direto para um estabelecimento comercial, especializado na venda de rolamentos.
Ao longo destes cerca de quatorze anos em que foi motofretista, Wagner diz ter
sido registrado apenas nos ultimos cinco anos de sua trajetéria, tendo trabalhado
antes como “auténomo” e como Pessoa Juridica (PJ).

Wagner, no momento de coleta do depoimento, afirmou n&o se
imaginar trabalhando em outra profissdo, pois essa seria a “inica coisa [que sabia]
fazer”. Além de estar na profissdo, em grande parte por ter se inspirado no irméo
mais velho, que era “esse tipo de motoboy mais rebelde”, a experiéncia de ter se
sentido preso e vigiado quando trabalhou dentro de um escritério, foi um elemento
muito forte que o fez assumir para si a atividade de transporte sobre duas rodas, ja
que, para este oficio, as ruas sao o seu ambiente de trabalho.

José, Paranavai-PR. 40 anos.

José foi “criado no café”. Nasceu em Paranavai, mas cresceu em Terra
Boa, cidades da fronteira agricola do Parana. A mae de José era paulista, mas ja
vivia no Parana antes mesmo de se casar. O pai, “como sempre gostou de se
lembrar”, era de familia indigena. José € o quinto dos nove filhos de uma familia
de paranaenses que migrou para o interior de Sdo Paulo em fins da década de
1980 e inicio de 90.

Embora membro de uma familia larga, José desgarrou-se muito jovem

do nucleo familiar, por conta do relacionamento dificil com seu pai, 0 que o levou,

17



aos 12 anos de idade, depois de um desentendimento com ele, a sair de casa,
iniciando sozinho uma dura saga migratéria. Entdo, por volta de 1982, esse
menino-migrante saiu de Terra Boa e foi para Terra Rica-PR. La ficou até
aproximadamente seus 15 anos, quando retornou sozinho para Terra Boa. Em sua
cidade de origem novamente, ofereceu-se para trabalhar para um sitiante de
origem japonesa, o qual aceitou sua oferta e permitiu que ele morasse no sitio,
onde inicialmente teve que dormir no paiol.

Na sequéncia, por intermédio de um homem conhecido da cidade,
migrou para Mato Grosso para trabalhar em uma fazenda, onde ficou por um ano
e meio. Depois deste primeiro momento em Mato Grosso, foi para outra fazenda,
em Alta Floresta-MT, onde se viu submetido a trabalho forcado. Diante da
constatacao de que “estava preso”, organizou uma fuga junto de mais quatro
colegas pela mata vigiada. Na beira da estrada, depois destes trés meses preso
na fazenda, José conseguiu carona com um caminhoneiro que o trouxe de volta
para a fronteira do Parana. Exaurido pela solitaria travessia, voltou para a casa
dos pais em Terra Boa, onde ficaram juntos por mais pouco tempo, até que todos
migraram para Jundiai-SP, para trabalharem em plantagdes de morango.

Em Jundiai passou a viver com sua namorada, com quem teve sua
primeira filha, da qual se distanciou bastante por conta dos conflitos envolvidos na
separagao do casal. Desde 1993 casou-se com outra mulher, com quem tem dois
filhos, com os quais preserva uma relagdo de muita proximidade. No interior de
Sao Paulo, José teve uma trajetéria profissional instavel, porém, de tal modo
diversificada e autbnoma, que lhe permitiu se apropriar de um conjunto de saberes
envolvidos nas atividades de pedreiro, mecanico de motores, pintor e eletricista.
Em sua vida na cidade o trabalho industrial também esteve em seu repertorio
ocupacional, mas foi justamente quando a industria fechou as portas para ele é
que o trabalho com a moto passou a significar uma possibilidade profissional.
Entédo, por volta de 2006, assumiu as prestacdes de uma moto financiada de um

colega e comecgou a usa-la como sua ferramenta de trabalho.
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Depois de trabalhar em algumas empresas terceirizadas e de cansar-se
dos sucessivos golpes levados, decidiu “nédo trabalhar de graca para mais
ninguém” e abriu firma, aproveitando o contato que ja tinha com o Banco ltau para
guem prestava servigo através de uma terceirizada. Em 2009, quando a entrevista
foi realizada, José havia acabado de demitir seu Unico funcionario com quem
dividiu o trabalho na fase em que o Banco estava |lhe passando bastante servico.
Agora, de fato “capitalista-de-si-mesmo”, enfrenta sozinho uma dificil situacao
financeira, colocando sua perspectiva de futuro na profissdao de “motoboy” em
suspenso.

Ao longo de todo o relato, José mostrou-se descrente da lei e da justica,
mas confiante no destino da vida, de acordo com ele, sobretudo pela “certeza da
morte”. A for¢ca de sua narrativa e de suas histérias brotou ndo apenas das
lembrancgas de sua propria trajetéria, mas também do sofrimento e das perdas que
povoam sua memoria, vividas por tantas outras familias de lavradores sem terra e

trabalho que conheceu.

Wanderlei, Paraquacu Paulista-SP, 42 anos.

Wanderlei nasceu em Paraguagu Paulista, cidade localizada na divisa
de S&o Paulo com o estado do Parana, onde seus pais viveram por pouco tempo
apds seu nascimento. Seus pais tiveram cinco filhos, dentre os quais dois ja
faleceram. A familia € composta também por dois irmaos do primeiro casamento
da mae, a qual é natural de Lutécia-SP. De acordo com Wanderlei, ele sempre
teve poucas informagdes sobre a histéria de sua familia materna, mas sabe de
uma ascendéncia indigena. Seu pai, por sua vez, embora seja de uma familia de
paranaenses, ja viviam em Paraguacu Paulista ha algum tempo.

Quando tinha poucos anos de vida, seus pais se mudaram de
Paraguagu Paulista para Maringa-PR, em fins da década de 1960. Depois, aos

seus cinco anos de idade, aproximadamente, a familia se mudou para Bauru,
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cidade do centro-oeste paulista em que vivera a maior parte de sua vida e onde
até hoje seus pais e alguns irmaos residem.

Wanderlei comegou a trabalhar muito cedo, pois com uns treze anos ja
ajudava o pai na atividade de cameld. A partir dos 17 anos, contrariando o desejo
do pai de que seguisse a mesma profissdo, mudou-se para Campinas para morar
com o irmao mais velho que ja vivia na cidade, para trabalhar como copeiro e
ajudante de garcom (cumim) em uma churrascaria, na qual ficou por um ano.

ApGs sair da empresa por conta de um desentendimento com os
proprietarios do restaurante, Wanderlei retornou para Bauru, onde deu inicio a
uma segunda profissao, de seguranca. Neste ramo ficou por cerca de cinco anos,
até os 21 anos de idade, quando passou a trabalhar como vigilante bancario,
durante dez anos. Depois de sair do banco ficou uns dois ou trés anos
desempregado, fazendo todos os tipos de servigos que encontrasse: “fazia bico de
seguranga, de qualquer outra coisa, de servente, o que aparecia para fazer eu
estava fazendo”. Deste modo, por conta desta situacdo de instabilidade
profissional, em 1995 decidiu migrar novamente para Campinas para trabalhar
como seguranga patrimonial (em supermercados, lojas), ocupacao que exerceu
até 2003, quando novamente enfrentou mais um periodo de desemprego.

Apesar de desempregado, manteve-se em Campinas, fazendo um
trabalho artistico de pintura de azulejo, o qual aprendeu e aprimorou sozinho. Por
quase dois anos Wanderlei ficou nessa condicdo informal, trabalhando com a
venda de suas pinturas, até que teve a oportunidade de ter sua primeira moto,
embora ja pilotasse ha bastante tempo a moto de seu pai. Assim, depois de
assumir as prestacées do financiamento da motocicleta de uma pessoa
conhecida, levou varios curriculos em inumeros lugares e em 2005 foi contratado
pela empresa terceirizada de entregas rapidas na qual estava vinculado na
ocasido da gravacao do seu depoimento em 2009. Inicialmente era funcionario
registrado, contudo, desde 2007, quando foi aprovado em um concurso publico,

continuou a trabalhar como motofretista sem registro em carteira.
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Atualmente, sendo pai de quatro criancas, trés filhos do primeiro
casamento e uma do atual relacionamento, Wanderlei trabalha em dois empregos.
Durante o dia, com sua moto, como motofretista e durante a madrugada, em
servigo interno no emprego publico que assumiu ha cerca de trés anos. Deste
modo, enfrentando uma jornada de trabalho tdo longa e desgastante, Wanderlei
recupera de suas herancas familiares valores importantes, como a dignidade, a
bravura e a resisténcia, que hoje lhe sdo fundamentais para suportar uma rotina
em que Ihe sobra apenas de trés a quatro horas de sono por dia, no intervalo entre

um emprego e outro.

Reginaldo, Rio Bom- PR, 43 anos.

Reginaldo é o filho primogénito de uma familia de caboclos mineiros
que migraram para o Parana, estado onde o entrevistado nasceu, numa cidade
chamada Rio Bom. Sua mée era natural de Campestre-MG, e seu pai é de Pogo
Fundo-MG. No entanto, apesar de ambos terem migrado de Minas Gerais, s6
foram se conhecer no Parana. Tanto a familia paterna quanto materna trabalhava
no meio rural nas terras mineiras, contudo, de acordo com as suas lembrancas,
migraram para o Parand em busca de uma lavoura mais diversificada, ja que: “em
Minas, é mais café. No Parana eles foram mexer com soja, milho, fejjao, ampliou o
trabalho deles”.

No entanto, quando Reginaldo tinha oito anos, seus pais resolveram
voltar para as terras mineiras, mas agora para mais proximo da divisa urbana do
estado de Sao Paulo. Entédo, aproximadamente em 1975, migraram para a cidade
de Pocos de Caldas-MG, onde o entrevistado ficou por quatorze anos. Em Pocos,
seu pai ingressou na carreira de metallrgico e sua mae passou em um concurso
publico.

No inicio de sua trajetdéria ocupacional exerceu iniUmeras atividades

informais urbanas, primeiro como engraxate, vendedor de sorvete, vendedor de
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tapete, guarda-mirim e depois como gargcom, sendo pela primeira vez contratado
com registro em carteira em 1983, em um supermercado ainda em Pocos de
Caldas. Aproximadamente por volta de 1986, comprou sua primeira moto, mas a
utilizava apenas para passeio, conforme se recorda: “eu me apaixonei por moto e
ndo larguei mais. Vendia uma, ai ficava um tempo sem e depois comprava. Na
época ndo era nem para transporte. Era para curtir. la la no parque, voltava do
parque, ia para praca e assim por diante. Era diversao ter uma moto naquela
época!’.

Em 1988, depois de seis meses que havia se casado, saiu de Pocos de
Caldas em busca de oportunidades de trabalho. Migrando para Campinas seu
primeiro emprego foi como vigilante patrimonial, depois foi frentista, cobrador e
motorista de 6nibus, além de ter feito cobranca para planos de saude como
motofretista “autbnomo”, ou seja, sem registro em carteira de trabalho. Em 1999
foi contratado por uma transportadora para dirigir caminh&o, onde ficou até 2008.
Mas, cansado do estresse do transito congestionado da capital, para onde rumava
a maior parte de suas viagens, decidiu assumir a profissdo de motofretista que ja
vinha desenvolvendo h& cerca de dois anos de modo esporadico aos finais de
semana.

Assim, na ocasidao da gravagao da entrevista em 2009, Reginaldo
estava ha seis meses contratado com registro em carteira por uma empresa
terceirizada de motofrete, recebendo seu salario quinzenalmente, calculado a
partir de uma comissdo sobre a viagem, a qual ndo quis revelar a pesquisa.
Apesar de estar viajando frequentemente para Sao Paulo, com uma jornada de
trabalho mais ou menos de 12 horas por dia, Reginaldo diz se sentir muito
satisfeito com a profissdo, porque com a “moto néo tem estresse. Vocé ¢ livre,

ninguém te para!’.

Gilberto, Parana, 44 anos.
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Gilberto é o primeiro filho de um casal de paranaenses que fez uma
dificil travessia até chegarem a regiao de Campinas, passando antes por Londrina
e Jundiai. A magoa que sente de seus pais, por considerar que nao teve o cuidado
amoroso que uma crianga precisa para se desenvolver, certamente explica o
siléncio de Gilberto sobre sua histéria familiar. Deste modo, por se tratar de um
terreno dolorido de sua vida, suas lembrancas sobre a infancia e juventude muito
mais lhe escaparam, do que foram narradas intencionalmente a pesquisa.

No Parana seus pais trabalhavam nas terras de um tio, por meio do
sistema de meeiro. Ainda no meio rural seu pai passou a desenvolver a profissao
de caminhoneiro, mas foi no meio urbano que ele, de fato, se consolidou nessa
atividade. Primeiro em Londrina-PR, como motorista de caminhdo de
pavimentagdo de rodovia, depois com transporte de frangos e ragdes para uma
Granja em Jundiai-SP, para onde migrou com toda a familia. Mais tarde, na
primeira metade da década de 1980, a familia toda migrou novamente, agora para
a regiao de Campinas, onde atualmente Gilberto mora com sua esposa e dois
filhos, na cidade de Hortolandia.

Em Campinas o pai de Gilberto trabalhou como motorista de carro,
transportando malote para o Banco Bradesco, onde ficou até se aposentar, por 25
anos. Trabalhando nesta instituicdo financeira, toda a familia péde usufruir da
estrutura oferecida, como moradia dentro da “fazenda Bradesco” e escola para os
filhos. Entretanto, como Gilberto era o filho mais velho, com aproximadamente
seus 18 anos na ocasido da mudanga de emprego do pai, ndo pbéde usufruir
destes beneficios oferecidos por este emprego, ja que fora obrigado a interromper
os estudos muito cedo.

Em Campinas, de acordo com Gilberto, ndo teve outra opcao, ‘ja tive
que ir para a moto”, pois, por ser muito jovem, avaliou que ndo conseguiria
trabalhar como caminhoneiro, profissdo que herdara do pai. Trabalhou em
Campinas em duas empresas terceirizadas de motofrete, inclusive prestando
servico para bancos. Depois trabalhou como motorista de uma Kombi, para
transporte de pessoal do proprio banco Bradesco, até que, apds capotar o veiculo,
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criou um bloqueio com esse tipo de transporte, retornando a atividade de
motofrete. Apds um periodo desempregado e com o nascimento do filho,
enfrentou um momento muito desgastante, pois trabalhava ao mesmo tempo com
a entrega de jornal e pizza, o que lhe ocasionou sérios problemas de saude, ja
que essa jornada de trabalho duplicada Ihe impedia dormir o sono noturno. Entao,
depois de uma série de sangramentos nasais, recebeu a recomendacao médica
para que interrompesse imediatamente o trabalho noturno.

Diante desse quadro, Gilberto buscou negociar dentro do Jornal uma
mudanca de cargo, contudo, apesar de ter sido transferido para o cargo de
inspetor de entrega, suas incumbéncias continuaram comprometendo suas noites
de sono. Diante do agravamento de seu problema de saude teve de parar
definitivamente com a atividade de inspecao de entrega, da qual gostava muito.
Nesta conjuntura, o Jornal Ihe persuadiu a abrir firma e comprar uma Kombi para
entregar uma nova tiragem de jornal, lhe prometendo grandes vantagens. No
entanto, em pouco tempo a situagéo ficou insustentavel financeiramente e o Jornal
ndo lhe apresentou alternativa a ndo ser desligar-se “voluntariamente” da
empresa. Para tentar honrar seus compromissos com a propriedade da Kombi,
Gilberto tentou usa-la para vender produtos alimenticios e também cosméticos,
até que se tornou invidvel continuar com o veiculo. Nessa circunstancia,
precisando de ajuda, procurou pelo colega ex-“motoboy”, que desde 1991 tinha
uma empresa de transporte rapido em Campinas, onde passou a trabalhar, até o
momento da entrevista em 2009, principalmente como motorista de caminhao e,

esporadicamente, pilotando moto e carro.

Lara, Sao Bernardo do Campo -SP, 45 anos

Lara tem 45 anos e descende de uma familia que faz parte da histéria
da imigragéo europeia para S&o Paulo. Nasceu em S&o Bernardo do Campo, onde

seus pais tiveram quatro filhas, sendo que uma delas é sua irma gémea
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univitelina. Seu pai era filho de alemaes, de acordo com Lara, ndo eram judeus,
mas para nao participar “da segunda grande investida do Hitler”, migraram para o
Brasil se estabelecendo desde o inicio em Sao Bernardo do Campo. Seu avo era
um trabalhador industrial qualificado que se aposentou numa industria de
estofamentos. Sua mae, por sua vez, era descendente de espanhol e portugués.
Lara ndo conheceu sua avé materna biolégica, pois faleceu quando sua mae
ainda tinha cinco anos de idade, tendo sido criada por outra pessoa. A mulher que
criou sua mae, e que Lara sempre reconheceu por sua avo, era uma atleta
‘recordista sul-americana” que exerceu um papel muito importante em sua vida,
apoiando-lhe em varios momentos cruciais de sua emancipacao, nos quais, de
algum modo, teve de enfrentar a autoridade de seus pais.

Seu pai, com o qual sempre teve grande afinidade, desenvolveu uma
carreira na industria automotiva, trabalhando para a Mercedes Benz até
aproximadamente 1982. Foi por conta da abertura de uma nova planta produtiva
de caminhdes e 6nibus desta industria, que seu pai migrou para Campinas com
toda a familia, quando Lara tinha 15 anos. Depois de pouco tempo na cidade, com
o fechamento desta nova planta em Campinas, seu pai se viu desempregado,
iniciando sua segunda ocupacao no ramo do comércio exterior, até que sérios
problemas de saude o deixaram incapacitado de caminhar, “dependendo hoje de
cadeira de rodas”. A mae de Lara, por outro lado, nao fez carreira fora do lar, pois
apesar de ter sido professora quando solteira, interrompeu sua trajetéria
profissional a partir do casamento.

Lara tem formacao universitaria e pés-graduacao na area de Educacao
Fisica, tendo se especializado em reabilitagdo aquatica, em grande medida por
influéncia de sua avé de criacdo que acreditava na sua aptiddao para os esportes.
Apds concluir a graduagéao ficou um ano trabalhando dentro de um hotel fazenda
em Aguas de Sdo Pedro. Contudo, cansada da reclusdo que essa atividade lhe
exigia, acabou por voltar a morar em Campinas para trabalhar com fisioterapia de
reabilitacdo na agua. Depois de um periodo nesta ocupacéo, foi registrada em
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uma academia, mas como seu salario era baixo, comecgou a trabalhar também
com moto, entregando marmita na hora do almogo e lanche a noite.

Desde os quinze anos de idade pilota moto, mas o hobby transformou-
se de fato em profissédo depois que descobriu ser portadora de uma doenga que
lhe impossibilitou continuar fazendo aquilo “que mais gostava”, assim, resolveu
fazer “a segunda coisa que mais gostava, que era trabalhar de moto”. Deste
modo, passou a trabalhar com a cobranca de donativos para uma associacao
filantropica de Campinas, chamada Lar dos Velhinhos, onde estd ha cerca de
treze anos; além de manter-se na entrega de marmita no periodo do almogo.

Apesar da magoa que sente por ter tido de abandonar a profissao para
a qual investiu dinheiro e dedicagéo, encara a vida de forma otimista, afirmando
ter encontrado na profissdo de motofretista uma satisfacdo parecida com a que
tinha na atividade de professora de Educacdo Fisica, porque “eu lido com o
publico, mas n&o fico presa em lugar nenhum, (...) ndo fica um patrdo o dia inteiro
ali te cobrando’.

Enfrentando uma série de preconceitos Lara segue firme em seu estilo
de trabalho, que se caracteriza por pilotar a moto devagar, guiando-se por roteiros
eficientes e sistematicos de seu itinerario, consciente dos riscos de pilotar uma

moto e buscando ser cordial com as pessoas.

Fernando, Rio de Janeiro, 51 anos.

Fernando nasceu no Rio de Janeiro, embora ndo saiba ao certo
precisar sua naturalidade, porque sua méae lhe entregou para um orfanato em
Minas Gerais, na regido fronteirica com o estado do Rio. Aos trés meses de idade
foi adotado por uma familia muito catélica de Campinas, que nao contou sua
verdadeira origem, a qual acabou por descobrir sozinho de forma dramatica: “Eu
vivi minha vida toda, até os 18 anos, em cima de uma mentira’.
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De acordo com o depoente, o mais devastador para sua formagéo nao
foi apenas a falta do contato com a familia biolégica, mas foi, sobretudo, ter tido de
conviver, ao longo de toda sua infancia e adolescéncia, com a certeza intima de
que nao era filho bioldégico de seus pais, reprimida pelo sentimento de culpa.
Conforme declara Fernando: “eu n&o vou dizer para vocé que depois dos 10 anos
eu ndo sabia de nada. Por dentro eu ja sabia e me culpava por achar que n&o era
filho deles!”.

Depois de tanto tempo sufocando esse sentimento, a revelagdo de sua
verdadeira historia o atingiu de forma intensa, inaugurando um novo periodo de
sua vida, claramente separados em seu depoimento a partir dessa linha diviséria,
marcada por uma fase em que seus lagos familiares se desfizeram. Contudo, a
mem©ria a respeito de seu pai adotivo mostra que o lago que tinha com ele talvez
tenha sido o Unico a sobreviver a todas essas rupturas: “Meu pai ndo. Meu pai era
um amor de pessoa. E eu acho que ele ndo merecia passar o que ele passou
comigo. Ele passou muito problema comigo”.

Seu pai era pedreiro e se aposentou como chefe de manutencdo na
empresa em que trabalhou desde que chegou de Minas Gerais. A mae, por sua
vez, sempre foi dona de casa. Fernando comecgou a trabalhar desde muito cedo,
nao exatamente porque precisasse ajudar financeiramente sua familia. Parou de
estudar logo apoés ter concluido o ensino fundamental e comegou a trabalhar com
nove anos, como balconista em uma pequena venda. Depois deste primeiro
emprego foi trabalhar em um escritério de arquitetura, onde ficou por cerca de
quatro anos: “eu era praticamente como se fosse um Office boy”.

Em 1976 passou a trabalhar como ajudante de cozinha, até entrar no
quartel com 17 anos: “Fiquei por um ano e trés meses. [Mas] ndo era minha praia.
Eu nunca gostei de ficar preso, debaixo de ordem”. No inicio da década de 1980,
Fernando trabalhou no restaurante Macarronada Italiana, primeiro como ajudante
de cozinha, até que, apds fazer um curso em Aguas de Sdo Pedro, voltou “como
cozinheiro, barman, gargom, gerente”. A partir de 1987, mudou de emprego e

comecou a trabalhar como motofretista em uma renomada pizzaria de Campinas,
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na qual, entre idas e vindas, ficou por cerca de 10 anos, na maior parte do tempo
sem registro em carteira.

Depois desta pizzaria, ndo ficou nenhum periodo mais longo em uma
Unica empresa, até que resolveu abrir sua propria firma de motofrete, que
funcionou de 2007 a 2009. Apesar de chegar a empregar oito motoqueiros, nunca
deixou de trabalhar na rua também, perfazendo até hoje uma longa jornada de
trabalho de aproximadamente 15 horas por dia. Contudo, de acordo com sua
avaliagdo, por falhas na administracdo e contratos mal feitos com as empresas
contratantes de seu servico, a empresa nao conseguiu prosperar. Assim, para
tentar salvar a empresa de motofrete, resolveu montar uma cozinha industrial,
aproveitando a mesma firma aberta que ja tinha, até que além das duas falirem,
adquiriu uma grande divida que acabou por comprometer tanto 0 seu nome,
quanto o de sua esposa.

Fascinado por motos de grande porte, Fernando segue sua vida
tentando ao menos honrar as dividas que fez em nome de sua esposa. De acordo
com ele, sdo essas dividas que Ihe fazem suportar o trabalho de motofretista num
ritmo extenuante, trabalhando dia e noite.

Adilson, Campinas-SP, 68 anos.

Adilson é nascido em Campinas, filho primogénito de uma familia cujo
enredo remonta a histéria do povoamento do interior paulista. A familia materna de
Adilson era natural de Amparo-SP. Sua avo faleceu quando sua mae, que era a
cacula dentre vérios irmaos, tinha apenas nove anos. Seu avd, diante da situacéo
em que se viu sozinho, com uma crianga que ainda precisava de cuidados,
acabou por colocar sua ultima filha para viver em um orfanato de freiras na cidade
de Amparo, onde ficou até aproximadamente seus 15 anos. Aos 15 anos, quando
teve de sair do orfanato, a méae de Adilson viveu um periodo muito dificil de
abandono, ja que embora tutelada a distancia por seu pai, ndo foi acolhida de
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modo definitivo por nenhum membro da familia, transitando de uma casa a outra
até que passou a trabalhar de empregada doméstica em Campinas. Nesta
circunstancia, em que ja estava fixada em Campinas, conheceu o pai de Adilson,
com quem constituiu uma familia de trés filhos.

O avd paterno de Adilson, por sua vez, era pedo nas fazendas dos
arredores de Campinas. Apenas mais tarde, quando a cidade de fato se urbaniza,
€ que seu avé muda de oficio, aposentando-se como porteiro dentro do Instituto
Agronémico de Campinas. Sua avd paterna, que de acordo com Adilson, durante
muitos anos foi cuidada pacientemente pelo marido por conta de seu precario
estado de saude, também era da regido de Campinas e sempre se ocupara dos
afazeres do Lar.

Seu pai, com quem nutriu uma forte relacao de respeito e identificacao,
também trabalhou em emprego publico nestes 6rgaos ligados ao desenvolvimento
agricola de Campinas. Sua mae, além dos seus afazeres domésticos, era
lavadeira de roupa. Assim, embora a familia nunca tenha sofrido uma situagao de
caréncia alimentar, levavam uma vida bastante simples e incerta. Deste modo,
Adilson comecou a trabalhar desde muito cedo, por volta de seus 10 anos de
idade, como engraxate. Seus estudos foram logo interrompidos, em grande parte
porque o rigido senso de responsabilidade no qual fora educado, lhe perturbava a
disposicdo mental que o aprendizado exige: ‘eu era muito preocupado. E eu
confundia muito as coisas na minha cabeca de menino. Eu confundia, eu ficava
aflito. Eu queria ser um bom estudante, mas nao conseguia me concentrar”.

Depois deste primeiro trabalho informal, Adilson buscou se inserir no
mercado de trabalho formal, inclusive tirando uma “Carteira de Trabalho do
Menor”. Trabalhou, entdo, como controlador de maquina em uma carpintaria que
fabricava tacos de madeira, depois em uma vidracaria e em industria de chapéus
e tecidos de Campinas. Depois, a partir da vida adulta, continuou percorrendo sua
“via sacra” em busca de um emprego que lhe permitisse participar do quadro de
direitos sociais do trabalho. Assim, no ano de 1966 passou a trabalhar no ITAL,

como assistente de laborat6rio, onde ficou por cinco anos sem registro em carteira
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de trabalho. Contudo, por conta de uma grande insatisfagdo com o seu chefe,
conseguiu uma transferéncia para a CATI. Nos primeiros dois anos neste novo
emprego, também um 6rgéo publico do municipio, trabalhou no setor de protocolo;
depois trabalhou como “apontador’, ocupagdo que considerava muito
desconfortavel porque era responsavel por vigiar os funcionarios em seu
cumprimento dos horarios. Assim, apds se negar a continuar trabalhando como
apontador na portaria, foi realocado para o cargo de fiscal de limpeza, funcao que
desenvolvia a noite, o que |he possibilitou fazer inUmeras outras atividades
durante o dia, sobretudo de vendas e cobranca.

Em 1969 casou-se com sua esposa, neta de imigrantes italianos
erradicados em Campinas, a qual sempre trabalhou com contabilidade e com
quem tivera trés filhas. Antes de largar o emprego na CATI, que Ihe proporcionava
uma renda muito pequena e nenhuma expectativa de melhora, ja havia constituido
uma rede de contatos que foram lhe encaminhando para a profissao que exerceria
até sua aposentadoria, prestando servico de cobranca e vendas com sua moto.
Assim, em 1977, aproximadamente, comecou a exercer de modo informal a
profissdo de motofretista, desempenhando especificamente a atividade de
cobranca a domicilio. Em janeiro de 1979, Adilson é contratado para fazer o
servico de cobranca de planos de saude da Intermedic. Contudo, para completar
sua renda, Adilson fica um periodo de aproximadamente trés anos fazendo
cobranca de uma porgao de outras empresas que utilizavam sua forga de trabalho
de modo informal.

Com a mudanca de propriedade da Intermedic, que foi comprada pelo
Hospital Albert Sabin, Adilson viu seu emprego ser num primeiro momento
ameacado e, num segundo, precarizado por meio da reducdo da comissdo, pela
auséncia de pagamento de trabalho executado e pela negacao de seus direitos
trabalhistas. Assim, empregando no desfecho de sua trajetéria profissional os
valores da dignidade e da integridade moral da qual € herdeiro, Adilson

empreendeu um movimento interno importante ndo sé no sentido do
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reconhecimento da injustica de que foi alvo, mas, sobretudo, na forma de reacao
engendrada.

Deste modo, na contramdo da banalizagdo da injustica que sofreu,
Adilson moveu uma acdo trabalhista contra a referida empresa para a qual
trabalhou ininterruptamente por cerca de doze anos, j& que nunca teve férias ou
qualquer outro direito social do trabalho. Apesar de ter tido éxito no julgamento de
sua causa, até o momento da entrevista, em 2010, nada Ihe foi pago. Entretanto, a
despeito de sua indignagédo e descréedito com o cumprimento da justiga, conclui
que “nédo adianta vocé falar que a Justica ndo existe e por isso ndo entrar [com a
acédo]. Tem que entrar, pelo menos esta registrado, pelo menos a
responsabilidade também é da Justica, sendo morre a historia!”.

1.3. Grupo 2: Os empresarios do motofrete

Rodrigo, Campinas-SP, 34 anos

Rodrigo é filho adotivo de uma familia de Campinas composta também
por dois filhos biolégicos. Seus pais faleceram quando ele ainda era um jovem
rapaz, desgarrando-se muito cedo de estreito circulo familiar em que estava
inserido. Deste modo, talvez seja esta historia de perdas que explique porque, ao
longo da entrevista, ele nao tenha demonstrado disposicdo alguma para
compartilhar suas lembrancgas de familia.

Rodrigo diz ser “apaixonado por moto” desde menino, em partes por
influéncia de seu pai adotivo que era motociclista e com quem viveu por poucos
anos antes de sua morte. Como era inviavel para sua mae lhe dar uma moto,
resolveu comegar a trabalhar para juntar o dinheiro necessario para compra-la.

Quando tinha dezenove anos, trabalhava de “ajudante do ajudante de

moto” em uma oficina mecéanica de seu bairro. Em cerca de dois anos conseguiu
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juntar mil reais, com os quais comprou sua primeira moto. Depois deste periodo
trabalhando em oficina mecénica, tornou-se vendedor de pecas para moto,
aproximadamente por um ano.

Foi por volta de 1996 que Rodrigo passou a trabalhar efetivamente
como motofretista, dentro de uma empresa terceirizada de entrega que possuia,
na época, uma frota propria de 50 motos. Dentro desta empresa, inicialmente
Rodrigo exercia como atividade principal o servico de mecéanica de todas essas
motos, fazendo alguns servigos de entrega apenas no periodo da tarde.

Desde modo, alegando ter se cansado deste regime de trabalho,
apesar de ter afirmado que era bastante satisfeito com as condi¢des gerais de seu
contrato de trabalho, em 2000, Rodrigo saiu desta empresa para abrir sua prépria
firma, ja que a Concremix, empresa de concreto para a qual ja prestava servico
através de seu emprego anterior, ofereceu-lhe passar o contrato, o que provocou
grande desconforto na sua relagdo com o ex-patrao.

Até o momento da entrevista sua firma estava aberta e funcionando
com apenas um funcionario para fazer o servigo da Concremix, hoje incorporada
pela Votorantim. De acordo com o depoente, esse funcionario ndo é contratado,
trabalhando no regime avulso e recebendo uma remuneragdo com base na
quantidade de viagem feita. Deste modo, enquanto patrdo, Rodrigo admite nao
suprir de modo adequado as necessidades de seus funcionarios.

Antes de contratar alguém para fazer seu servigco, Rodrigo diz que ele
proprio e sua esposa faziam todas as viagens e entregas. Mas, a despeito de seu
reconhecimento da qualidade do trabalho feito por sua ex-esposa, a sua
participagdo no sucesso da empresa, que ja tem ha mais ou menos 10 anos, foi
atribuido um papel secundério, atribuindo a ela tdo somente um carater
colaborativo.

Aprofundando a reflexdo sobre o papel das mulheres na profissédo de
‘motoboy”, Rodrigo afirmou que gostaria de contratar uma mulher para fazer o
servico da Votorantim, sobretudo porque considera que “o servico é bem facil” e

porque acredita que a relacao trabalhista com uma mulher é mais tranquila, ja que
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elas seriam mais pontuais em seu servico e menos ‘briguentas” quando se trata
de defender seus direitos.

Assim, apesar da renda que obtém através de sua empresa ser, de
acordo com ele, muito superior ao seu saldrio de motofretista, ao longo destes
ultimos dez anos Rodrigo vem vivendo uma vida dupla, de empresario e
trabalhador, a qual foi sendo revelada “displicentemente” no decorrer da

entrevista.

Fernao, Garca-SP, 67 anos.

Ferndo nasceu em Garca, oeste do estado de Sao Paulo, mas foi criado
na cidade de Bauru, municipio de maior porte localizado na mesma regiao. De
acordo com as poucas lembrangas que conseguiu se recordar sobre as origens de
sua familia, acredita que sejam naturais de Gar¢ca mesmo. Em fins da década de
1960, um dos trés irmaos do entrevistado foi morar em Campinas, em busca de
trabalho. Deste modo, passou a ser frequente a sua familia viajar a cidade para
visita-lo e foi num desses finais de semana que conheceu sua esposa. Assim, em
1969, depois de conseguir um emprego em Campinas, migrou para a cidade para
consolidar o casamento com a mulher que foi sua Unica esposa e com quem teve
trés filhas.

Sua trajetéria profissional, por sua vez, estd marcada por longos
periodos em que ficou em cada um de seus empregos, a comecgar pelo primeiro,
em uma retifica de motores, em que ficou 14 anos trabalhando na area
administrativa. Sua primeira experiéncia com moto foi ainda neste primeiro
emprego, utilizando-a apenas como meio de transporte para ir e voltar do trabalho.
Entretanto, vendeu a moto recém-adquirida tao logo sofreu um acidente de
transito com ela. Em 1985 Ferndo saiu deste primeiro emprego em Campinas e
passou a trabalhar no comércio como escriturario até que, por volta de 1993,
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resolveu comprar novamente uma moto, para facilitar as vendas externas que
fazia para um atacadista.

Entdo, em 1993, Ferndo comecgou a fazer as entregas da Pizza Hut que
acabava de abrir suas portas em Campinas, ficando por cerca de trés anos, o
suficiente para convencer-se de que essa ocupacao profissional Ihe prometia uma
renda muito melhor do que a que obtinha no servico de vendas, o qual abandonou
assim que conseguiu outros empregos como motofretista para fazer durante o dia.
Depois da Pizza Hut trabalhou para a Churrascaria Gaucha, até se estabilizar no
Restaurante Rosario, onde entrou em 1996, e no Lar dos Velhinhos, onde trabalha
desde 1998, embora tenha sido registrado em carteira apenas em 2002.

De 1996 a, aproximadamente, 2005 Ferndo era contratado diretamente
pelo Restaurante Rosario, dentro de uma equipe composta por outros oito
motoqueiros, até que o Restaurante resolveu terceirizar o servico de entrega,
mantendo por um periodo de transicao as duas equipes dentro da empresa. Nesta
ocasido, os motofretistas que eram funcionarios do restaurante fizeram uma
paralisacdo em um domingo de grande movimento, com exce¢édo de Ferndo, em
protesto a precarizacdo que estavam sofrendo gracas a terceirizacdo. Na
segunda—feira seguinte todos os motofretistas receberam a carta de demisséo,
menos ele por conta de nao ter aderido a paralisacao.

Assim, sua posicdo dentro das relagdes de trabalho dentro do
Restaurante Rosario mostrou-se bastante polémica, pois, em ultima instancia, foi
se distanciando de seus colegas de trabalho que Ferndo conseguiu o
reconhecimento de sua fidelidade com o patrdao, o que lhe rendeu nao s6 sua
permanéncia durante mais alguns anos como funcionario registrado pelo
Restaurante, como também o posterior convite para coordenar a equipe de
entrega. Atualmente, durante o dia realiza as cobrancas do Lar dos Velhinhos,
através do qual, em aproximadamente dois anos, conseguira sua aposentadoria e,
durante a noite, coordena a equipe de motofretistas do Restaurante Rosario ao

qual se vincula hoje como microempresario.
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Deste modo, ao longo de sua entrevista foi possivel observar que
Ferndo vive a contraditéria condicdo de trabalhador e patrdo. Enquanto
trabalhador mostrou-se coerente com seu compromisso com o empresariado para
quem prestou seus servicos. E, enquanto patrdo, de acordo com ele, busca
sempre orientar seus funcionarios para que, ao invés de correr muito com a moto,

optem por fazer o melhor caminho.

Felipe, Hortolandia-SP, 40 anos.

Felipe é de Hortolandia, municipio da Regido Metropolitana de
Campinas, e € casado com Francine, com quem teve um filho. Embora o roteiro
da entrevista tenha privilegiado a trajetéria profissional apenas de Felipe, por
conta de sua experiéncia ndo s6 como patrdo, mas também como motofretista, a
gravagdo do depoimento foi realizada com o casal, no interior da empresa de
transporte rapido que os dois administram.

Felipe descende de uma familia de migrantes do nordeste e oeste
paulista, ambos de origem rural. Contudo, de acordo com o depoente, a familia de
seu pai “era mais de criagdo de animais: coelho, galinha”, enquanto que a familia
materna “era mais plantagao”.

Seu pai, que sempre trabalhou como motorista de caminh&o e 6nibus,
veio da Paraiba junto de sua familia. Sua mae, por sua vez, migrou de Garca,
cidade préxima a Marilia, no centro-oeste do estado de Sao Paulo, onde avb e avo
trabalhavam como caseiros de um sitio (ou fazenda). Quanto a origem
étnico/racial da familia materna, Felipe e Francine descreveram com riqueza de
detalhes as vestimentas e a personalidade de sua avd, uma india Xavante que se
casou com um descendente de italiano.

O ano e as condigdes em que Felipe e Francine iniciaram suas
trajetérias como empresarios do ramo das entregas rapidas ficou bastante confuso

em seus depoimentos, mas acredita-se que foi aproximadamente no inicio desta
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primeira década do século XXI que eles assumiram a atividade. Na ocasiao, Felipe
ja tinha uma experiéncia de dois anos como motofretista. Nesta fase trabalhava a
noite com entrega de jornal e durante o dia com pequenos fretes utilizando a
Kombi que possuia. Depois, por motivagées objetivas e subjetivas que ficaram
pouco claras no relato, Felipe, que ja tinha uma firma aberta, assumiu
amigavelmente toda a clientela de uma pessoa conhecida, que nao estava tendo
sucesso com sua empresa de motofrete.

Assim, desde que assumiu a carreira de empresario, Felipe conseguiu
reduzir muito sua jornada de trabalho, trabalhando apenas no periodo comercial,
ja que a entrega de jornal feita na madrugada, que até hoje Ihe produz uma renda,
é feita por outro motoqueiro e ndo mais por ele préprio.

De modo geral, a entrevista feita simultaneamente com o casal
possibilitou coletar as impressdes destes empresarios ndao s6 sobre o aspecto
técnico da atividade exercida pelos motofretistas, mas também sobre questoes de
natureza mais subjetiva, como os critérios utilizados para a contratagdo dos
motofretista de sua empresa, os conflitos entre marido e mulher na gestdo do
negécio, por suas diferentes concepg¢des administrativas, bem como possibilitou
apreender elementos mais intimos da experiéncia dos préprios motofretistas, cujos

sofrimentos e expectativas Francine conseguiu exprimir com perspicacia.

36



2. A APRESENTACAO DO CAMPO, O METODO E A METODOLOGIA DA
PESQUISA

2.1. Entre o sujeito e o objeto da objetivacao: uma breve nota

O estudo que resulta nesta tese de doutorado comegou a ser
desenvolvido no inicio de 2008, por meio de uma primeira sintese tedrico-empirica
que teve como ponto de partida as questoes que a experiéncia de escrita e defesa
da dissertacao de mestrado havia produzido como inquieta¢ées, sobretudo no que
se refere a dialética entre o sofrimento e a liberdade, inscritos no corpo e no
espirito do ser, na continuidade do processo de modernizacao capitalista apés a
ditadura militar brasileira.

Mas, por outro lado, essa pesquisa comegou a partir de uma
autorreflexdo, uma investigacado sobre a prépria histéria familiar da pesquisadora
no seio da sociedade campineira, cidade na qual nasceu e foi criada. A moto
sempre foi uma presenga marcante da vida em familia, por se empregar como um
meio de transporte eficiente que agilizava o cotidiano de uma familia de pais
trabalhadores com trés filhas e, sobretudo, por se constituir em uma importante
ferramenta de trabalho. InUmeras fotos de familia da pesquisadora (Anexo 1)
registram a presenca da moto na memoria familiar, a qual sempre esteve
integrada a existéncia de seus membros e era concebida quase como uma
extensao da figura paterna.

Por outro lado, o fato mais inquietante para a pesquisadora, sobretudo
ao longo de sua infancia e pré-adolescéncia, era entender qual era essa profissao
exercida por seu pai com sua motocicleta, a qual, naquele momento da década de
1980 e inicio de 90, ainda era pouco conhecida. Neste mesmo sentido, desvendar

esse enigma pueril implicaria compreender o cotidiano de vida distinto de seu pai
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e sua mae, no que diz respeito aos diferentes tempos e espacos de trabalho dos
mesmos.

Deste modo, este estudo sobre o processo de formagédo social dos
motofretistas de Campinas, com vistas a compreender a forma de ser da
exploracdo-dominacdo dessa forca de trabalho, no bojo do avanco da
modernizacao capitalista de fins do século XX, se constitui também em uma forma
de auto-investigacdo sobre a experiéncia e a cultura herdada das relagbes
familiares, na constituicdo do proprio habitus da pesquisadora enquanto ser social.

Assim, rejeitando a nocao de que sé haja ciéncia quando o pesquisador
€ socialmente distante e culturalmente indiferente aquele estudado, a estratégia
de investigacdo empirica empregada pelo estudo contou com a participacao ativa
do circulo familiar da pesquisadora para ir ao encontro dos depoentes. Ao mesmo
tempo, a problematizacado socioldgica construida buscou empregar, a principio e
ao longo da pesquisa, o exercicio da reflexividade como técnica de objetivagéo,
como forma de proporcionar a pesquisadora os meios de assumir por si prépria a
vigilancia de seu trabalho cientifico (BOURDIEU, 2001).

Diante do objetivo de transformar essa postura epistemolégica no
habitus cientifico de socidloga, a pesquisadora iniciou o trabalho de campo dessa
investigagdo em 2009, com a tentativa de agendar entrevistas com trés
trabalhadores motofretistas, dois deles conseguidos através da rede de contato
familiar e o terceiro, seu proprio pai. Além destas entrevistas, das quais apenas
duas se concretizou, partiu-se também do contato com duas empresas de
motofrete de Campinas, que ja haviam selado contratos de prestacao de servico
com a empresa do comércio onde a mée da pesquisadora trabalha. Dentro dessas
empresas, por sua vez, foram conseguidos mais uma série de entrevistas com
motofretistas que se dispuseram a ceder testemunhos completos sobre suas
trajetérias familiares e ocupacionais. Entretanto, além destes entrevistados
vinculados a essas duas empresas, outras empresas terceirizadas de motofrete e

alguns motofretistas autbnomos, selecionados de modo aleatério e independente
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pela pesquisadora, aceitaram contar de modo mais detalhado suas historias de
vida'.

No total de todos os contatos feitos buscando agendar encontros para a
gravacdo de entrevistas, dentro de uma proposta de depoimento oral orientado
pela técnica da histéria de vida, conforme se discutird na terceira parte deste
capitulo, treze trabalhadores cederam cerca de uma hora de seu tempo para
dividir com a pesquisadora suas memorias sobre a familia, seus saberes e
experiéncias sobre a profissdo, o que implicou uma grande proeza dado a
conjuntura de expropriacao do tempo em que vivem.

Entretanto, além destes depoimentos mais longos conseguidos por
meio de agendamento antecipado, a pesquisa também contou com outros relatos
obtidos através de incursdes pelas ruas da cidade de Campinas, percorrendo
estabelecimentos comerciais, sobretudo pizzarias, nos quais se encontrava grupos
de motoqueiros aguardando uma ordem de servico para fazer entrega ou
retornando de uma entrega efetuada. Nessas situagcbes de campo, outros
testemunhos foram gravados, bem como se obteve uma rica observagéo
participante de seu cotidiano de trabalho.

Assim, de modo geral, depois de todos os contatos feitos, diante dos
quais apenas um trabalhador se recusou a contribuir, apesar das dificuldades de
tempo impostas pela prépria dindmica da profissdo, pode-se afirmar que o grupo
dos motofretistas de Campinas € composto principalmente por homens, com baixa
escolaridade, mas certo nivel de qualificacdo necessario a este exercicio
profissional. Geralmente eles trabalham com sua prépria moto e, sobretudo entre

0s motoristas mais jovens, € comum a moto ser financiada.

'As visitas 2s cinco sedes de empresas de terceirizacdo de transportes réapidos de Campinas, buscando coletar
depoimentos e selecionar novos depoentes para gravar suas histérias de vida, tanto dos motoqueiros
empregados por essas empresas, quanto de seus proprietdrios, permitiram observar elementos como a
linguagem corporal, sinalizando para dor ou cansago, ¢ uma espécie de “rito de iniciagdo” entre os
trabalhadores, configurado por brincadeiras sobre a inexperiéncia de motoqueiros mais jovens que foram
trabalhar de calca ou mochila branca, que ndo é recomenddvel, por conta da poluicao. Além disso, também foi
possivel observar a postura inadequada de alguns patrdes a respeito de seus funciondrios, oras de difamacao,
oras de constrangimento explicito do trabalhador frente a pesquisadora.
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Quanto ao perfil geracional dos motofretistas, como este estudo nao fez
uma pesquisa quantitativa acerca dessa categoria, ndo é possivel afirmar dados
precisos sobre a faixa etaria que prevalece entre esses trabalhadores de
Campinas. Dentro do pequeno universo de motofretistas entrevistados,
considerando os dez trabalhadores biografados anteriormente e o0s oito

2 mais

trabalhadores da tabela do Apéndice A, a média etaria € de 36 anos
elevada, portanto, do que a idade que se supde mais comum neste ramo.

De um lado, algumas pesquisas sobre essa categoria em outras
realidades, permitem se questionar se esse grupo de trabalhadores entrevistados
de Campinas € representativo da idade predominante neste grupo profissional
como um todo. O estudo de Diniz (2003) sobre a realidade social dos motofretistas
de Belo Horizonte-MG, antes da coleta de seus préprios dados, apoiou-se na
pesquisa realizada pela Associacdo Brasileira de Medicina de Trafego
(ABRAMET) em 1992, segundo a qual, dentre 800 motociclistas das ruas de Sao
Paulo-SP, a idade de 62,5% deles variava entre a faixa de 21 a 30 anos.
Contudo, nas duas empresas mineiras pesquisadas diretamente por Diniz (2003),
a faixa etaria oscilou em torno de 20 anos, um pouco abaixo, portanto, do que a
média estimada em 1992 para Sao Paulo.

No estudo estatistico realizado por Matos (2008) em Brasilia-DF, por
sua vez, 41% do total de sua amostra, composta por 144 motofretistas, possuia
entre 18 e 25 anos e 31,9 % possuia entre 26 e 30 anos. E, na pesquisa de Silva
et al (2008b) desenvolvida em Londrina-PR, a média de idade dos 377
motofretistas entrevistados foi de 28 anos, sendo que a maior parte (43%) tinha
entre 18 e 24 anos.

Mas, por outro lado, o estudo realizado recentemente pela Emdec
chegou a um resultado parecido com esse obtido por essa pesquisa qualitativa

* Os depoimentos dos empresdrios do setor coletados pelo estudo mostram que hd uma preferéncia por
empregar homens da faixa etdria dos 30 aos 50 anos e em sua maioria pais de familia. Essa preferéncia esta
relacionada, de um lado, com a exigéncia de confiabilidade e responsabilidade no cumprimento do servi¢o do
frete, para a qual os empregadores julgam serem os homens mais velhos os mais habilitados e, de outro, com
uma maior abnegacdo frente as tarefas a serem executadas, mais fortemente presente nos casos de homens
com filhos.
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entdo apresentada, apontando para uma possivel diferenca entre o perfil
geracional da categoria em Campinas e em outras cidades®. Assim, apesar deste
estudo nao ter pretensédo de definir de modo conclusivo o perfil geracional deste
grupo profissional, apenas para efeito de organizacdo das informagdes coletadas
no trabalho de campo, pode-se subdividir as trajetérias narradas a pesquisa em
trés faixas etarias.

De modo geral, na faixa de idade dos 18 aos 30 anos, se encontram
aqueles profissionais de trajetéria urbana, os quais, na maior parte dos casos, sdo
naturais de Campinas ou de sua regiao metropolitana, como Sumaré e Hortolandia
— municipios estes de tal modo integrados a Campinas, que praticamente se
tornaram suas cidades-dormitérios. Assim, dentre esses motofretistas mais jovens
observou-se que muitos deles descendem de familias que migraram para a regiao
de Campinas em meados do século XX, sobretudo vindos do estado de Minas
Gerais, mas também do Parana e de Sao Paulo.

A faixa etaria dos 31 a 45 anos, por sua vez, € bastante presente no
universo dos motofretistas entrevistados de Campinas. Ela € composta por
profissionais mais experientes do ramo de transporte e comunicacdo e que, na
sua maioria, vivenciaram um processo migratério com a familia, apos
experimentarem as agruras do trabalho rural precarizado. Outros sdo naturais dos
distritos industriais paulistas e se dirigiram para Campinas por conta do processo
de interiorizagdo do desenvolvimento industrial do Estado de S&o Paulo nas
Ultimas décadas do século XX. Esse grupo esta constituido, de modo geral, por
trabalhadores cujas trajetérias ocupacionais estdo marcadas pela historia do
penoso ajustamento das familias rurais ao mercado de trabalho urbano, sendo
comum encontrar na histéria familiar desses sujeitos o exercicio de ocupac¢des na
area da construgao civil e outros servigos urbanos, além do comércio informal de
rua. Dentre os motofretistas desta faixa etaria intermediaria, por sua vez, as

3 . .. . .

O estudo realizado pela Emdec (Empresa Municipal de Desenvolvimento de Campinas) chegou ao resultado
de que, em sua maioria, esse grupo profissional neste municipio é composto por homens com idades entre 27
e 35 anos, que possuem o segundo grau e 80% deles estdo vinculados a uma empresa ou cooperativa.
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profissdes de almoxarife, vigilante patrimonial, garcom, motorista de carro, énibus
e caminhdo se mostraram bastante frequentes em seus préprios itinerarios
ocupacionais.

E, por fim, a faixa etaria que vai dos 46 aos 65 anos de idade se
caracteriza, de modo geral, por ser um grupo que viveu na juventude o0 processo
de industrializacao do pais, contudo, de certo modo, olhando-o de fora, na medida
em que nao se constituiram em familias vinculadas ao mercado de trabalho
industrial formal, apresentando, ao contrario, grande rotagéo profissional no setor
de comércio e servicos, conforme mostra a andlise de suas trajetérias

ocupacionais.

2.2. Uma reflexdao sobre meétodo e epistemologia da ciéncia:

pesquisa empirica versus formulacao teorica?

Nas analises dos resultados que serdo apresentadas a partir do
proximo Capitulo acerca da formagédo dos motofretistas de Campinas, bem como
dos tracos gerais da forma de ser da exploracao destes trabalhadores sobre duas
rodas que vao além das particularidades regionais das cidades em que atuam, a
pesquisa empirica ocupou um lugar de destaque, na medida em que este estudo
buscou se orientar pela premissa teorico-metodolégica de que ndao ha uma
satisfatoria compreensao da totalidade que circunscreve um objeto cientifico, sem
um movimento dialético em que os elementos do concreto confrontem as
abstracoes tedricas, impulsionando para novos olhares e novas formulagdes.

Nesta interpretacdo sobre a interagéo dialética entre a abstragao tedrica
e a observacao empirica do real, o movimento do pensamento nem produz o real
nem o reproduz simplesmente, como se nele ja estivesse contido sua prépria
explicacdo, antes mesmo da confrontagdo com as categorias do pensamento. Os
conceitos, por sua vez, ainda que tenham validade para outras épocas, sdo
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produto de condi¢cbes histdricas e “ndo possuem validez sendo para essas
condicdes e dentro destes limites” (MARX, 1982, p. 17)*.

Neste aspecto, diante deste debate tedrico-metodoldgico, a abordagem
do historiador inglés E. P. Thompson foi bastante importante para o
desenvolvimento deste estudo, ja que, para este autor, € necessario fazer ndo sé
uma critica continua as formulagdes tebricas existentes, como também é

fundamental recorrer a investigacdo empirica:

Ao recusar a investigagcdo empirica, a mente esta para sempre
confinada aos limites da mente. Nao pode caminhar ao lado de
fora. E imobilizada pela caimbra tedrica e a dor sé é suportavel se
ndo movimenta seus membros (...). (THOMPSON, 1981, p.185)

Assim, onde os criticos de Thompson veem estruturas por oposicdo a
processos, ou estruturas que sdo submetidas a processos, Thompson vé
processos estruturados e, de acordo com Wood (2003), essa distincao reflete uma
diferenga epistemoldgica: “(...) uma visao de conhecimento que ndo opde estrutura
a histéria, em que a teoria acomoda as categorias historicas, ‘conceitos
adequados a investigagao de processo’.” (WOQOD, 2003, p. 75).

Neste sentido, os conceitos de experiéncia e de cultura, definido por
Thompson como termos médios entre o ser social e a consciéncia social, sdo o0s
meios pelos quais o autor busca uma correspondéncia entre um modo de
producédo e um processo histérico (THOMPSON, 1981). Assim, de acordo com
Thompson (1981), as analises sobre o0s processos historicos ndo devem perder de
vista que tanto a experiéncia, quanto a cultura, sdao termos médios gerados na

vida material e estruturados em termos de classe. Por sua vez, a experiéncia de

* Assim, ao longo do desenvolvimento deste estudo, buscou-se submeter algumas categorias do pensamento
tomadas inicialmente na proposta da pesquisa, ao exame critico diante da confrontacdo com a realidade
observada. Os testemunhos cedidos pelos motofretistas mostram que, no atual momento histdrico, continua a
se fazer necessaria a critica do capitalismo, através do “que se poderia chamar de desconstrugdo da teoria
capitalista por meio da aplicagdo e da transcendéncia criticas e subversivas das (...) categorias (...)” (WOOD,
2003, p. 132).
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classe e a “consciéncia afetiva e moral” que, de acordo com Thompson (1981),
traduz uma cultura, nao se separam.

Deste modo, por meio do emprego do conceito de experiéncia,
pretende-se, de um lado, que os homens e mulheres que atuam como
motofretistas hoje sejam vistos como sujeitos inseridos em uma histéria definida
por relacbes determinadas de producdo e reprodugdo social, mas que
experimentam essas relagbes sociais como necessidades e interesses. Por outro
lado, pretende-se que sejam entendidos também como sujeitos de uma cultura
herdada e aprendida na praxis de suas proprias biografias, que sao
experimentadas como sentimentos. Para Thompson, os valores que tecem uma

cultura:

Nao sdo ‘pensados’, (...) séo vividos, e surgem dentro do mesmo
vinculo com a vida material (...). Sao as normas, regras,
expectativas, necessarias e aprendidas (...) no ‘habitus’ de viver; e
aprendidas, em primeiro lugar, na familia, no trabalho e na
comunidade imediata. (THOMPSON, 1981, p. 194-5)

Deste modo, com base na concepgdo marxiana dialética da historia
presente em Thompson, as narrativas construidas pela pesquisa acerca da
trajetéria dos motofretistas anteriormente biografados estiveram pautadas por um
horizonte histérico mais largo do que a simples histéria do individuo, o que
permitiu enxergar o processo de formagado desta categoria em Campinas dentro
da trama complexa de relagdes familiares e sociais, marcadas por experiéncias no
mundo do trabalho formal e informal.

Por outro lado, n&o foi apenas a adequacgéo dos conceitos e a busca de
intercambio entre a teoria e o0s conteldos empiricos, que possibilitou o
entendimento do processo histérico de formacédo deste grupo profissional e de
exploracao precarizada de seu trabalho. Tal entendimento foi facilitado também
pela relagdo de pertencimento existente entre a pesquisadora e o objeto de
estudo, conforme ja foi discutido anteriormente nesta exposicao da pesquisa.
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Por ser filha de um precursor da atividade profissional dos motofretistas,
nascida e criada na cidade de Campinas, analisar a experiéncia destes
trabalhadores no espaco da cidade, onde se encontram fincadas as raizes da
histéria do grupo social e parental da propria pesquisadora, permitiu se debrugar
sob uma realidade que sempre olhara de dentro.

Assim, embora a pesquisa nao tenha se orientado pela teoria da
histéria de Max Weber °, sua concepcdo metodolégica de que a escolha do evento
social estudado esta relacionada com a significagdo cultural que tem para o
pesquisador, foi bastante importante, tanto no momento de escolha do objeto de
estudo, quanto de seu posterior desenvolvimento, ja que a formulagcdo de Weber
(2006) permite considerar que as préprias condi¢cdes de existéncia social nas
quais o cientista se encontra inserido, devem ser consideradas componentes
fundamentais de sua atividade cientifica.

Deste modo, embora Weber tenha refutado de Marx a sua proposicao
da ciéncia como uma praxis (IASI, 2002), que pode se transformar numa forga
social, sua concepg¢ao da necessaria interagdo entre o pesquisador e o significado
cultural do evento da realidade investigado, acaba por permitir que se esboce uma
concepgao de pesquisa na qual a relacao sujeito-objeto ndo seja negada, mas sim
cientificamente explorada.

Neste sentido, € interessante observar que ha uma dimenséao
fundamental dos procedimentos metodolégicos da histéria oral utilizados neste
estudo, que se constitui como critica a este paradigma positivista no interior das
Ciéncias Sociais, sobretudo a sua premissa da “neutralidade valorativa” (LOWY,
2003), antes de tudo porque a historia oral parte do principio de que valores e
opinides tém uma base coletiva (QUEIROZ, 1991).

> A teoria da histéria de Weber ndo explicou a formacdo historicamente tnica capitalista, em que toda a

producdo € subordinada & auto-expansdo do capital. De acordo com a leitura de Wood (2003) “a ética
protestante do trabalho” de Weber ndo é capaz de explicar a ligacdo especificamente capitalista entre
comeércio e produtividade porque a unido dos dois ja esta contida na definigdo de Weber de “trabalho”. Assim,
enquanto a critica da economia politica e a transcendéncia das categorias auto-avaliadores do capitalismo
foram o primeiro principio metodolégico de Marx, o sistema conceitual de Weber acabou por filtrar a histéria
pela Otica da economia capitalista moderna, em parte por ndo ter feito a critica reflexiva dos conceitos
empregados, como no caso de “trabalho” e “acdo econéomica” (WOOD, 2003).
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A anélise sociolégica positivista, por sua vez, apoiado na démarche®

que Léwy (2003) intitula de “naturalismo positivista” ’

, parte da premissa de que a
ordem de fatos que a sociologia deve se ocupar se encontra fora das consciéncias
individuais (DURKHEIM, 2005). Trata-se, portanto, de um pressuposto segundo o
qual o que caracteriza o fato social € sua exterioridade. Deste modo, de acordo
com lasi (2002), ha um abismo entre a concepc¢ao dialética da historia de Marx,
gue inspira este estudo, e a compreenséo rigidamente polarizada entre individuo e
sociedade em Durkheim.

Ou seja, partindo desta reflexdo sobre essas principais fontes do
pensamento sociolégico classico — o materialismo histérico de Marx, o positivismo
de Durkheim e historicismo de Weber — € possivel compreender a proposi¢cao de
lanni (1989) de que a sociologia € uma ciéncia que nunca deixou de ter conotagéo
de “técnica de autoconsciéncia cientifica da realidade”, de tal modo que o
presente, bem como o universo cultural no qual o cientista esta imerso, impéem-se
como critério ou objeto da reflexao cientifica. (IANNI, 1989, p. 127)

Considerando, de um lado, que as visdes e interpretacées do sujeito e
do objeto da investigacdo sdo um componente incontornavel do mundo social e,
de outro, que a sociologia é parte integrante das lutas que descreve, buscou-se
pautar as estratégias metodoldgicas deste estudo pela posicao defendida por
Bourdieu (1992) de que a objetivacdo de um conhecimento acerca de uma
determinada realidade social pode ocorrer a partir de uma distancia relativa do
pesquisador, mas nao de fora necessariamente.

Deste modo, no caso deste estudo, apesar da relativa proximidade com
0 objeto, as técnicas de pesquisa adotadas visaram um controle sociolégico
permanente das praticas. Foram, sobretudo, os procedimentos metodol6gicos da

historia oral, os quais serao discutidos a seguir, 0s meios utilizados para promover

% Usando a mesma tradugdo encontrada em Lowy (2003), o sentido mais préximo ao que démarche tetia no
original francés seria o de método, modo de evolug¢do, trajetdria.

" De acordo com Lowy (2003), o positivismo, em sua figuragdo “ideal-tipica”, estd fundamentado em trés
premissas principais: a sociedade é regida por leis naturais; a sociedade pode ser epistemologicamente
assimilada pela natureza (o que ele classifica como “naturalismo positivista”) e as ciéncias da sociedade
devem limitar-se a observacdo e a explicacio causal dos fendmenos de forma objetiva e neutra.
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a imersao na realidade concreta destes trabalhadores. Submetendo os elementos
observados acerca do concreto a anadlise tedrica, e os conceitos e praticas a
reflexdo sistemédtica, foi possivel construir um entendimento da experiéncia de
trabalho dos motofretistas de Campinas, dentro de um horizonte histérico mais
largo.

Foram, portanto, a postura autorreflexiva diante do campo de estudo e
a adaptacao das técnicas da historia oral a realidade investigada, que permitiram
que a investigacao perseguisse o ideal de, ao expor os resultados do estudo,
estabelecer uma relacdo dialética entre a formulacado teérica e a pesquisa
empirica, buscando desconstruir, ao mesmo tempo, uma légica dicotdmica de

andlise que opéem o individuo a sociedade e o objetivo ao subjetivo.

2.3. O procedimento metodolégico da historia oral e as técnicas de
investigacao empregadas

Frente ao objetivo de entender a forma particular em que se opera a
exploracao destes trabalhadores e trabalhadoras que costuram a cidade com suas
motocicletas, a historia oral se constituiu em uma ferramenta fundamental,
conforme se buscard demonstrar adiante, sobretudo por sua capacidade de
recolher ndo s6 informacdes sobre as condigcdes objetivas que permeiam o
universo social investigado, como também aquelas relacionadas a subijetividade
dos depoentes, como suas herancas morais, seus sofrimentos e aspiragoes.

Deste modo, antes de discutir as possibilidades de analise abertas pela
aplicagdo da historia oral, € necessério refletir brevemente sobre o processo de
construcdo da histéria oral como uma metodologia de pesquisa, bem como sobre
o modo com que foram empregadas as suas técnicas de investigacao no trabalho
de campo junto aos motofretistas de Campinas.
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Serd nas Ultimas décadas do século XX que o relato, denominado
agora histéria oral, reaparecera entre as técnicas de pesquisa empregadas pelos
cientistas sociais. Diz-se reaparecimento porque, até meados do século passado,
a historia oral havia sido utilizada por socidlogos, como W. |. Thomas e F.
Zaniecki, e por antropélogos, como Franz Boas (QUEIROZ, 1991).

Boas utilizava histéria oral e, principalmente a historia de vida, como um
instrumento fundamental para o registro da memoaria da vida tribal. Entretanto, a
postura assumida por Thomas e Zaniecki mostra que, para as pesquisas em
sociologia, a aplicacao da histéria de vida da conta apenas de um aspecto parcial
da realidade, sendo necessario utilizar também outras técnicas para completar e
esclarecer os dados (QUEIROZ, 1991).

Assim, de acordo com Kominsky (1999), uma mescla de dados
quantitativos com a descricdo do ambiente € uma eficiente forma de converter a
subjetividade do pesquisador de algo “prejudicial’, para algo que permita a
compreensao da realidade, buscando, ao mesmo tempo, superar as antinomias
entre a sociologia e a psicologia.

De acordo com Queiroz (1991), o que se conhece como histéria oral
recobre uma quantidade de relatos colhidos de variadas formas: “Dentro do
quadro amplo da ‘histéria oral’ constitui uma espécie ao lado de outras formas de
informagao também captadas oralmente” (1991, p. 5-6). Assemelha-se as historias
de vida, as entrevistas, os depoimentos pessoais, as autobiografias e as
biografias. Mas quais sado suas diferencas?

A entrevista, ou depoimento oral, é a forma mais difundida de coleta de
dados orais nas ciéncias sociais. Esta pressupde uma conversagao continuada
entre informante e pesquisador, de forma que o ultimo é que dirige o coléquio por
meio de um roteiro pré-concebido. Por sua vez, a histéria de vida define-se como
o relato de um narrador sobre sua existéncia ao longo do tempo, de tal modo que
o pesquisador busque fazer minima interferéncia na narrativa.

Deste modo, levando em consideracdo essa variedade de técnicas,

nesta pesquisa utilizaram-se basicamente depoimentos orais ou entrevistas, mas

48



com a maior aproximacao possivel da técnica da histéria de vida. Este tipo de
coleta de relato oral se deu nas situacbes em que havia condicbes para sua
aplicacdo, ou seja, tempo disponivel, preferencialmente fora do ambiente de
trabalho, e mediante clara disposi¢cao do depoente.

Contudo, além desta modalidade de entrevistas mais longas sobre suas
trajetorias familiares e ocupacionais, a pesquisa também langou mao de outro tipo
de conversagao dirigida e gravada, nos casos em que a coleta do relato contava
com um tempo disponivel menor, em situagbes de trabalho e/ou mediante uma
dificuldade maior do entrevistado em narrar de forma mais espontdnea sua
experiéncia de vida.

Adaptado as demandas especificas do objeto, desenvolveu-se, entao,
uma forma de abordagem que se constituiu numa mescla de observacao
participante com entrevista sobre os episoédios desenrolados no momento do
encontro. Estes depoimentos e a observacdo do cotidiano de trabalho foram,
entdo, obtidos por meio de uma abordagem mais dinamica, realizada ao longo de
suas jornadas diarias, em geral nas garagens das empresas terceirizadas
visitadas, espacos que se caracterizaram por um movimento continuo de reunido
e dispersdo dos motofretistas.

Mas, além da coleta dessas fontes orais, a pesquisa também recorreu a
algumas fontes primarias da historia recente e passada, sobretudo através de
jornais (impresso, televisivo e virtual), documentarios e filmes sobre o tema®,
dados oficiais do IBGE, registros de memdéria como fotos e documentos dos
proprios entrevistados, além do conteudo dos debates ensejados no férum de
discussdes organizado pelos motoboys de Sdo Paulo-SP, disponivel no blog do

projeto “Canal*Motoboy”®

. Também foi realizada uma primeira visita ao sindicato
da categoria em Campinas e regido (Sindimotos), resultando no acesso ao

regimento interno do sindicato e ao Acordo Coletivo.

¥ “Motoboys. Vida Loca” de Caito Ortiz, “Os 12 trabalhos” de Ricardo Elias e “Na garupa de Deus” de
Rogério Corréa.
? Disponivel em: <www.megafone.net/saopaulo>
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Deste modo, as técnicas de pesquisa empregadas ao longo do estudo
foram utilizadas de forma a deixar sempre aberta a possibilidade de invengao de
novos meios e estratégias de investigagdo, com o intuito de mapear as diferentes
experiéncias no mundo do trabalho em que estdo inseridos estes sujeitos. Assim,
a coleta destes relatos orais ndo se efetivou de forma estética, atribuindo um papel
passivo ao depoente, exigindo do pesquisador, ao contrario, uma abertura para as
mudancas no itinerario do trabalho de campo idealizado (MINTZ, 1984).

O grande valor atribuido a pesquisa empirica nesta investigacao se
deveu, sobretudo, ao carater inesperado com que determinados aspectos da
realidade dos motofretistas floresceram na narrativa. Ademais, o trabalho de
campo junto aos trabalhadores, no e fora do ambiente de trabalho, permitiu o
contato ndo s6 com as condicdes estruturais de vida e trabalho, como também
possibilitou a apreensdo dos elementos mais subjetivos de suas experiéncias,
revelando os significados atribuidos por esses sujeitos para os diferentes
momentos e vivéncias de suas trajetorias.

Entretanto, de forma a destruir a ilusdo da transparéncia do mundo
social, considerando que as visdes e interpretacdes do sujeito e do objeto da
investigacdo sao um componente incontornavel do mundo, a pesquisa nao se
circunscreveu a reproducao literal daquilo que foi observado e ouvido no trabalho
de campo. Ao contrario, buscou-se proceder uma andlise da realidade investigada,
de modo a estabelecer uma relacéo dialética entre 0s momentos de contato com
as estruturas objetivas, que definem as pressdes exteriores que atuam sobre o0s
sujeitos e outro no qual se re-introduz a experiéncia dos agentes (WACQUANT,
2006).

A andlise das biografias dos sujeitos desta investigacdo buscou superar
uma perspectiva cientifica pautada no conceito de “invariadncia”, de modo a
enfrentar o problema do singular na construgcdo do conhecimento para além da
simples busca do repetitivo, ja que, embora desde a Renascencga este tenha sido
o modo dominante de assegurar a cientificidade, é necessario reconhecer como

essencial o carater Unico de cada individuo (SEVE, 1989).
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Se existe concretamente algo de universal em toda singularidade,
assim como existe algo de objetivo no préprio fato da subjetividade, entdo é
possivel outra via para se abordar de maneira cientifica as realidades
essencialmente singulares. De acordo com Séve (1989, p. 175): “Ela consiste em
apoiar todo o esforco tedrico apenas sobre a légica — ou melhor dizendo, sobre a
dialética — das relacdes e processos universais, topolégicos e cronoldgicos, de sua
producao sempre unica”.

Assim, apds a apresentacdo dos retratos biograficos dos sujeitos deste
estudo e da discussao tedrico-metoddlogica que guiou a pesquisa, se iniciara a
andlise das experiéncias narradas por estes trabalhadores, buscando demonstrar,
neste primeiro Capitulo de interpretacdo dos resultados, as multiplas
determinag¢des que contribuiram para a formacao dos motofretistas de Campinas.

51



52



3. AS DETERMINACOES DO PROCESSO DE FORMACAO DOS
MOTOFRETISTAS COMO PARTE DA CLASSE-QUE-VIVE-DO-TRABALHO

3.1. Cruzando trajetorias, (re)construindo a cidade: migracao e

familia na experiéncia dos motofretistas de Campinas

Até o momento dessa exposicdo da pesquisa desenvolvida junto aos
motofretistas de Campinas, preocupou-se em apresentar um retrato das trajetérias
familiares e ocupacionais dos depoentes, de modo a levantar alguns elementos
dessas biografias que serdo importantes para a argumentacao a ser construida ao
longo dos proximos capitulos. Além disso, buscou-se apresentar a fundamentacao
tedrico-metodolbgica que orientou o trabalho de campo e o esforgo analitico que
compde essa investigagao.

Assim, se iniciara agora a analise dos resultados da pesquisa, num
primeiro momento com os olhos voltados para as particularidades da formacao
social dessa categoria de trabalhadores em Campinas, dentro da légica sistémica
do capitalismo-patricarcado, para depois transitar para uma perspectiva mais
ampla sobre as condi¢des de trabalho e vida dos motofretistas, para além das
especificidades regionais do territério em que atuam.

Assim, ao longo deste capitulo do estudo, se buscara demonstrar que a
migracdo para a regido de Campinas, o monopdlio corporativo da industria
automotiva na definicdo dos rumos do desenvolvimento urbano e o avanco da
flexibilizacdo do mercado de trabalho brasileiro nas ultimas décadas do século XX,
sdo vetores importantes da formacdo desta atividade de transportes em
Campinas. Este primeiro esforgo analitico se dedicara, pois, a entender quem sao
e, sobretudo, de onde sao esses trabalhadores e trabalhadoras que atuam hoje

em Campinas e sua regiao metropolitana.
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Deste modo, trata-se de aprofundar o entendimento da experiéncia de
vida e trabalho narrada pelos entrevistados do estudo a partir, de um lado, da
perspectiva de que as suas trajetdrias individuais ndo podem ser abstraidas
daquela do grupo familiar na qual se inscrevem, ja que a migracdo ou a
estabilidade espacial de uma pessoa depende direta ou indiretamente de sua
histéria familiar e, de outro, da compreensao de que as histérias das familias nao
podem ser pensadas fora do feixe de relagdes sociais que marcam o processo de
construgcdo da sociedade em que se inserem (BATAGLIOLI, s.d.; ELIAS, 1994;
SEVE, 1989).

Por meio da analise da experiéncia deste segmento de trabalhadores
que viabilizam a aceleragdo dos processos de circulagdo necessarios a
reproducdo ampliada do capital é possivel observar que, de modo geral, as
migracdes foram fundamentais a formacao desta categoria, de tal modo que até
mesmo aqueles sujeitos que se declararam inicialmente “nativos” do municipio, no
decorrer da entrevista acabavam por reconhecer que possuia uma trajetéria
familiar marcada por alguma mobilidade espacial.

Contudo, além de constatar a forte presenca do fendmeno migratério no
processo de formacado social dos motofretistas de Campinas, a andlise destas
trajetorias familiares aponta para a importancia de se levar em consideracao a
perspectiva de género e étnico-racial na compreensao da histéria destes sujeitos.

As histérias de familia narradas por Adilson, o mais velho dos
entrevistados da pesquisa, nos leva a remontar momentos iniciais do processo de
composi¢ao da populagdo de Campinas. A familia materna deste trabalhador, que
era da cidade de Amparo-SP e haviam tido terras nessa regido, e a sua familia
paterna, marcada pelo estigma da mesticagem, mostram que a formacado da
cidade de Campinas se deveu, em parte, a mobilidade das populagdes de cidades
proximas a este municipio, tanto dos que se declarava “brancos”, quanto dos

considerados “pardos” '© (TEIXEIRA, 2002). A respeito da histéria de seu avod

' De acordo com Teixeira (2002), em um senso feito em Campinas em 1814, constatou-se que praticamente a
metade dos chefes de domicilio (45%) que foi declarada “parda” pelos recenseadores, vinham das principais
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paterno, as lembrancas de Adilson permitem algumas reflexbes acerca da
problematica étnico-racial na histéria de Campinas:

Olha, eu vou falar uma coisa para vocé, eu acho que o meu avd
era da regiao de Campinas, daqui por perto. Nem sei se meu pai
foi campineiro mesmo de nascenca, mas a vida dele foi aqui em
Campinas. E outra, Campinas era uma cidade pequena e existiam
varias fazendas nos arredores de Campinas que hoje sao bairros.
Pode ser que ele era de uma dessas fazendas que hoje séo
bairros de Campinas (...), [porque] meu avé, pai do meu pai era um
pedo, pedo mesmo, ele amansava animal. (...) Meu pai era um
caboclo! (Adilson).

Em outros momentos do testemunho cedido por este entrevistado sobre
suas origens fica claro que a distingdo de cor, como orientador dos critérios de
definigéo racial, se fez muito presente no cotidiano da sociedade campineira, a tal
ponto do pai de Adilson sofrer preconceito racial de seu sogro, luso-brasileiro, por
sua pele morena, ainda que nao tivesse descendéncia negra.

Por sua vez, tanto as vivéncias diretas da pesquisadora no municipio de
Campinas, quanto os elementos de andlise fornecidos pelo campo empirico deste
estudo, permitem observar que, nas relagcdes sociais ensejadas nesta cidade, cor
e condicao social encontravam-se entrelagadas. Ou seja, a historia da familia
deste depoente da pesquisa aponta para o fato de que os critérios restritivos de
cor (branco, negro e pardo), na época ja empregados nos censos feitos na cidade,
se mostram insuficientes para se compreender esse tipo de experiéncia de
discriminagdo, em que nao é possivel distinguir o fator racial do econémico-social.

Neste sentido, quando se estuda a populacdo propriamente dita livre da
cidade, passa-se a entender melhor o processo de povoamento desencadeado na
regiao de Campinas, pensando a imbricacao entre a condicdo social de homem
livre, com o status social definido por critérios raciais. Isso porque, de modo geral,
a sociedade brasileira durante o periodo colonial e imperial caracterizou-se por
uma forte estratificagcdo, distinguindo livres de escravos. Aqueles que eram

localidades que forneceram habitantes para Campinas, como Atibaia, Braganca, Itu, Jundiai, Mogi, Nazaré,
Sdo Jodo e Sdo Paulo.

55



considerados “pardos”, seja pelos recenseadores, pelos padres ou até mesmo
pelo proprio reconhecimento de sua origem mesti¢a, enfrentavam o problema da
cor que o vinculava a uma condicao social desprivilegiada. (TEIXEIRA, 2002)

Deste modo, se antes da chegada de novos imigrantes europeus em
Campinas em fins do século XIX, os critérios raciais ja definiam o lugar do sujeito
na sociedade, conforme mostra o estudo de Teixeira (2002) e Gongalves (2002),
sobretudo a partir do grande branqueamento sofrido pela populagéo, por conta da
entrada de levas de italianos, espanhois e portugueses, as fronteiras étnico-raciais
marcaram ainda mais fortemente a vida na regiao.

Neste sentido, o conceito de etnicidade desenvolvido por Poutignat &
Streiff-Fenart (1997), mediante a critica as teorias estaticas da assimilagéo,
permite apreender de forma mais dindmica a constituicao das identidades, ja que
“a abordagem em termos de fronteiras implica (...) que a etnicidade é um feixe de
interacées cambiantes” (POUTIGNAT; STREIFF-FENART, 1997, p. 124-5).

E necessario perceber, pois, que, sobretudo diante da nova composicao
assumida pela populagdo campineira apos o ciclo cafeeiro, que movimentou esse
fluxo imigratério, a auto-identificagdo como caboclo, presente na narrativa de
Adilson, diz respeito a uma atualizacao identitaria da cultura caipira, cuja condicao
de marginalidade se intensificou conforme a modernizacdo capitalista se
aprofundou no municipio.

Deste modo, a analise dos relatos dos motofretistas e das memorias
compartilhadas sobre a cidade, permite afirmar que a expressédo “caboclo”, ndo
raras vezes empregadas nas entrevistas, passou a ter funcionalidade na dindmica
social como um conceito enddgeno que esses contingentes populacionais
marginalizados na nascente sociedade urbano-capitalista passam a utilizar para
se diferenciar, tanto do imigrante europeu branco, quanto do negro, ao mesmo
tempo em que justificava a sua cor.

Assim, do ponto de vista das suas ascendéncias étnico/raciais, embora
a imigracao italiana tenha ocupado de modo dominante os espagos sociais da
cidade de Campinas, entre estes trabalhadores do transporte sobre duas rodas
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estudado, a participacdo da ascendéncia italiana se apresentou de modo muito
mais diluido do que quando se olha a populagao do municipio como um todo.

Além do entendimento da formagdo de Campinas a partir desta
dinamica étnico-racial de fins do século XIX e inicio do XX, a composi¢ao sécio-
cultural do grupo de profissionais do motofrete ouvidos pelo estudo s6 pode ser de
fato compreendida levando-se em conta as migragcdes nacionais desenroladas na
segunda metade do século XX.

O desenvolvimento agricola-industrial do interior de Sao Paulo,
sobretudo a partir da década de 1970, se caracterizou, de acordo com Baeninger
(2000), por uma dinamica contraditéria de urbanizacdo e redistribuicdo da
populagdo, cadenciada por um movimento de concentragcdo/desconcentracéo
industrial. Ou seja, se em meados do século XX ocorrera uma forte concentragéo
industrial na Regidao Metropolitana de Sao Paulo (RMSP), capitaneada pela
industria automotiva, a partir de 1970 passa-se a se somar esforcos no sentido da
desconcentracdo industrial do Estado, levando a uma interiorizacdo do
desenvolvimento.

Neste contexto de incentivo para o reflorescimento de algumas regides
do interior, a formacéao de regides metropolitanas representa um novo movimento
de concentracdo do desenvolvimento industrial do estado, contribuindo para o
direcionamento do fluxo migratorio para as regides mais dindmicas do interior

paulista. De acordo com Baeninger (2000, p. 325):

Embora as politicas adotadas ndo estivessem voltadas
explicitamente para uma politica migratéria, a atuacao
governamental contribuiu para o direcionamento dos fluxos
migratérios. As regides que mais concentraram atividades e
populacdo, nesse processo de desconcentracdo industrial, foram
as que se transformaram recentemente em areas metropolitanas:
Campinas e Santos.

Deste modo, a andlise cruzada das trajetérias familiares dos
motofretistas permite observar que os diferentes itinerarios migratérios

desenrolados nas décadas de 1970 e 1980, conforme foram retratados em suas
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biografias, fazem parte de um movimento migratério que se constituiu no principal
eixo motor do processo de formacao da Regidao Metropolitana de Campinas (RMC)
(Anexo 2).

Assim, com a chegada de novos fluxos nacionais de migrantes vindos
principalmente de S&o Paulo, Minas Gerais e do Parana, conforme retratam as
histérias de vida de inimeros dos motofretistas que colaboraram com a pesquisa
" a composicdo da classe trabalhadora campineira se tornara ainda mais
complexa.

E interessante observar, por sua vez, que na totalidade dos
entrevistados, o0 maior grupo de migrantes € aquele vindo do Parana, pela revoada
de familias rurais em busca de insercdo na economia formal urbana. Contudo, nao
se pode ignorar o fato de que, embora em menor numero, as familias urbanas
vindas do oeste do estado de Sao Paulo, bem como da Regido Metropolitana de
Sao Paulo (RMSP) sao também um componente constitutivo desta categoria.

A historia da familia de Lara, cuja mudanca de Sao Bernardo do Campo
para Campinas se deveu a transferéncia de seu pai para a fabrica de caminhdes e
6nibus da Mercedes Benz, aberta neste municipio no inicio da década de 1980,
mostra como a interiorizacdo do desenvolvimento industrial de Sao Paulo
contribuiu tanto para a formacao da RMC, quanto para a massificagdo da atividade
de transporte sobre duas rodas.

Embora menos atipica do que a trajetdéria familiar desta Unica
motoqueira entrevistada — haja vista a origem alema de sua familia e o grau de
escolaridade mais elevado de todos os seus membros —, a histéria de Wanderlei,
outro depoente do estudo, vindo da cidade de Bauru, no oeste paulista, ilustra

também o itinerario migratério de individuos vindos do meio urbano:

"' Essa realidade migratéria se impOs tdo fortemente no trabalho de campo da pesquisa que acarretou na
quebra de um pressuposto que estava implicito na formulagdo inicial, que supunha estar tratando de um grupo
de trabalhadores nativos de Campinas.
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O que eu sei € que meus pais sao paulistas. Minha mae nasceu
em Lutécia e meu pai, sendo me falha a meméria, Paraguagu
Paulista também.(...) Eu ouvi uma histéria que a minha mae era de
familia indigena, mas o meu pai eu também creio que seja, porque
o apelido dele é Indio. (...) Meu pai sempre foi camelé e se chamar
ele pelo nome ninguém conhece! (Wanderlei)

Aprofundando o entendimento da participagao dos “novos migrantes” de
Campinas para a formagéo social dos motofretistas dessa cidade, a histéria de
familias paranaenses que se constituiam em pequenos proprietarios de terra antes
da migracao, permite compreender melhor a relacdo do individuo com a familia.
De acordo com a histéria contada por Wagner sobre as origens da sua familia, a
decisdo de migrar do norte do Parana para Campinas se deveu ao fato de seus
pais terem se cansado do trabalho na roga, como mostra o trecho abaixo a
respeito da trajetéria profissional de seus pais:

[Eles sempre trabalhavam] no meio rural, [porque] no Parand é sé
fazenda. A familia do [meu] pai tinha uma fazenda pequena, mas
que tinha alguns funcionarios (...) Do lado da minha méae, (...) meu
avo tinha fazenda também, tinha agougue, mas dai perdeu tudo.
(...) Acho que [meus pais vieram para Campinas] porque eles
estavam cansados de trabalhar na roca. Trabalhavam na terra dos
meus avos paternos. (Wagner)

Embora as motivagdes e estratégias da migracdo ndo tenham se
constituido no objeto deste estudo, cabe atentar para um aspecto importante da
histéria deste jovem trabalhador, que fica mais claro no seguinte fragmento de seu
relato:

(...) Meu avd, pai do meu pai, era italiano (...) [Viemos para
Campinas] porque ja tinha uns conhecidos do meu avé que ja
moravam aqui. Ele vendeu [0 que tinha] 14 e chegando aqui ele
comprou umas casas para alugar. (...) [Meu pai] veio antes para
encontrar emprego. (Wagner)

A andlise do relato permite afirmar, entdo, que a vinda dos pais de
Wagner para Campinas se deveu, em grande medida, a rede constituida a partir
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da familia paterna, ja que, de acordo com o depoente, seu avb ja possuia
conhecidos na cidade. Deste modo, primeiro veio 0 pai do depoente, que assim
gue conseguiu arrumar emprego na construgdo civil, inclusive na construgao de
bairros onde hoje residem membros do grupo familiar, trouxe seus dois filhos e
sua esposa, que passou a trabalhar como merendeira. Na mesma ocasiao, seus
avos paternos também migraram para Campinas e, apos venderem todos os seus
bens e propriedade que tinham no Parana, compraram algumas casas para
viverem a aposentadoria da renda de aluguéis. Deste modo, o grupo familiar foi
reconstituido em Campinas ao redor dos avés paternos.

Assim, de acordo com as recordacdes do depoente, o avd paterno teve
um papel ordenador do movimento migratério para Campinas, viabilizando a
reunido do grupo familiar na cidade de destino, em cuja casa, adquirida com os
recursos financeiros conseguidos apds a venda da propriedade no Parana, toda a
familia de Wagner viveu durante varios anos.

Deste modo, a histéria contada por Wagner acerca do processo
migratorio que vivenciou quando tinha aproximadamente dois anos de idade
chama atencao, sobretudo, por apresentar elementos importantes para se pensar,
de modo cruzado, a problematica étnico-racial e de género na migracao, a qual se
impds a este estudo na medida em que o destacado papel exercido pela familia
paterna de origem italiana tanto na decisdo de migrar, quanto na viabilizacao de
moradia ao chegar, se repetiu em outras trajetérias analisadas.

A histéria da familia de outro trabalhador entrevistado, que embora seja
natural de Campinas, descende de uma familia de mineiro e paulista do interior do
estado, oferece mais elementos para se pensar o papel da organizacao familiar
patriarcal’® no processo migratério, tendo-se em vista aprofundar essa perspectiva
de analise:

"> Nio se estd aqui fazendo uso do conceito cunhado por Freire, em Casa Grande e Senzala, para se referir a
forma originaria de familia na sociedade brasileira, a “familia patriarcal”, que ja foi amplamente criticada por
indmeros estudiosos do tema, como ocorre no trabalho de Correa (1994) consultado pela pesquisa. No caso
deste estudo, trata-se apenas de nomear, atenta as hierarquias de género, uma forma de intervencdo familiar
no processo migratério para Campinas marcada pelo papel de direcdo e aglutinagdo do grupo familiar
exercido pelo avd paterno.
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Do zero até os nove [anos de idade], mais ou menos, a gente
morou praticamente junto [com meus avés paternos]. Minha avé
eu acredito que era do lar mesmo. Agora meu avé, (...) [que] era
italiano, foi encarregado muito tempo na Usina da Barra, 14 em
Barra Bonita. Eu acredito que o meu avd, devido a ter se
aposentado, e também por j4 ter irmaos dele que ja se
encontravam em Campinas, é [que] ele virou [dono de] mercearia
em Campinas. (...) Meu avé era daquelas familias que tinha muitos
filhos. Mas a familia que tinha mais filhos e neto era a da minha
mae, que ja tem a origem do avé que é mais caboclo, era bugre.
(Paulo)

Estas trajetérias migratorias vividas pela familia de Wagner e Paulo
apontam, portanto, para o papel estratégico da origem italiana do tronco familiar
que teve o papel ordenador deste movimento migratério para Campinas. A esse
respeito, em ambos os casos, é possivel supor, tendo-se em vista que a cidade de
Campinas recebeu um grande volume de imigrantes italianos, conforme se buscou
discutir anteriormente, que a rede de contatos estabelecida dentro deste grupo de
pertencimento favoreceu a migragdo interna destas familias de descendéncia
italiana para essa cidade.

Entretanto, apesar da importancia da imigracéo italiana em algumas
trajetérias analisadas, a maior parte das familias dos motofretistas entrevistados
ndo estd marcada por essa identidade étnico-cultural, como mostra a histéria
contada por outros depoentes, cujo enredo retrata o movimento de dispersédo de
familias rurais paranaenses, principalmente vindas da regido norte do estado, que
nao trabalhavam em sua propria terra antes de inserir-se no mercado de trabalho
formal na regido de Campinas:

Eu fui criado em Terra Boa. Eu fui criado no café, para falar a
verdade para vocé. Minha mae ia trabalhar e antigamente a gente
fazia uma rede de lengol e amarava de um pé no outro, e eu ficava
ali enquanto minha mée trabalhava. Entao eu fui criado assim! (...)
A origem de meu finado pai era indio. Nao ele, mas a familia
[dele]. Ele sempre falava isso. A méae era paulista mesmo. Sé que
[eles] se conheceram |4 no Parana. (José)
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Neste sentido, a histéria de vida de José, fortemente marcada pela
ascendéncia indigena, oferece elementos importantes para se pensar o tema da
familia brasileira e da migracao de forma que comporte melhor a diversidade do
real, para além do modelo italo-brasileiro de familia que predomina no imaginario
campineiro. Assim, em outro trecho da narrativa de José pode-se aprofundar o
entendimento ndo sé da singularidade de sua biografia, como dos elementos mais
gerais da experiéncia destes migrantes rurais que sofreram com a decadéncia da
fronteira agricola do Parana:

Olha, minha histéria € comprida, viu?! Se eu for contar para vocé
mesmo, vocé vai ficar até boba de saber onde eu estou aqui!
Porque no6s somos de uma familia de nove irméos e (...) [eu] fui
jogado para escanteio logo no comeco, entao, (...) até os 10, 12
anos eu vivia em Terra Boa. Aos 12 anos eu sai (...) porque nessa
época eu discuti com meu pai e sai [de casa]. (...) [Meu pai] bebia
muito!(...) Ele gastava muito em jogo e bebida. (...) Entdo, eu acho
que pelo o que eu passei com a minha familia, eu fagco para os
meus filhos hoje ao contrario do que eu tive. (José)

O significado do esforco empreendido na criacdo adequada dos filhos,
no sentido da transformacgédo do rumo da trajetéria do grupo familiar, que se pode
constatar neste fragmento da narrativa de José, também se apresenta vivo no
depoimento de outro entrevistado. Contudo, o que mais chama atencao no relato
abaixo, diz respeito novamente as dificuldades enfrentadas no seio de sua familia:

No6s somos paranaenses. (...) Eu sou o filho mais velho da familia.
Entdo, na realidade, eu fui quem mais trabalhou, quem mais ralou.
(...) Por que eu fui criado praticamente sozinho. (...)Eu ndo tive
muita oportunidade de estudo, ndo tenho faculdade (...) Entdo eu
nao tive muitas oportunidades aqui em Campinas, quando eu vim
para céa eu ja tive que ir para a moto. (...) Era a Unica coisa que eu
sabia fazer bem. (...) [Hoje] estou lutando pelo meu filho, a gente
se mata para tentar formar [um filho]! (Gilberto)

Assim, além de reiterar a tentativa destes homens de fundar o projeto
familiar na educacao dos filhos, o relato de Gilberto a respeito de sua criagao
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também é muito importante para se compreender os impactos do sentimento de
abandono vivido no contexto familiar, sob o seu processo de constituicdo como

individuo singular e como trabalhador:

Eu nao tive muito a atencao da minha mae. (...) Por exemplo, vocé
imagina vocé ter problema, vocé ter frio, ter medo, querer ficar com
aquela pessoa e aquela pessoa ndo querer ficar com vocé? Isso é
horrivel! E muito ruim! (...) Isso poderia trazer para mim hoje sérios
problemas. Eu poderia ter me transformado numa pessoa ruim.
(...) E eu tive problemas. Quando eu conheci a minha esposa eu
tinha problemas. (...) O meu lado espiritual, (...) ajudou muito para
que eu nao me transformasse numa pessoa ruim, mas eu sinto
muito; [porque] eu poderia ser uma pessoa diferente hoje se eu
tivesse [tido] um apoio melhor. (Gilberto)

Assim, a grande profundidade que este depoimento alcanca no solo da
subjetividade do sujeito, demonstra que a familia se constitui no espaco
importante em que se forja o habitus social de um individuo, seja pela positividade
de sua presenca, seja pela crise das relagdes familiares. De acordo com Elias
(1994, p. 150): “Esse habitus, a composi¢cdo social dos individuos, como que
constitui 0 solo de que brotam as caracteristicas pessoais mediante as quais um
individuo difere dos outros membros de sua sociedade”. A esse respeito José

conclui:

Eu acho assim, a familia, muitos filhos reclamam, mas € [parte] da
formacéo [da pessoa]. Porque mesmo eu que fui rejeitado pelos
meus pais, (...) meu pai me dispensou cedo, me mandou embora,
mas depois de um tempo antes dele morrer ele falava: ‘Eu me
orgulho de vocé hoje!’ (José)

Por sua vez, ao mesmo tempo em que nessas histérias de familia de
migrantes nacionais ha certo esgarcamento do tecido familiar, conforme revelou
os relatos de alguns motofretistas, ndo raras vezes os mesmos depoimentos
permitiram observar também que o grupo social que contribuiu para a formacgao do
habitus destes individuos, se estendeu para além das relacées familiares diretas,

como mostra o trecho do depoimento abaixo:
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E, nessas idas e voltas (...) eu aprendi com a vida, sabe?! (...)
Entdo, o que eu aprendi ndo foi meu pai que me ensinou, eu
costumo dizer que foi a vida! O qué eu aprendi foi com as pessoas
que passaram por mim. (...) Desde o comeco eu aprendi que as
pessoas que andam machucando as pessoas, que andam ferindo
0 sentimento das pessoas, esses sobem. Esses prosperam. Tanto
€ que eu conheci um holandés 14 em Terra Boa, no Parana, que
era fazendeiro. Olha, o que aquele homem aprontava para as
familias! Minha Nossa Senhora! Era café naquela época; tinha
gente que ficava 10, 12 anos na fazenda e ele mandava embora
sem direito a nada. Entdo, o qué que acontecia? O que ele
arrecadou era so6 dele, em cima do sofrimento dos outros! (José)

Na dimensado consciente daquilo que José avalia ser o legado
aprendido “com as pessoas que passaram” por ele, estd uma nogdo muito forte,
que brota da experiéncia de vida acumulada, de que a injustica social estd na
base da sociedade brasileira. Assim, este relato mostra que suas proprias
lembrancgas se misturam a meméria coletiva de seu grupo, de tal modo que néo ha
uma linha diviséria continua entre sua prépria experiéncia e as experiéncias
daqueles que povoam suas lembrancgas do passado. Nao sao, portanto, individuos
soltos'®, mas, ao contrario, apresentam-se organicamente interligados a uma
mem©ria coletiva e a um conjunto de valores e saberes herdados da comunidade
de pertencimento.

Os relatos dos motofretistas vinculados a saga de familias caboclas,
entendidas aqui sobretudo em sua dimenséo cultural e ndo racial, mostram que,
apesar de seus lagos se apresentarem aparentemente mais esgargados, em
comparagéao, por exemplo, as familias de origem italiana, ao menos do ponto de

3 «A sociedade humana, a humanidade, ndo é outra coisa, evidentemente, sendo a totalidade desses
individuos. Mas esses 5 bilhdes de individuos ndo estdo correndo por af isolados ou em grupos soltos, como
sdo retratados em algumas teorias sociologicas mais antigas, inclusive na teoria da acdo de Max Weber.”
(ELIAS, 1994, p. 136). De acordo com Elias (1994), em Marx e Durkheim ainda se observa uma associa¢do
entre Estado e sociedade, em partes porque era invidvel percorrer os territorios dos Estados individuais antes
do desenvolvimento social que gerou o automdvel, o transporte aéreo, as telecomunicagdes, o radio e a TV.
Em Weber, por sua vez, a rede social aparece desfeita, restando, ao contrario, a imagem do individuo solto.
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vista da manutencao fisica da coesédo do grupo familiar ao longo do tempo, essa
desagregacao, de certo modo, € suprida pela tenacidade de componentes
imateriais da cultura cabocla, nem sempre facilmente definivel em seus enredos
familiares.

Assim, dentro do universo de valores expressos tanto nas narrativas
sobre o0 passado junto a familia, como nas histérias sobre as suas proprias
experiéncias de trabalho, os relatos de alguns motofretistas herdeiros dessa
cultura, apontam nao s6 para a presenga de uma nogao de justiga/injustica, mas
também aponta para a importancia atribuida ao valor da dignidade, conforme se
pode observar no trecho abaixo, extraido de outro depoimento:

Eu nunca fui, na minha vida, um cara que passou fome. Meu pai e
minha mée eles conseguiram. Meu pai, com toda a humildade
dele, minha méae, que foi uma lutadora, eles conseguiram que
nada faltasse das coisas simples, arroz e feijao. Gracas a Deus! E
0 meu pai sempre [ensinou] o seguinte: ‘Vocé vive com aquilo que
vocé pode, mas vocé tem que viver com dignidade’. Meu pai era
um caboclo, mas ele falava isso! Porque naquela época ja existia
mendigo, moleque pedindo na rua. Ele falava: ‘Se um dia eu [vir]
vocé fazendo isso, vocé vai se arrepender para o resto de sua
vidal’. (Adilson)

Por sua vez, a concepgdo pressuposta nas reflexbes desenvolvidas
nesta parte da exposicdo da pesquisa, de que a compreensdo da familia e da
migracao deva ser alcancada por meio de uma perspectiva que supere um olhar
dicotdmico da relacédo do individuo com a sociedade, acrescenta-se a intencao de
que a histéria de vida destes trabalhadores seja tratada de modo a compreender
que esse universo imaterial de suas experiéncias sdo elementos ativos, tanto na
esfera privada de suas vidas, como nas experiéncias de trabalho desenroladas em
suas trajetérias. Neste sentido, o trecho do relato abaixo, em que Adilson
manifesta sua indignacao pelo descaso com que foi tratado por seu patrdo quando
tentava apenas receber o valor de cinco mil reais de trabalho feito e que néo foi
pago, é bastante elucidativo para compreender a assertiva de Thompson (1981),
para o qual a cultura é um ingrediente da propria luta de classes:
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O mais revoltante de tudo é que (...) eu tentei conversar um
montao de vezes (...). Um dia eu [0] encontrei numa lanchonete
pertinho do trabalho, eu falei: ‘Eu quero conversar com o senhor,
eu nao consigo conversar com o senhor’. (...) ‘Sera que o senhor
pode me receber na sua sala?’. [Ele falou]: ‘Adilson, fala com
minha secretaria’. Eu fiquei mais uns 15 dias falando com a
secretaria. Dai eu falei assim, cansei! Coloquei meu advogado no
pedaco. (...) Sé que tem uma coisa, dai eu reclamei tudo que eu
tinha direito! Eu ndo ia reclamar, eu ia deixar barato. Eu ia passar
de Zé Mané. Eu né&o ia reclamar de nada se eles me pagassem 0s
cinco mil que eles me devem ainda! (Adilson)

Neste sentido, os relatos de Adilson sobre os ensinamentos de seu pai
e sobre esse episédio vivido no momento de desfecho de sua trajetéria
profissional, mostram que o valor da dignidade, apreendido logo cedo no seio
familiar, foi empregado quando tomou a decisdo de entrar com uma acéo pela
Justica do Trabalho por conta da negacéo de seus direitos trabalhistas ao longo
de 12 anos de trabalho sem registro, conforme fica explicitado quando o depoente
€ interrogado sobre o que definiu sua decisao de entrar com essa acao trabalhista.

De acordo com ele:

Foi a dignidade. (...) O ser humano tem que lutar pela dignidade. A
dignidade é uma coisa que vocé nao compra no supermercado.
Isso ai esta dentro de vocé. Ou vocé tem dignidade, ou vocé nao é
ninguém! Entdo, eu quero minha dignidade! O que vier depois dos
R$ 5.000,00, eu distribuo para minha familia (...) mas eu néo
aceito o pouco caso. Eu ndo aceito humilhagédo de ninguém! Eu
nunca fui humilhado na vida e ndo vou aceitar. Estou sendo
humilhado na vida por causa da nossa Justica no Brasil. Porque se
a Justica existisse eu nao era humilhado nem agora! Eles deram o
ganho de causa para mim, s6 que quem ganha n&o leva aqui no
Brasil! (Adilson)

Fica bastante claro, tanto na experiéncia de vida narrada por esse
trabalhador a pesquisa, bem como em outros depoimentos coletados, que a no¢ao
de justica/injustica e o valor da dignidade se constituiram em elementos
norteadores das posturas assumidas por muitos destes sujeitos em suas
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experiéncias profissionais. Ou seja, considerando esses valores elementos de
uma consciéncia afetiva e moral, trata-se de trabalhar com a possibilidade de uma
analise materialista da moral e da cultura. De acordo com Thompson (1981, p.
189-90):

significa, exatamente, ndo propor que a “moral” seja alguma
‘regido autbnoma” da escolha e vontade humanas, que surge
independentemente do processo historico (...). Pelo contrério,
significa dizer que toda contradigdo € um conflito de valor, tanto
quanto um conflito de interesse. (...) que toda luta de classes e

ao mesmo tempo uma luta acerca de valores.

Assim, € importante salientar que nessa perspectiva de analise que se
apdia na premissa tedrica desenvolvida por Thompson (1981), para a qual as
pessoas experimentam sua experiéncia como sentimento e lidam com esses
sentimentos na cultura, como normas e como valores, o processo histérico de
formacao deste segmento novo da classe-que-vive-do-trabalho no Brasil se da
mediante um mosaico de tradi¢cdes culturais e interesses de classe, dentro de uma
unidade complexa de determinacdes de ordem objetiva e subjetiva.

Deste modo, apds analisar as trajetérias familiares destes
trabalhadores, buscando apreender algumas herangas familiares e legados sociais
que compuseram o processo de gestacdo de seu habitus, no proximo item do
capitulo a exposicao partira de uma reflexdo sobre a formacdo do sistema de
transporte que interiga a malha urbana de Campinas, para avancar na
compreensao de uma segunda ordem de determinagdes desse processo de
formagdo da categoria dos motofretistas de Campinas, que diz respeito ao
monopdlio corporativo da industria automobilistica no desenvolvimento urbano

brasileiro da segunda metade do século XX.
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3.2. O “capitalismo automotivo” na consolidacao da atividade de

motofrete

Levando em consideracado essa primeira exposicao sobre as trajetérias
familiares dos trabalhadores e trabalhadoras que interligam os tempos e espacos
distintos da producdo e reprodugdo capitalista em meio ao “engarrafamento

total"'*

, 0 aprofundamento da compreensao da consolidagdo dessa atividade
profissional partira agora da andlise do enraizamento das travessias destes
sujeitos na histéria do desenvolvimento do sistema de transporte brasileiro,
levando em conta as particularidades de Campinas e de sua regido metropolitana
na urbanizacao do interior paulista.

Observando os dois mapas'® a seguir, em que a area demarcada pelas
trajetorias familiares destes motofretistas esta sobreposta ao mapa dos
transportes do Brasil recente, € possivel observar que, do ponto de vista coletivo,
as experiéncias destes sujeitos ocorrem dentro de uma regido de alta densidade

da malha da circulacao brasileira:

' Expressdo usada por Kurz (1996).

'> A primeira imagem retrata o mapa dos transportes de todo o territério brasileiro, marcado com as trajetdrias
dos entrevistados do estudo biografados anteriormente, permitindo observar como as suas histdrias familiares
estdo enraizadas na regido de maior densidade da malha de circula¢do do pais. A segunda imagem, por sua
vez, se constitui num recorte da regido de maior densidade da malha vidria, onde se encontra a maior parte
dos pontos de chegada e partida que compdem a trajetdria destes trabalhadores e empregadores ouvidos pelo
estudo. Ambos os mapas foram produzidos por Thais Mariano Cunha, biblioteconomista formada pela Unesp
de Marilia responsavel pela normalizacdo da tese.

68



BIBGE ()

Ill'tllm DDFLMAH!NTD DHI;AII!H'I'D E GESTAD
INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA

T R
s Ao
e mure e denopenio om 1" cesegae
Bhanpiphon scrw e 500 D00 el e Pam—— ::
Wi s 29 [0 OO 0 + S
[ —— - ¥ ops o oy 1 st
N " Ul & fmede o ity D52 L7 TN 1 T
Pty
it
ipleyni- i g eincirepeiiis [
w3 N0 005
Moaoad e pers wem—— == 0D e 400
Shisiicle fpi——— 1K )
i o i 5] 0000 DO B4 AT1THT
e AP P im g Kige vy
[| e = il
- Il Je et g
LivEe silebal ——— o 1
L Gk T i — SR TR . "H'“ =g |
e e 2 - o
-—-HH_ o - i ;m F -|l
?_‘h"'\;‘ by - . ?
ety o sl Sbieid P~ O - PART & B e - i f i
Pl n M e o e AT == r g #
Fr=a T a ol e W -
- P J /
o B *- r o
e w— [ e ™ A BEAE DA
ERCALA 4 @ 30 OB S
- i - - e Pt T .
! : T i b - 4
A oL, L &
Wi i Fbieebain B W
=ty
=
o — o
v FONTE: B8GE. Disoon ivel am: swmw. e gov b/} "} e e pws- oo At
- ‘ s I e

69



RECORTE DO MAPA DE INFRA-ESTRUTURA DE TRANSPORTES 2005 - IBGE
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Ou seja, as imagens chamam a atencdo para a necessidade de se
trabalhar ao longo desta exposicao da pesquisa as relagcbes existentes entre a
experiéncia destes (as) trabalhadores (as) e a histéria da concentragdo do sistema
de transporte terrestre, sobretudo neste territério compreendido pelo norte do
Parana, interior de Sao Paulo e sul de Minas Gerais, onde a maior parte dessas
travessias se desenvolveu.

Assim, sendo o espago um elemento fundamental dos processos
historicos e da experiéncia vivida pelos sujeitos, alguns elementos trazidos a luz
pelo campo empirico deste estudo'® apontam para a importancia de se
compreender, de modo integrado, o progresso técnico dos meios de transporte e
as experiéncias vividas pelos sujeitos no tempo e no espago.

Neste sentido, para que se possa trabalhar melhor as particularidades
de Campinas no desenvolvimento do interior paulista, é importante uma reflexao
mais detida sobre o significado do fenbmeno da urbanizagdo para o capitalismo.
De acordo com Santos (1979), de modo geral, pode-se afirmar que o resultado
direto da divisdo social e geografica do trabalho € uma intensificacao dos atos de
comércio feito a distancia, ao mesmo tempo em que amplia o “aparelho bancario,
parabancéario, comercial e administrativo, assim como de meios de
armazenamento e de transporte” (SANTOS, 1979, p. 116-7).

Deste modo, compreender que as cidades tornaram-se 0 nervo
essencial de uma economia cada vez mais capitalista e monetarizada, justamente
porque abrigaram as atividades intermediarias fundamentais a reproducdo do
capital, porque sem a circulacdo de bens ndo ha circulacdo de excedente, é
fundamental para o entendimento do papel de Campinas no desenvolvimento do
interior paulista (SANTOS, 1979).

Mas qual a importancia da circulagdo nesta conjuntura histérico-social?
Conforme se buscara demonstrar de modo mais detalhado no Capitulo 4 e 5 deste

estudo, o desenvolvimento da producédo capitalista, que num primeiro momento

'® Por exemplo, o fato de uma parte dos motofretistas ouvidos pela pesquisa carregarem em sua bagagem
profissional a experiéncia de trabalho em outros segmentos do transporte, tais como caminhoneiro, motorista
de 6nibus, Kombi e caminh3o.
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aparece como um simples meio de produzir mercadorias, cria ndo s6 os valores
necessarios a reposi¢cao do dinheiro investido pelo capitalista, em salario e meios
de producao, mas, sobretudo, produz um mais-valor, uma quantidade excedente
de trabalho que se objetiva na mercadoria e que deve circular continuamente, para
que se acumule na forma de capital nas maos dos proprietarios dos meios de
producao (MARX, 1985a; MARX, 1985b; MARX, 1984).

Por sua vez, se a troca de mercadorias materiais envolve a mudanca de
localizagdo e o movimento espacial, vencer essas barreiras espaciais custa tempo
e dinheiro. Por conseguinte, a eficiéncia na organizacdao e no movimento espacial
€ uma questao importante para todos os capitalistas, direcionando investimentos e
atraindo empresas para aquelas regides onde o fluxo de excedente encontra os
mecanismos mais eficazes para a sua multiplicacao. E, dentre esses mecanismos,
o sistema de transporte e comunicacéao instalado naquele espaco se constitui num
dos principais atrativos para o qual convergem esses fluxos de capital, na medida
em que a concentracdo do transporte, no sentido da grandeza da escala, de
acordo com Marx (1984), se constitui em um meio importante de reduzir o custo
de transporte da mercadoria individual.

Neste sentido, com vistas a construir um entendimento do
desenvolvimento do sistema de transporte brasileiro de modo geral, bem como um
entendimento da particularidade de Campinas dentro da regido de alta densidade
dos transportes destacada nos mapas apresentados anteriormente, a analise das
estatisticas histéricas do IBGE, sobre a extensao da rede ferroviaria, traz
importante contribui¢ao.

De modo geral, essas estatisticas mostram que a partir da Ultima
década do século XIX e inicio do XX a malha ferrovidria brasileira deu o seu
primeiro grande salto, crescendo em quildmetros continuamente até 1970, quando
0 pais veio a perder 16% da rede ferroviaria que tinha uma década antes. Ao
longo deste periodo, os estados de Minas Gerais e S&o Paulo se destacaram com
as redes mais extensas de ferrovias em trafego, diminuindo em extensdo na

mesma década em que ha um declinio em todo o territério nacional. Neste
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contexto de desenvolvimento da malha ferroviaria do pais, Campinas assumiu um
papel estratégico no processo de circulagdo do interior paulista, como se pode
observar a partir de uma breve reconstrugao historica.

A inauguragao dos trilhos da Cia. Paulista de Vias Férreas e Fluviais,
ligando Campinas a Jundiai, e 1a se entroncando com as linhas da S&o Paulo
Railway, colocando-a em contato direto com Sdo Paulo e Santos, provocaria
profundas transformagbes na cidade. Mais tarde, a Cia. Mogiana estabeleceria
contato com o interior, gerando as condigcbes bdsicas para que Campinas
assumisse a funcao de pdlo regional (GONCALVES, 2002).

Assim, a rede ferrovidria se constituia tanto em meio de circulacao
necessaria para a realizacdo da mais-valia produzida nas culturas agricolas
(sobretudo café e algodao) dominantes no contexto da Primeira Republica, quanto
em investimento produtivo com vistas a diversificagcdo da economia'”’.

Portanto, foi no contexto em que se edificam as principais ferrovias do
pais, que se passou a construir as linhas férreas que atribuiriam a Campinas a
fungdo de “nd” do sistema de comunicagao e transporte da regidao (SEMEGHINI,
1988)'®. Contudo, embora a ferrovia tenha sido um suporte importante para o
desenvolvimento inicial do sistema industrial do pais, o declinio da funcionalidade
do servico prestado pelos trens e bondes para o novo ritmo da economia
capitalista passa a se anunciar em meados do século XX, periodo em que o
transporte rodoviario assume maior relevancia.

Considerando a evolucao da extensao da rede rodoviaria ao longo do
tempo, as estatisticas histéricas do IBGE mostram que houve um crescimento

'7 Além do mais, de acordo com Semeghini (1988), a operacdo da estrada férrea a partir de Campinas, teve
enorme efeito indutor direto sobre as industrias locais, favorecendo o setor metal/mecénico, que comecava a
se desenvolver na cidade, bem como os fabricantes de 6leos vegetais lubrificantes, além de permitir de forma
mais rdpida e barata a entrada de matérias-primas, combustiveis e maquinas importadas. Semeghini (1988)
mostra também que as ferrovias paulistas, o sistema bancdrio e a industria de maquinas de beneficiamento se
constituiram em novos investimentos feitos pelos fazendeiros paulistas, como rotas de diversificacdo dos
negdcios ainda no contexto da dindmica cafeeira.

" De acordo com este autor, foi por conta da pressio feita por fazendeiros de Campinas para que se
aparelhasse melhor o sistema de transporte da provincia, ji que o custo e o tempo de transporte realizado em
tropas de mulas consumia parte importante de seus lucros, que se iniciou a constru¢do das ferrovias nesta
regido.
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continuo da rede rodoviaria do pais desde 1954, quando contava com 302.147 km
de extensao, entretanto, foram nos anos de 1965 e 1967 que o salto foi maior,
iniciando a década de 1970 com mais de um milhdo de quildmetros de via de
rodagem, uma extensdo quase quatro vezes maior do que a totalidade da rede
férrea naquele periodo.

Assim, considerando que as pressoes exercidas pelo Estado, aliada ao
dominio de mercado das grandes corporagdes, moldam a trajetoria e a forma de
desenvolvimento capitalista, a partir de meados do século XX passa-se a observar
em Campinas um conjunto de medidas adotadas pelo governo no sentido da
adequacao da cidade para o transporte rodoviario, acarretando nao s6 mudancgas
estruturais na organizagcdo do espaco, mas também plasmando uma nova
sociabilidade e temporalidade distinta do tempo do trem e do bonde.

Neste sentido, por volta de 1954 realizou-se a obra da Rodovia
Anhanguera. Em 1958 a obra da Rodovia Milton Tavares de Lima, popularmente
apelidada de “tapetdo”, que interliga por via asfaltada Campinas, o distrito de
Bardo Geraldo e Paulinia, até entdo ligadas pela via férrea extinta em 1962. Por
sua vez, em 1968 é anunciada a instalacao da refinaria de petréleo, REPLAN, no
municipio de Paulinia, mesmo ano em que se anuncia o fim dos bondes, a serem
substituidos pelos 6nibus intermunicipais.

Assim, se até a primeira metade do século XX, o sistema de transporte
interestadual e intermunicipal de Campinas era basicamente estruturado no uso
do trem, do bonde e de alguns veiculos importados, na segunda metade deste
século seu espaco urbano ja se vé fortemente influenciado pela industria

automotiva, como podemos observar pela sequéncia de fotos abaixo:
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Figura 1: Evolucao do transito em Campinas entre as décadas de 1900 a 1960

Fonte: http://pro-memoria-de-campinas-sp.blogspot.com/

As trés fotos acima retratam o transito de regiées centrais de Campinas
em trés tempos diferentes. A primeira delas é da década de 1900 e mostra ainda o
predominio dos bondes a tragdo animal como meio de transporte municipal. A
segunda foto retrata a década de 1920, em que a cidade passa por um primeiro
processo de modernizacdo, ainda muito influenciado pela concepcao de
modernidade europeia. Nessa foto esta presente tanto o bonde elétrico quanto
alguns veiculos importados. E, por fim, na ultima foto da sequéncia, da década de
1960, observa-se o predominio total dos veiculos a combustao ja fabricados em
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territério nacional, por conta da vinda das montadoras no processo de
transnacionalizacao dessas corporacdes no pds-segunda guerra mundial.

A este respeito € interessante notar que a primeira foto, que retrata os
bondes a tragdo animal ainda em funcionamento, é bastante importante para que
se compreenda o significado da substituicdo deste meio de transporte pelo bonde
elétrico, presente, por sua vez, na imagem seguinte da década de 1920.

O estudo de memodria desenvolvido por Hadler (2007) sobre a histéria
dos bondes de Campinas em dois momentos do discurso ideolégico da
modernidade, no inicio e em meados do século XX, permite que se compreenda
que, se a substituicao do bonde a tracdao animal para o bonde elétrico foi vista pela
ideologia liberal do periodo como um avang¢o na construgdo de sua modernidade,
sob o contexto mundial de hegemonia norte-americana, este mesmo bonde
elétrico, que ha cerca de trés décadas era idolatrado como simbolo de elegéncia e
modernidade pelas elites da cidade, passa a simbolizar o seu atraso (HADLER,
2007).

Entretanto, embora a imprensa campineira da primeira metade do
século XX atribuisse aos automoveis importados que ja circulavam na cidade ao
lado dos bondes elétricos, conforme aponta a segunda imagem da sequéncia
acima, o “cunho de elegancia e animagao” as ruas de Campinas, de acordo com
Hadler (2007), o ritmo urbano preponderante até meados do século néo era ainda
o do automédvel, mas sim o do bonde.

Assim, as transformacbes nos meios técnicos de transporte retratadas
nestas fotografias foram, ao mesmo tempo, estruturadas pelos idearios liberais
modernizantes, presentes na sociedade campineira desde a primeira metade do
século XX, e estruturantes da sociedade urbano-industrial, que viria a se
consolidar a partir de meados deste mesmo século, acarretando um uso
especifico do tempo e do espaco.

Portanto, de modo geral, as imagens mostram que a disposicao do
espaco e as formas de sociabilidades possiveis no espaco urbano da cidade
estavam muito mais fortemente definidas pelo poder publico em 1920 do que em
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1960, haja vista a propria limitacao fisica de mobilidade imposta pelos trilhos e
cabos de energia dos bondes da Companhia Campineira de Tracao, Luz e Forga
que atravessava a cidade. Assim, para se compreender essa mudanca de poder
politico-econémico sobre a forma de circulagdo nos espaco publico da cidade, nao
se pode perder de vista, de acordo com Kurz (1996), que a ferrovia, e também o

bonde, traziam, do ponto de vista capitalista, uma imperfeicao:

Nao no sentido tecnolégico, mas, de modo mais fundamental, no
sentido econémico e, de certa maneira, até espiritual. (...) Enfim, a
ferrovia, do ponto de vista capitalista, possui uma macula
irrecuperavel: a de ser necessariamente, (...), um ‘bem publico’.
(...) A ferrovia €, a longo prazo, incompativel com o capitalismo,
tanto em seu aspecto espiritual-intelectual, como no seu aspecto
econémico” (KURZ, 1996, p. 03).

Assim, se na foto que retrata o transito de Campinas na década de
1920 pode-se notar a presenca marcante do Estado na circulagdo da cidade, na
ultima imagem, de fins da década de 1960, salta aos olhos, por sua vez, o dominio
do meio de transporte individualizado do automével, criando uma relagdo
contraditoria entre o publico e o privado no espaco da cidade, ja que o automével,
embora seja uma mercadoria particular, um bem privado, seu consumo s6 pode se
realizar no espaco publico. (SCHOR, 1999)

Demolindo inumeras edificagdes histéricas, alargando ruas para a
construgdo de prédios e para a circulacdo dos automdveis e Onibus que
rapidamente dominavam os espacos urbanos, bem como segregando socialmente
0s pobres, através do fim de corticos em areas urbanas e de novos loteamentos
afastados do centro da cidade, a partir de meados do século XX o0 espago urbano
de Campinas sofreu profundas transformacdes, fazendo das ruas centrais da
cidade as vitrines de sua nova modernidade.

As fotos abaixo retratando o bonde nas ruas centrais de Campinas, em
meio aos veiculos e postos de gasolina, em meio as placas da Esso, da Shell e da
Coca-Cola, dao pistas importantes para se compreender o0s interesses
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econdmicos que estavam em jogo nos chamados “melhoramentos urbanos” pelos

quais passava a cidade:

Figura 2: Centro de Campinas em 1968.
Fonte: Hadler (2007)

A sequéncia de fotos acima flagra o centro da cidade de Campinas no
ano de 1968, quando os bondes elétricos sairam de circulagdo. Nas trés imagens
pode-se observar que a malha viaria da cidade ja estava tomada por diferentes
modalidades de veiculos: carros, kombis, caminhdes e lambretas, de tal modo que
o trem ja parece desencaixado neste cenario. Além disso, a primeira e a segunda
foto retratam também uma série de outros simbolos da concepgdo de
modernidade agora definida pelos Estados Unidos da América, como as placas da
Coca-Cola e da Shell.
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Essas imagens, do ano em que o0s bondes sairam de circulagdo em
Campinas, registram um momento em que se desfecha uma transigcdo de seu
sistema de transporte urbano, permitindo observar que a industria automotiva -
que passa a langar no mercado brasileiro carros, lambretas, kombis e caminhdes -
e o cartel internacional do petroleo foram grandes aliados em fazer do
planejamento urbano apenas uma fachada para importantes operacdes

capitalistas, ja que, de acordo com Harvey (1989, p. 213):

a capacidade de influenciar a producao de espaco é um importante
meio de aumento de poder social. Em termos materiais, isso
significa que quem pode afetar a distribuicdo espacial de
investimentos em transporte e comunicac¢des (...) pode muitas
vezes obter recompensas materiais.

Deste modo, a histéria do desenvolvimento dos transportes de
Campinas aponta para a importancia das corporagcdes do automoével para o
crescimento do capitalismo no século XX. Ademais, a forga de mercado destas
corporacdes permitiu, num primeiro momento, antes da crise de locomog&o que o
proprio consumo em massa de veiculos provocou no fim do século passado, uma
intensificacdo da mobilidade e aceleracdo do tempo de circulagdo de pessoas,
informacdes e mercadorias. Mas, de acordo com Kurz (1996), perde-se com essa

velocidade-mobilidade a “qualidade do préprio tempo de vida”™:

Ir a pé da Saxénia até a Sicilia, como fez Seume'®, foi um uso
extremamente luxuoso de tempo, algo que nenhum executivo
moderno poderia permitir-se, mesmo ganhando milhGes por ano e
dirigindo o carro mais rapido.(...) E um fato histérico que somente
com o advento do automoével e sua crescente produgdo em massa
a moderna economia de mercado encontrou o0 seu simbolo.
(KURZ, 1996, p. 02)

E necessario perceber, pois, que a introducdo da indUstria automotiva
no ramo do transporte e comunicagdo no Brasil rearranjou a fonte interligada de

"% Johann Gottfried Seume era um escritor que, em 1802, posicionou-se explicitamente a favor de andar a pé e
contra a locomog¢ao por rodas (KURZ, 1996).
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poder social sobre o espaco e sobre o tempo, antes estruturado no uso do bonde
e do trem, produzindo, conforme se buscara apontar a seguir, novas contradicoes
no processo historico.

O automdével entrou na historia do desenvolvimento urbano-industrial
brasileiro como o principal simbolo da concepc¢do de modernidade que prevalecia
em meados do século XX. Em virtude do projeto de desenvolvimento nacional-
desenvolvimentista, de carater dependente, definido a partir da década de 1950 no
contexto de hegemonia norte-americana do pds-Segunda Guerra Mundial, as
cidades brasileiras se transformaram em verdadeiras passarelas para o desfile
desta mercadoria-simbolo da modernizacao capitalista na periferia do sistema.

No Brasil, desde o final da primeira guerra mundial deu-se o inicio da
implantagdo dessa industria, mas foi a partir do governo Juscelino Kubitschek
(1956-61) que ela passou a ter um papel de grande destaque no desenvolvimento
nacional, uma vez que a producdo, propriedade e consumo em massa de
automdveis ativou uma complexa cadeia de for¢cas de mercado. De acordo com
Harvey (1989), basta considerar todo esse complexo de forcas “para reconhecer a
vasta gama de significados sociais, psicoldgicos, politicos, bem como mais
propriamente econOmicos” implicados pelo dominio destas corporagdes.
(HARVEY, 1989, p. 118)

Assim, pode-se afirmar que a vinda das montadoras de automoveis
para o Brasil, organizadas dentro do padrdo internacional de producéo
taylorista/fordista, atendia aos interesses das préprias corporagdes norte-
americanas e europeias, em seus planos de transnacionalizacdo no pds-1945.
Portanto, ao final do governo JK, ja existiam instaladas no pais cerca de dez
destas industrias de automoével: Ford, General Motors, International Harvester,
Mercedes-Benz, Scania-Vabis, Simca, Vemag, Volkswagen, Willys-Overland,
dentre outras (GODOI, 2007).

Apesar da instalacdo da maior parte destas empresas ter se dado ainda
na década de 1950, de acordo com Pinto (2006), foi a década de 1960 o momento

de consolidagdo da industria automotiva no Brasil, ndo s6 por conta do aumento
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do consumo interno, mas também por ter se iniciado a exportacdo de 6nibus e
caminhdes. Neste sentido, analisando a trajetéria de crescimento da frota nacional
de veiculos, apresentada nas estatisticas histéricas do IBGE, essa datacao
histérica se confirma, na medida em que esses dados mostram que entre o ano de
1962 e 1964, a frota de automoéveis cadastrados deu um salto de 32%, mantendo-
se a maior expansao desde o inicio da producao nacional de veiculos, declinando
apenas nos dois primeiros anos da década de 1980.

Portanto, esse conjunto de dados permite afirmar que a trajetéria de
crescimento da industria automotiva no Brasil, definindo os rumos do préprio
desenvolvimento econémico nacional, se mantém firme até 1980, quando o
quadro econdmico de ‘“estagflacdo” (estagnacdo da producdo com inflagcdo),
agravado pelo cenario internacional de recessdo econémica e social, coloca
obstaculo a essa tendéncia de expansdao de vendas destas corporacbes no
mercado interno. Deste modo, os fabricantes de veiculos e autopecas aqui
instalados buscaram intensificar a exportagdo, em um contexto mundial de
transformacgdes produtivas que impactaram em exigéncias de preco, qualidade e
entregas internacionais (PINTO, 2006).

Tais transformacdes, por sua vez, se constituiram na resposta do
capital diante de sua crise estrutural, instaurada a partir dos choques do petréleo
de 1973 e 1979 e se deviam, em partes, a saturacdo da norma social de consumo,
ja que o mercado de bens duraveis, como automéveis e eletrodomésticos, que
sustentou a expansao econdémica do capitalismo industrial até meados do século
XX, havia se saturado nas décadas de 1960 e 70.

Neste sentido, embora a década de 1980 possa ser considerada um
marco do relativo recrudescimento da trajetéria francamente expansiva da
industria automotiva no Brasil, ndo se pode afirmar que tal frenagem na produgéo
e no escoamento interno da mercadoria-simbolo da modernidade capitalista,
sinalizada pelas estatisticas historicas do IBGE anteriormente analisadas, tenha

levado a uma mudang¢a mais significativa do enfoque do sistema de circulacao
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brasileiro, centrado no transporte rodoviario a combustdo. Ao contrario, a frota de
veiculos continuou crescendo em todo o pais.

O Estado de Sao Paulo tem atualmente a maior concentracdo de
automoveis, caminhdes, 6nibus e motocicletas do pais. Uma frota de veiculos
cerca de 10 vezes maior do que a de Estados grandes e populosos como o Rio de
Janeiro, conforme apontam os dados fornecidos pelo IBGE-Estados referente a
2010 (Apéndice B). Por sua vez, é ainda mais alarmante o poder de mercado da
industria automobilistica e de todo seu ideario individualizante, que predomina nas
grandes cidades paulistas, o fato de que a cidade de Sao Paulo sozinha tem uma
concentracao de automoveis maior do que o Estado inteiro do Rio de Janeiro ou
do Parana.

Por outro lado, de acordo com matéria publicada (Anexo 3) pelo Estado
de Sao Paulo, embora os valores absolutos da frota da capital paulista seja muito
maior do que em qualquer cidade do interior, o0 crescimento das frotas de todos os
tipos de veiculos tem sido maior no interior do que na capital.

Dentre as cidades do interior de Sdo Paulo, Campinas representa muito
bem essa tendéncia de crescimento da frota de automéveis, mesmo diante da
iminéncia de sofrer em pouco tempo do quadro cadtico de mobilidade urbana
vivenciados na capital. Campinas tem, de acordo com dados de 2010 do IBGE-
Estados, uma concentracdo de automoveis maior do que Estados inteiros como o
Para, sendo 487.044 para 345.789 carros, respectivamente (Apéndice B).

Portanto, um desdobramento do proprio crescimento do transporte
privado e individualizado de automdveis, em que cada individuo se isola em sua
propria carcaca metalica, sdo os congestionamentos e o aumento da frota de
motocicletas. No Estado de Sdo Paulo a frota de motos é de 3.322.544 unidades,
sendo que destes, cerca de 20% se concentram na capital e 3% em Campinas
(89.011unidades) (Apéndice B).

Ou seja, paradoxalmente a resposta dada pelo empresariado diante da
crise estrutural do capital — ao reestruturar o padrao de producao taylorista-fordista

sob influéncia do ideério toyotismo ou “flexivel”, visando uma aceleragdo do tempo
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de giro do capitaf® — o consumo em massa de veiculos impds limites a realizagdo
dessa necessidade de maior velocidade-mobilidade, na medida em que os
frequentes engarrafamentos de veiculos tornaram o “automoével” um “auto-
estatico” (KURZ, 1996), conforme se pode observar pela foto abaixo do transito de

Campinas no horario de retorno do trabalho:

Figura 3: Congestionamento na Av John Boyd Dunlop, Campinas.
Fonte: Godoi, 2009

A foto registra o congestionamento que se forma cotidianamente numa
importante avenida de Campinas, chamada John Boyd Dunlop, que interliga varios
bairros da cidade e recebe e escoa o fluxo de veiculos vindos da Rodovia
Anhanguera .

Deste modo, essa dindmica contraditéria do padrdo produtivo que Kurz
(1996) chamou de “capitalismo automobilistico”, produziu ndo uma superacao
desta norma social de consumo de veiculos para o transporte individualizado, mas
sim uma nova demanda para o mercado de motocicletas, instaurando uma

vivéncia de mobilidade urbana extremamente conflituosa, em que carros, 6nibus,

** De acordo com Marx (1984), o tempo de produgio associado com o tempo de circulagio, forma o conceito
de “tempo de giro do capital” que ¢ de extrema importancia para o processo de acumulagio.
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caminhdes, vans e motocicletas disputam um espaco no contexto da cidade

“fabricalizada” *'

, conforme se discutira melhor no Capitulo 5 da tese.

Embora desde fins da década de 1960 ja existissem alguns modelos de
veiculos de duas rodas em circulagao, tal como as lambretas retratadas na foto do
transito de Campinas em 1968 analisadas anteriormente, foi a partir da década de
1980 e, sobretudo 1990, que a frota de motocicletas cresceu aceleradamente, nao
s6 em Campinas como em outras grandes cidades de todo o pais.

De acordo com os dados da tabela do Anexo 4, produzidos pelo Mapa
da Violéncia de 2011% acerca do crescimento da frota de veiculos na década
1998-2008 — os quais serdo pormenorizadamente analisados no Capitulo 5 em
que discutir-se-4 os desgastes fisicos e risco de morte a que os motofretistas
estdo submetidos — pode-se observar que a frota total do pais cresceu uma média
de 8,4% a.a., enquanto que a frota de automdveis cresceu em média 6,5 a.a. e a
de motocicletas, por sua vez, cresceu em média 17,2 % ao ano, mais do que a
média geral.

Ou seja, ndo so o transito tornou-se mais sobrecarregado por conta do
maior nimero de veiculos de todos os tipos que passaram a circular, como a
tendéncia de distribuicdo da frota se inverteu, uma vez que os automéveis que no
inicio deste periodo analisado representava 70% da frota total, enquanto a de
motos representavam 11,5%, em 2008 caiu para 58,8% do total e as motocicletas
passaram a 24,0%, aumentando sua representacdo no conjunto de veiculos em
circulacao.

Alguns fatores interferiram para essa mudanca de cenario do transito.
Além do processo de “compressao tempo-espacial” que se acirra na década de
1990, em resposta a crise estrutural do capital, tornando as motocicletas uma
opcgao de transporte mais interessante pelo seu menor custo e maior agilidade,

*! Essa expressdo, “fabricalizacio da cidade”, foi cunhada por Ferrari (2012) para se referir as alteracdes
recentes produzidas no espaco urbano a partir da reestruturacdo produtiva e mundializa¢do do capital, que
implicaram em um controle logistico dos espacos e dos tempos urbanos para minimizar a dissipag¢do do valor
criado, visando eliminar qualquer empecilho a transformacao da mais-valia em lucro.

*> MAPA DA VIOLENCIA 2011: Os jovens do Brasil. Caderno Complementar: Acidentes de Transito.
Disponivel em: www.mapadaviolencia.org.br
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outro fator de estimulo para a massificacdo de seu uso a partir dessa década foi a
‘instalacdo de industrias de ciclomotores no pais, sob o amparo de fortes
incentivos fiscais e de uma ideologia que apresentava a moto como saida veicular
para os pobres” (MAPA DA VIOLENCIA, 2011, p. 29).

Deste modo, no conjunto das grandes corporacées que contribuiram
para o desenho da rede de transporte que se tem hoje no Brasil, estruturando
nog¢oes de organizagao eficiente do espago e aceleragao do tempo, a Honda teve
lideranca desde sua instalagdo no pais, em 1971, apresentando hoje uma
dominéncia de cerca de 90% do mercado brasileiro, conforme se pode observar
pela foto abaixo de um estacionamento publico de motocicletas do centro de

Campinas® em que praticamente todas elas sdo modelos da Honda:

Figura 4: Estacionamento publico de motocicletas no centro de Campinas em um
dia de semana.
Fonte: Adilson de Godoi, 2012.

De acordo com o estudo de Marcelino (2006), apesar da instalacao
desta fabrica, inicialmente operando apenas na zona franca de Manaus, ja se dar

» Campinas possui atualmente uma frota de motos avaliada em 115 mil unidades, de acordo com reportagem
publicada em 23 de julho de 2012 pelo jornal Correio Popular, intitulada “Criar regras e proteger os
motoboys” (Anexo 5).
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de modo plenamente adaptada ao signo desta nova forma de producao “flexivel”,
que emergiu a partir da crise do capital de 1973, ela precisou enfrentar no Brasil
uma “tradicdo recente, mas ja consolidada, de locomogcdo em quatro rodas”
(MARCELINO, 2006, p. 93).

Entretanto, a despeito da resisténcia inicial para a entrada no mercado
brasileiro, a Honda soube explorar de modo exemplar, por meio do slogan “Asas
da liberdade!”, o desejo frustrado de liberdade substantiva de que o individuo
moderno padece, sobretudo no contexto em que o seu direito liberal de ir e vir €
questionando pelo caos urbano gerado pelas operagdes logisticas just in time, que
externaliza os estoque das “fabricas enxutas” para as ruas da cidade, saturando a
cidade de caminhdes e motocicletas a assegurar o fluxo de mercadorias e
informagdes, ao mesmo tempo em que continua a gerar incessantemente a
necessidade do consumo de meios de transporte individualizados, que permita a
completa sincronizacdo de toda a populacdo a esse tempo certo (FERRARI,
2012).

Assim, de fins da década de 1970, quando a Honda langa no mercado a
primeira CG 125, ainda hoje o principal modelo de moto entre os trabalhadores
entrevistados, até fins da década de 1980, quando lanca um modelo de CG 125 a
alcool, de pouca repercussdo no mercado brasileiro, a Honda nao havia ainda
conseguido emplacar o sucesso de vendas que teria nos anos 1990 e 2000, em
partes porque foi na ultima década do século XX, que a atividade de transporte
sobre duas rodas de fato se difundiu, ampliando, sobretudo, 0 consumo de motos
econdmicas como o modelo CG 1252,

As entrevistas realizadas com alguns trabalhadores sobre duas rodas
mais velhos mostram que a prestacdo de servicos de vendas e cobrancgas de

* A Honda Motor do Brasil escoou, nos primeiros anos do século XXI, aproximadamente um milhio e meio
de motocicletas por ano, chegando a marca de 13 milhdes em 2009, enquanto foi necessdrio uma década e
meia para atingir, em 1991, a marca de 1,5 milhdo de motocicletas colocadas no mercado brasileiro . Ou seja,
a Honda colocou anualmente no transito brasileiro, no inicio dos anos 2000, o0 mesmo nimero de motocicletas
(1,5 milhdo) que conseguiu vender ao longo de toda a década de 1980, mostrando que o crescimento da frota
de motocicletas, que se acelerou muito nas ultimas décadas conforme mostra o Mapa da Violéncia de 2011,
teve grande participa¢do da Honda (www.honda.com.br).
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titulos e dividas a domicilio com motocicleta ja existia antes da década de 1990,
conforme sera melhor demonstrado no proximo item deste capitulo, em que se
analisara as mudangas na forma de contratacdo dos motofretistas ao longo do
tempo. De qualquer modo, o trecho do relato abaixo, de um destes trabalhadores
precursores da atividade em Campinas, permite observar que a aquisicao de uma
Lambreta viabiliza a sua atividade profissional, enquanto que a compra de uma
Honda CG 125 marca um momento de sua definitiva profissionalizagdo, ampliando
o alcance de seu servigo para as cidades do entorno de Campinas, que compdem
hoje sua Regidao Metropolitana:

Nessa época em que eu estava com um fusquinha, que eu
comprei depois de casado, eu ja comecei a fazer cobranca. (...)
Mas depois eu vi que ndo dava para fazer assim, de carro, e eu
entrei na Lambretinha. (...) Quando eu comecei na cobran¢a mais
bravo mesmo, ai é que veio minha Lambreta. (...) Com essa
Lambreta eu rodei bastante! [Depois eu passei] (...) a viajar. Eu ia
para Rio Claro, Cordeirépolis, Piracicaba, Sorocaba, com uma
motinho 125. A Honda 125. (Adilson)

Deste modo, o trecho do relato acima, em que o0 entrevistado se
recorda do momento em que passou a utilizar a moto como sua ferramenta de
trabalho, no inicio da década de 1980, fornece mais elementos para que se
compreenda o processo de formacao do grupo profissional dos motofretistas de
Campinas. Assim, parece acertada a afirmagao de Matos (2008, p. 79) de que “ter
poucas op¢oes e ter uma moto é uma combinagcdo que possibilita a muitas
pessoas encontrarem, no servico de entregas, uma forma de garantir uma
remuneragao mensal’.

Ademais, a analise da histéria de vida do depoente acima mencionado
permite afirmar que tal segmento do transporte ja estava se desenvolvendo em
Campinas desde o inicio da década de 1980, sobretudo empregando, na atividade
de cobranca de titulos e dividas, bem como de vendas a domicilio, trabalhadores
que nao se inseriram de modo satisfatério — do ponto de vista da estabilidade, da
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remuneracao e dos direitos sociais do trabalho — ao mercado de trabalho formal
durante a vigéncia do padrao de producéo taylorista/fordista.

Por isso, é necessario ndo se perder de vista que, embora essa
atividade de transporte sobre duas rodas, apenas em julho de 2009 tenha sido
regulamentada pelo Ministério do Trabalho e do Emprego através da Lei n®.
12.009, conforme consta na Classificacdo Brasileira de Ocupacdes do Portal do
Trabalho e do Emprego %, na pratica ela ja vinha sendo exercida, inclusive num
contexto anterior ao imperativo da velocidade que se acirra na década de 1990.

Portanto, a constituicdo deste grupo profissional é um processo
histérico em que o desenvolvimento dos meios de transporte, em direcao a uma
mobilidade urbana mais individualizada, como forma de supressao do espaco pelo
tempo, exerceu forte determinagdo sob a formacdo do ramo dos transportes
rapidos, mas ndo se constitui sua Unica explicacao.

Assim, cabe seguir com o exame de uma Ultima determinagcédo da
formacao dessa categoria profissional, que diz respeito as novas formas de
contratacdo da forgca de trabalho, uma vez que a outra face do cenario de
“compressao tempo-espacial”’, que emergiu apds a crise estrutural do capital, sédo
as mudancgas organizacionais na gestao do trabalho, pela disseminacdo dos
arranjos de empregos flexiveis, ou melhor, pelo acirramento do processo de

precarizacao do trabalho, que é um velho conhecido dos paises latino-americanos.

¥ «42. Mototaxista e Motoboy: Lei n°. 12.009, de 29 de julho de 2009 - regulamenta o exercicio dos
profissionais em transporte de passageiros "mototaxista”, em entrega de mercadorias e em servigo
comunitdrio de rua, e "motoboy", com o uso de motocicleta, altera a Lei n°. 9.503, de 23 de setembro de 1997,
para dispor sobre regras de seguranca dos servigcos de transporte remunerado de mercadorias em motocicletas
e motonetas - moto-frete -, estabelece regras gerais para a regulagdo deste servigo e da outras providéncias.”
Fonte:<http://www.mtecbo.gov.br/cbosite/pages/regulamentacao.jsf>.
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3.3. Os motofretistas na trama histérica da precarizacao do
trabalho

Se, por um lado, demonstrou-se até o momento que a consolidacao da
atividade de motofrete em Campinas sofreu forte determinacao das migracdes das
décadas de 1970 e 80 em direcdo a RMC, bem como do monopélio corporativo da
industria automobilistica no desenvolvimento do transporte urbano, o processo de
formacgao desta categoria ndo pode ser entendido sem levar em consideracédo a
articulacdo de velhas formas de trabalho precarizado — como o trabalho
“autbnomo” e informal — com novas formas de flexibilizagao introduzidas no Brasil
na década de 1990 — como a terceirizacéo e a “pejotizagao”.

Entretanto, diferente do enfoque dado até o momento acerca das
multiplas determinacdes da formacdo do setor do motofrete em Campinas, a
analise do impacto dos arranjos de empregos flexiveis se fara a partir de um olhar
mais amplo sobre essas transformacdes estruturais das relagcoes de trabalho no
capitalismo contemporaneo, mais atento as particularidades do mercado de
trabalho brasileiro no bojo deste processo, do que as especificidades historicas de
Campinas.

Deste modo, um primeiro esforgo tedrico que contribuira para a analise
das relagdes contratuais de trabalho na atividade de motofrete, deve ser no
sentido de fazer um breve apontamento sobre o0 que se entende por
“flexibilizacao”, bem como sobre a particularidade brasileira na “passagem para a
nova modalidade da acumulacédo capitalista, a ‘acumulagéao flexivel” (ALVES,
1999, p.35), levando-se em consideracdo a precariedade estrutural de seu
mercado de trabalho.

Com as crises econémico-politico-sociais iniciadas na década de 1970,
primeiro no nucleo das economias centrais e, mais tarde, disseminadas para as
economias da América Latina, as corporagdes viram-se com capacidade

excedente inutilizavel, movendo-as para um processo de racionalizacao,
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reestruturacdo produtiva e intensificacdo do controle do trabalho. De acordo com
Harvey (1989, p. 140):

A mudanca tecnologica, a dispersdo geografica para novas zonas
de controle do trabalho mais facil, as fusbes e as medidas para
acelerar o tempo de giro do capital passaram ao primeiro plano
das estratégias corporativas.

Entretanto, a despeito do papel importante de todas as iniciativas de
incorporagao tecnoldgica e transformacdo produtiva, a desregulamentacao dos
direitos do trabalho foi a principal resposta dada pelo capital diante deste cenario
de crise, na medida em que os patrdes tiraram proveito do enfraquecimento do
poder sindical e da grande quantidade de mé&o-de-obra excedente
(desempregados ou subempregados) para impor regimes e contratos de trabalho
mais flexiveis (HARVEY, 1989).

Assim, nos paises centrais do mundo capitalista, a partir da crise do
final da década de 1970 tratou-se de reverter ou enfraquecer a forma de atuagéo
da regulacao social e publica do trabalho, que predominou durante o contexto do
Welfare State, a qual se fundamentava na concepcédo de que o mercado esta
marcado por um desequilibrio estrutural entre capital e trabalho, implicando que o
Estado, através de um sistema de protecdo social, devesse cumprir, de certo
modo, o papel de “desmercantilizar” o trabalho. De acordo com Krein (2007, p. 4):

O processo de ‘desmercantilizagdo’ do trabalho foi resultado de
uma construgdo soécio-politica. Pela politica foi construida uma
regulagdo publica do trabalho, por meio da introdugédo, por um
lado, de direitos trabalhistas e de sistemas de protecao social e,
por outro lado, do reconhecimento dos sindicatos e de seu poder
de contratagéo coletiva.

Entretanto, Krein (2007) alerta para o fato de que no contexto do
capitalista tardio brasileiro, essa regulacdo social do trabalho nunca alcangou o
mesmo grau de protecdo do que nos paises centrais, de tal modo que no Brasil
nao se tratou propriamente de “desregulamentar” os direitos do trabalho, porque o
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mercado de trabalho aqui sempre foi flexivel®®

. Neste sentido, para esse autor, ao
se referir a essas transformagdes estruturais da regulacao e gestao do trabalho no
Brasil, apds a crise estrutural do capital, € mais adequado utilizar o conceito de
“flexibilidade”, uma vez que a partir da década de 1990 € que se passa a introduzir
na realidade brasileira regulamentag¢des que ampliaram a flexibilidade ja existente
em certos elementos centrais das relagdes de emprego.

Além de a realidade brasileira guardar essa particularidade de
historicamente ter sido marcada por relagdes de trabalho estruturalmente
precarias, o avanco da década de 1980, no sentido de uma maior protec¢éao social
ao trabalho, se constituiu em uma excecado ao cenario global deste periodo em
que 0s paises centrais j& estavam em plena implementagdo da agenda da
flexibilizacdo. Ou seja, no Brasil, a década divisora de aguas rumo a acumulagao
flexivel foi de fato 1990. A respeito das mudancas trazidas com a inflexao politica
apés a eleicao de Collor, Krein (2007) afirma que:

Apesar da existéncia de um mercado de trabalho flexivel nos
aspectos centrais das relacdes de emprego, a reforma trabalhista
que aparece na agenda nacional tem como horizonte fortalecer a
regulagdo privada do trabalho ampliando o espago para o
empregador definir as condicbes de uso e remuneragdo do
trabalho ou incentivar uma concorréncia entre os ocupantes do
mercado de trabalho. (...) Neste sentido, a l6gica da regulacao
implementada nos anos 90 constitui-se em uma reagéo contréria
as transformacgdes ocorridas nos anos 80. (...) Na concepcéao
adotada, o objetivo é deixar o mercado encontrar o ponto de
equilibrio entre o prego do salario e o nivel de emprego. (2007, p.
63-4)

Deste modo, em ultima instancia, o que se coloca em questdo com a
agenda da flexibilizacdo hoje em todo o mundo € a “mercantilizagdo” da forca de
trabalho e a imposicdo de um padrdo de negociacao direta entre trabalhador e
empregador, considerados livres e iguais (KREIN, 2007). Ou seja, em outros

%0 Segundo a andlise de Krein (2007), o avanco da flexibilizacdo no Brasil se deu, sobretudo, pelas brechas de
um mercado de trabalho marcado pelo excedente estrutural de forca de trabalho, heterogeneidade,
concorréncia predatoria e fragil sistema de protecdo social.
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termos, trata-se de “reconstituir junto com o neoliberalismo, o neocontratualismo, o
que significa uma busca de aproximacao, ao maximo possivel, entre regulacao e
leis de mercado (auto-regulavel)’ (KREIN, 2007, p. 5).

Neste sentido, pode-se afirmar que, ainda que no Brasil ja se pudesse
falar de um mercado de trabalho flexivel antes da crise global de fins da década
de 1970, por conta das caracteristicas estruturais de seu mercado de trabalho,
nao se pode afirmar que estivesse em jogo uma apropria¢ao ideologica da nogao
de flexibilizagdo antes da década de 1990. Por sua vez, no cenario atual de
acumulacao flexivel, a questao da flexibilizacdo se emprega como um eufemismo
para a precarizacdo do trabalho, fazendo-se valida a afirmacdo de Mészaros
(2006, p.27-8) de que “o mito da ‘flexibilidade’ € uma maneira de dourar a pilula”.

Deste modo, tanto para entender a consolidacdo da atividade de
motofrete em Campinas, quanto para conceber a incorporacdo desse grande
contingente de motofretistas de todo o Brasil numa nogdo ampliada de classe
trabalhadora, de classe-que-vive-do-trabalho, € necessario uma reflexdo mais
aprofundada sobre o impacto desta reestruturacdo do capital/flexibilizacdo do
trabalho na constituicdo articulada de uma trama de precarizacdo, que tem
elementos das velhas e das novas formas de regulacao e gestédo do trabalho, na
qual esses trabalhadores e trabalhadoras sobre duas rodas encontram-se
enredados.

Na pesquisa realizada em Campinas, pode-se constatar a presenca de
quatro formas de vinculagdo dos motofretistas a sua atividade — como “autbnomo”,
como contratado direto, como terceirizado e como pessoa juridica (PJ) — sendo
que dentre essas formas, a contratacdo via empresa terceirizada é de longe a
mais frequente neste ramo do mercado de trabalho, tal como se demonstrara
adiante a partir dos resultados da pesquisa realizada em Campinas e do dialogo
com outras pesquisas sobre a categoria.

Entretanto, €& necessario que nédo se perca de vista que a
predominancia dessa forma de contratacao terceirizada dos motofretistas €, em si,
resultado de um processo histérico de precarizacdo do trabalho, em que os
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direitos sociais e a estabilidade laboral foram sendo negados de modo cada vez
mais institucionalizado pelo Estado, contraditoriamente, ao mesmo tempo em que
a atividade foi se consolidando e regulamentando em fins da década de 1990 e
inicio do século XXI.

Deste modo, os resultados obtidos por meio desta investigacao permite
afirmar que o processo de regulamentagéo da atividade dos motofretistas ndo vem
lhes assegurando o cumprimento de seus direitos como trabalhadores, nem
condicdes de trabalho menos precérias?’. A esse propdsito inclusive, os proprios
motofretistas de Campinas colocaram em xeque as intencdes dessas formas de
intervencdo do Estado na atividade, declarando que normalmente elas surgem
como uma sobrecarga de custos e deveres a serem arcados pelos trabalhadores,
ao invés de se constituirem em um sistema de protecéo social a categoria.

A percepcao da regulamentacdo do Estado como um prejuizo para o
lado mais fragil dentre as partes estruturalmente desiguais da relacdo capital-
trabalho, faz parte deste cenario neoliberal em que o Estado, apesar da renovacao
do discurso do laisse-faire, ndo se torna neutro as demandas das diferentes
classes sociais, ao contrario, atua no sentido de proteger o capital. Assim, diante
da agenda da flexibilizacdo do emprego, a despeito das normatizagdes legais, o
Estado cumpre um papel regulador pela negacéo da regulagcao, ou seja, por deixar
ao setor privado a negociacao direta entre capital e trabalho (KREIN, 2007).

Neste sentido, a experiéncia de trabalho de Adilson é bastante
emblematica do carater estruturalmente flexivel do mercado de trabalho, bem
como do avanco da precarizacdo no bojo do processo de implementacao da
agenda da flexibilizacdo da década de 1990. Na década de 1980, esse
trabalhador, que tivera até entdo uma trajetoria laboral entrecortada por

ocupacdes em varias empresas do ramo industrial, do comércio e do setor publico,

7 Alguns estudiosos desta categoria chegam a conclusdes diferentes acerca do papel da regulamentagdo.
Matos (2008), por exemplo, afirma que: “o fato de o servigo de motofrete ndo ser regulamentado (...) gerou
(...) muito desrespeito aos direitos de motofretistas” (2008, p. 31). No mesmo sentido, Silva et al (2008a)
afirma que: “a falta de regulamentagdo profissional (...) contribuiu para a manutengdo de mas condi¢des de
trabalho a que os motoboys sdo submetidos” (2008a, p. 347-8).
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em busca de uma remuneracao digna para o sustento de sua familia, inicia-se na
profissdo de “motoqueiro”, tal como fora apresentado anteriormente acerca da
aquisicao de sua motocicleta para a atividade de cobranga de titulos a domicilio.
Nessa conjuntura, dado o carater ainda incipiente desse tipo de
transporte e comunicacao com moto em Campinas, Adilson era obrigado a prestar
seus servicos para inUmeras empresas, sobretudo porque nao tinha registro em
carteira de trabalho que Ihe desse a estabilidade e a remuneracdo necessaria.

Conforme se recorda:

Quando eu trabalhei na Intermedic, mesmo antes de eu ser
registrado (...) eu trabalhava com outras cobrangas. Eu cheguei a
trabalhar com sete cobrangas. Tinha hora que eu chegava em uma
pessoa e falava: “Intermedic. Nao, desculpa, ndo é Intermedic, é o
Sérgio Cecone... Nao, também nao...!I” [risos]. Eu falava outro
[nome], porque era uma série de cobrangas. Isso dai eu fiz uns 3
anos. Nao tinha registro nada. (Adilson)

O relato acima mostra, portanto, que a sobrecarga de trabalho é uma
consequéncia direta do carater precario de seu vinculo de trabalho e de
remuneracao real, o qual j4 estava dado na trajetoria de vida deste trabalhador,
antes mesmo da passagem para a modalidade da acumulacao flexivel.

Entretanto, ainda depois de contratado pela empresa Intermedic, com
registro em carteira de trabalho, Adilson ainda se vé diante da necessidade de
arrumar meios de completar sua renda, haja visto o baixo nivel de remuneracéo
negociado nesse contrato. Além disso, apesar de registrado, permaneceu sem o
usufruto de varios direitos sociais do trabalho — como férias e renda fixa minima de
subsisténcia — muitas vezes pressupostos mecanicamente em analises que
desconsideram as particularidades brasileiras na estruturagdo da relacao
capital/trabalho 2.

*¥ Por exemplo, no estudo feito por Matos (2008), a visdo de que o surgimento da categoria dos motofretistas
¢ resultado da exclusdo de grande parte da populagdo economicamente ativa (PEA) do mercado de trabalho
formal, supervaloriza a determinacdo da reestruturacdo produtiva do capital, no cendrio de crise do modelo
taylorista-fordista, na formacdo deste grupo profissional, perdendo de vista que, grande parte deste
contingente de trabalhadores empregados nessa atividade de transporte sobre duas rodas, ja se encontrava
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No trecho do relato abaixo se pode observar que tal situacdo de
negacao de direitos vivenciados por Adilson, que ja ocorria mesmo durante o
periodo em que estava registrado — o que fica explicitado em sua afirmacéo de
que “nunca teve férias” — se agravou quando passou a trabalhar para o Hospital e

Maternidade Albert Sabin como “autbnomo”:

Nunca tive férias. (...) Para eles também era bom, porque se vocé
nao esta registrado, vocé tem menos [direitos trabalhistas], nao
tem nada de direito trabalhista. (...) Eu trabalhei 12 anos la.
Quando eles faziam fim de ano, eles davam champanhe para todo
mundo. Eu entrava 14, eu via champanhe para todo mundo, para
mim n&o tinha nem guarana! Mas eu falava assim: “Tudo bem.
Esta bem’. Eu sou um cara integro, s6 que eu achava que isso ai
ndo estava certo. Injustical No minimo eles tinham que chegar
para mim: ‘olha, eu ndo vou te dar champanhe nao, vou te dar um
aboninho. No fim do ano vocé ganhou para mim R$ 10.000,00, vou
te dar R$ 100,00 de aboninho’. Um porcento. N&o, eles
simplesmente ignoravam. (Adilson)

Ou seja, o relato mostra que o seu vinculo como “autdnomo” era
apenas uma forma de descaracterizagcdo de relagbes trabalhistas, o que se
apresenta muito frequente na histéria do capitalismo tardio brasileiro, diferindo de
um trabalhador informal apenas na medida em que assumiu por sua conta e risco
o recolhimento do INSS para o momento da aposentadoria. Assim, ao longo de
sua trajetéria como motofretista — passando por trabalhador registrado a
“autbnomo” — sua condigdo de trabalho, levando em conta a estabilidade, a
remuneracao e os direitos sociais, ndo sofreu significativas mudancas, apontando
para um carater estruturalmente flexivel e precario do mercado de trabalho
brasileiro, precariedade esta que parece ter relativa independéncia em relagdo as
normatizagcoes em vigor.

Entretanto, apesar de ter percorrido boa parte de sua trajetéria laboral
como trabalhador sem direitos, um detalhe importante que chamou a atengao

submetido a diferentes formas de precarizagdo do trabalho, conforme se demonstrard nas andlises que se
seguem.

95



durante a gravacao do seu depoimento em sua residéncia, no contexto em que ja
tinha se aposentado da profissao, foi o fato de Adilson encontrar-se com todas as
suas carteiras de trabalho sobre a mesa, como mostra a foto abaixo.

Figura 5: Foto das trés carteiras de trabalho que este entrevistado acumulou ao
longo de sua trajetoéria profissional e que foi espontaneamente utilizada por ele no
momento da gravacao do depoimento como “muleta da memoéria”.

Fonte: Stela Cristina de Godoi, 2009.

Do ponto de vista da analise da experiéncia dos motofretistas na trama
da precarizacao do trabalho ao longo das ultimas décadas, chama a atencéo
nesse episédio o fato de que a carteira de trabalho, que simboliza a existéncia de
um vinculo formal de trabalho, é atualmente um documento menosprezado por
muitos motofretistas, que simplesmente as abandonam em seus empregos depois
que cumprem periodos de experiéncia, conforme se péde observar em uma das
empresas terceirizadas visitada, em que havia uma gaveta lotada de carteiras de
trabalho deixadas para tras.

Ou seja, essa diferenca no tratamento dado a esse documento, que
carrega em si o0 pressuposto da existéncia de um sistema de protecao social do
trabalho, entre um motofretista aposentado e os jovens motofretistas do mercado
da terceirizacdo, mostra justamente que a nova dindmica do trabalho instaurada
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com a introducao da agenda da flexibilizacdo a partir da década de 1990, implicou
ndo s6 em mudancas normativas e técnicas, mas também em uma nova
subjetividade destes trabalhadores, apontando para uma mudanca na
configuragao identitaria enquanto sujeitos de direitos.

Levando em consideracdo esse amplo impacto da agenda da
flexibilizacao sobre a sociedade, é importante analisar agora uma série de outros
relatos coletados no trabalho de campo da pesquisa, em que a década de 1990
marca a insergao de muitos trabalhadores na atividade de motofrete, haja visto o
impulso dado pela expanséo do consumo a domicilio (“delivery”) e pela adequacéo
da industria e comércio ao padréo just in time de producao, definido por Antunes
(2000) como o maior aproveitamento possivel do tempo de producéo.

A analise dos depoimentos destes motofretistas entrevistados por esse
estudo mostra, por sua vez, que, inicialmente, era comum que fossem contratados
diretamente pela empresa empregadora, usufruindo uma expectativa positiva de
crescimento profissional, pela estabilidade do contrato, pela abundancia da
demanda por esse tipo de servico e pela boa remuneragdo, conforme mostra o

relato abaixo em que Ferndo relembra a sua entrada nessa profisséo:

Pelos anos de 1991 para ca eu estava trabalhando como vendedor
de um atacadista. Vendia secos e molhados. Eu ia de carro, s6 que
o carro gastava muito, era dificil o estacionamento, entao eu acabei
comprando uma motinha (...) e ai comecei a gostar. Como nesse
servigo ja nao estava ganhando muito bem, o qué que aconteceu?
Como [a maior parte das] pessoas que tem moto fazem:
complementei [a renda]. Entdo, surgiu a ideia de fazer entrega de
pizza a noite. Fui procurar no jornal (...) o que [tinha] de [emprego
de] motoboy. Entado surgiu a Pizza Hut. (...) E ai no ano de 1993 fui
la, fiz entrevista. (...) Como motoboy o [meu] primeiro [emprego] foi
na Pizza Hut. (...) [Na] Pizza Hut, (...) a gente comecou a ver que
realmente ganhava-se bem, [porque] naquela época tinham muitos
prédios, chegava a tirar em torno de 1500 reais, s6 trabalhando na
parte da noite. (Fernao)

Assim, conforme aponta o relato acima, a formacdo desse grupo
profissional é impulsionada pela oportunidade que muitos trabalhadores, entdo
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submetidos a vinculos precarios de trabalho ou com baixa remuneragéo, viram de
complementar a sua renda, mostrando que essa categoria nasce no seio da
préopria precarizagao estrutural do mercado de trabalho brasileiro.

Silva et al. (2008a) também chamam a atencdo para a influéncia do
cenario de desemprego que se acirra apds a década de 1990, como motivacao da
insercdo nessa profissdo. Na investigacdo realizada em Campinas pbde-se
observar a importancia que o desemprego gerado pela reestruturagdo produtiva
nas industrias da RMC teve para a producao de forca de trabalho excedente, em
parte absorvida por esse servico de transporte, sobretudo entre os jovens. De
acordo com Alex, um desses jovens ingressos na profissao, apos ter sido demitido
pela empresa terceirizada que prestava servigo para Bosch, onde trabalhava como
empilhadeirista, a profissdo de “motoboy” apresentou-se “como uma dltima
opcdo” “Ela foi a Ultima opcdo, ndo teve jeito. O desemprego esta duro. E muita
competicdo!”.

Entretanto, a andlise da trajetoria do conjunto de motofretistas ouvidos
pela pesquisa mostra que uma minoria dentre eles migrou deste cendrio industrial.
A maior parte dos motofretistas entrevistados vinha de uma trajetéria de trabalho
no setor de comércio e servico — como cameld, almoxarife, assistente
administrativo, seguranga patrimonial — mostrando que a profissao de motofretista
se insere dentro da atual tendéncia de alargamento do setor de servigos.

Por sua vez, de acordo com o estudo de Matos (2008), quando
interrogados sobre porque resolveram trabalhar como “motoboy”’, as respostas de
seus entrevistados seguiram um padrdo que incluia como justificativa a facilidade
de se conseguir emprego como motofretistas, a falta de opcdo, a falta de
estudo/qualificagdo profissional e a dificuldade de insercdo no mercado de
trabalho. Assim, pode-se concluir que, de modo geral, a categoria dos
motofretistas nasce sob influéncia da precarizagdo estrutural do mercado de
trabalho brasileiro, pelo avango da agenda da flexibilizacao e do desemprego da
década de 1990 e pela crescente imbricagdo do setor de servigo, industria e

comércio.
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Ao lado dessa oferta expandida de emprego para esse perfil de
trabalhador, a incorporacdo da agenda da flexibilizacdo na pauta da economia
publica e privada muda essas relagdes de trabalho, tais como foram vivenciadas
por Ferndo e outros trabalhadores no inicio do desenvolvimento do setor do
motofrete. Muda primeiro porque se torna predominante a terceirizacao deste
servico e, segundo, porque a remuneragado, por consequéncia da propria
subcontratacdo, diminui, conforme se demonstrard mais detalhadamente no
proximo capitulo.

Neste momento da exposicdo da pesquisa, entretanto, é importante
analisar a forma como se da a entrada do processo de terceirizacdo neste
segmento do transporte, para que se continue a demonstrar a influéncia da
articulacdo das novas e velhas formas de precarizacao do trabalho na formagéo
da categoria dos motofretistas. Deste modo, os resultados do estudo dao pistas
importantes para se explicar o porqué do “sucesso” da terceirizagao neste setor do
motofrete, ndo s6 em Campinas, como em outras grandes cidades *°.

A este respeito, a histéria narrada por um depoente do estudo sobre a
forma como se deu a implementacao da entrega terceirizada de uma tradicional
pizzaria de Campinas na década de 1990, na qual ele passou de funcionario
contratado a micro-empresario, € emblematica para se compreender a face
politica deste processo de legitimacdo da subcontratagdo que a agenda da
flexibilizacdo possibilitou. Deste modo, Ferndo relembra:

Quando eu entrei aqui em 1996, era registrado e ndés éramos um
montante de nove motos, todos funcionarios do Restaurante. E ai,
foi por volta, mais ou menos, de 2004, [que] o restaurante resolveu

» De acordo com matéria divulgada pela Assessoria de Imprensa da CAmara Municipal de Campinas,
intitulada “Regulamentagdo de motoboy passa em 1? votacdo” (Anexo 6), 80% dos motofretistas da cidade
estdo vinculados a uma empresa ou cooperativa, sendo a minoria autbnomos. O estudo realizado pela
EMDEC (Empresa Municipal de Desenvolvimento de Campinas S/A) no qual se baseia essa matéria também
concluiu que hd 69 empresas prestadoras deste servigo (ou seja, as terceirizadas do motofrete) atualmente em
Campinas. Entretanto, os dados apresentados sobre o nimero de motofretistas que atuam hoje no municipio
ainda sdo muito imprecisos, devido ao cadastramento incipiente destes profissionais. Segundo o jornal
Correio Popular de 23 de julho de 2012 (Anexo 5) atualmente atuam em Campinas cerca de 7 mil
motofretistas.
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terceirizar o servico de entrega e, entdo comecou fazer algumas
experiéncias com algumas empresas de terceirizagao, s6 que (...)
0S motoqueiros, que ganhavam muito bem, ndo aceitaram a
terceirizacdo e o0 qué que aconteceu? Eles resolveram fazer uma
greve: ‘Vamos fazer uma greve, ou ficamos nés ou ficam os
terceirizados. Nao da para ficar as duas’. E ai resolveram [parar],
num pleno domingo de paulera (...): ‘Hoje ninguém vai trabalhar
porque é greve!. E ai o telefone tocando, o pessoal pedindo, uma
loucura! E as motos ndo saiam. Eu queria entregar, porque tinha
minhas contas para pagar, tinha obrigacdes. Foi dai que eu acabei
ficando [empregado], porque neste mesmo dia eu entrei la e falei
com o dono (...): ‘Eu ndo estou fazendo parte disso dai, s6 que
eles disseram que se alguém for sair eles vdo murchar o pneu’.
(...) [Ele falou]: ‘Fica na sua, fica quieto ai, ndo da confianga’.(...)
Entdo a partir dai, na segunda-feira, o patrdo mandou a carta de
demissao por justa causa para todos eles e eu ndo recebi essa
carta. Ele falou: ‘Olha, deixa a poeira baixar, daqui uma semana
vocé volta e a gente conversa’. (Fernao)

O relato acima mostra que os trabalhadores que eram contratados
pela empresa na ocasidao da terceirizacao, resistiram a esse processo justamente
porque o identificavam como uma ameaga as condi¢cdes de trabalho que
usufruiam como funcionarios registrados diretamente. O proprio desdobramento
que se seguiu a essa mobilizacdo espontanea destes motofretistas mostra que de
modo algum estavam enganados quanto as intengdes dessas “experiéncias” que o
dono do Restaurante vinha fazendo. De fato seria questdo de tempo até que todo
o servico de entrega fosse terceirizado. Assim, chama atencdo o efeito
desagregador da unidade de classe que a terceirizagcao promove quando se infiltra
dentro de determinada atividade.

Entretanto, ndo sé a terceirizacdo fragmenta, como também seu
“sucesso” pressupde certo grau de desmobilizacao politica. No caso de Fernao, a
sua ndao adesdo a paralisacao foi justificada a pesquisadora pelo desejo de
preservar esse emprego, porque temia ndo aguentar por muito mais tempo o ritmo
de trabalho que a profissdo o obrigava, levando em conta que nao teria
aposentadoria remunerada pelo Estado, j& que ndo havia recolhido imposto como
autdbnomo durante boa parte de sua trajetéria em que nao teve registro em carteira

de trabalho, como mostra o trecho do relato abaixo, em que Fernao responde de
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onde veio a ideia de abrir firma e, como microempresario, assumir a gestao do

servico de entrega deste mesmo Restaurante:

Entdo, a ideia veio porque a idade vem chegando, né! A primeira
preocupagdo minha era como garantir uma renda, pois ndo tenho
casa de aluguel, ndo tenho a aposentadoria, devido aos trabalhos
que fiz como autbnomo, mas nao recolhendo o INSS,
aproximadamente durante uns quatro, cinco anos. (...) E isso hoje
esta pesando, hoje esta fazendo falta, porque eu estaria
aposentado agora, com um salario bom inclusive, mas nao deu e
ainda faltam uns quatro anos. Entéao eu fiquei preocupado, porque
falei: ‘Puxa vida, nao sei se vou conseguir aposentar’. A intencao é
aposentar, mas a gente nunca sabe e ndo sabe com quanto
também, né. A aposentadoria hoje em dia é duvidosa. Entdo eu
comecei a tentar achar alternativa e foi quando a empresa, o
Restaurante Rosario, sugeriu que eu desse baixa na carteira e que
aceitasse organizar a entrega. (Fernao)

Ou seja, antes de ser uma decisdo tomada livre e independentemente
por esse trabalhador, abdicar da condicéo de funcionario registrado para tornar-se
microempresario foi fruto da persuaséao direta de seus patroes e indireta do proprio
ambiente econ6mico neoliberal que questionava a segurangca da aposentadoria
publica.

Por sua vez, pode-se afirmar que, de modo geral, o sucesso da
terceirizacdo no Brasil se deveu a existéncia de um mercado de trabalho marcado
por excedente de for¢a de trabalho e precariedade estrutural, assegurado por uma
regulacdo publica que nunca alcangou os niveis de seguranca e estabilidade dos
direitos sociais conseguidos nos paises centrais (KREIN, 2007). Assim, como
mostra o episddio discutido acima nessa empresa de Campinas, a terceirizacao foi
estruturada e estruturante de um processo de desmobilizacdo politica e
precarizacao do trabalho.

Essa pesquisa realizada em Campinas, bem como as outras
investigagbes sobre a atividade de motofrete em distintos universos empiricos,
chamam a atencéo, ademais, para o fato de que dentro das préprias empresas
terceirizadas de transporte rapido, que ja se definem como uma forma de
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precarizacdo das relacbes de emprego, ha diferentes contratos de trabalho,
jornada e remuneracao. No entanto, neste momento da exposi¢cao da pesquisa, a
analise se debrucara apenas sobre a questdo dos contratos, enquanto que o
exame da diversidade de remuneracgao e jornada se fara no préximo capitulo.

A despeito das particularidades das realidades locais apresentadas
pelas outras pesquisas sobre essa categoria, é possivel identificar trés formas
principais de engajamento destes trabalhadores dentro da organizagéo do trabalho
nestas empresas terceirizadas: como motofretista fixo (que normalmente é
registrado em carteira de trabalho e agenciado por meio de um contrato de
prestacao de servigo firmado entre a terceirizada e a empresa demandante do
servi¢co); como motofretista avulso (que nem sempre é registrado em carteira de
trabalho e fica a disposicdo da terceirizada para realizar entregas a diferentes
clientes) e como esporadico, ou free lancer (Que nunca é registrado em carteira de
trabalho e sé é requisitado pela terceirizada esporadicamente quando a demanda
de servico aumenta muito).

Essa diversidade de formas de vinculacdo dos motofretistas dentro das
empresas terceirizadas se constitui em uma forma de gestao da forca de trabalho
que promove um esgargamento ainda maior da identidade de “trabalhadores com
direitos”. Se o0 sucesso da terceirizacdo do motofrete, como se mostrou
anteriormente, foi resultado da existéncia de uma precarizagdo estrutural, essas
diferentes modalidades de contratacdo dos motofretistas dentro das proprias
terceirizadas, que estabelece diferentes niveis de degradacdo das relacbes
trabalhistas, se constitui em uma pratica empresarial toyotizada de gestao, que
contribui para a desmobilizacdo dos trabalhadores, dificultando a organizacao
politica da categoria.

Deste modo, estes diferentes meios de vinculacao destes trabalhadores
com o processo de terceirizagdo — fixo, avulso ou esporadico — apontam para a
existéncia de relacbes de trabalho informais diretamente integradas a producéo
capitalista, caracterizando o que Tavares (2004) chamou de “nova informalidade”.
Ou seja, dentro das préprias empresas terceirizadas, que ja se definem como uma
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forma de flexibilizacdo das relacdes de emprego, ha contratacbes bastante
precarizadas de trabalho, que apontam para a articulacao da informalidade com a

terceirizacdo. Neste sentido, Tavares (2004, p. 43) afirma que:

Gracas a terceirizacdo, a informalidade se torna uma forma
adequada ao capital, porque participa efetivamente da producéo
sem implicar os custos do trabalho formal, e porque,
aparentemente, ndo se configura como uma relacdo entre
opositores.

Deste modo, dentro daquilo que Tavares (2004) estd conceituando
como a “nova informalidade”, se inclui ndo s6 os pequenos negdécios formais e
informais, levados em consideragdo nas analises anteriores, mas também outra
forma de flexibilizagdo do mercado de trabalho mencionada por Krein (2007), que
se mostrou presente no trabalho de campo dessa pesquisa junto aos motofretistas
de Campinas, a “pejotizagao”, uma forma atual de subsuncéo ao capital em que o
trabalhador aparece como capitalista de si mesmo.

A trajetéria de vida de Filipe, empresario do ramo dos transportes
rapidos de Campinas biografado no inicio da exposi¢do deste estudo, ilustra bem
a situacao em que a terceirizacao possibilitou, de fato, o nascimento de um novo
negécio, como subcontratagdo organizada em modelo empresarial. Filipe, depois
de cerca de dois anos trabalhando diretamente com a atividade de entrega de
jornal — para a qual j& havia aberto firma e, mediante a qual adquiriu um capital
inicial composto por uma Kombi e uma moto — assumiu a folha de clientes de
outra empresa de transporte, cujo proprietario estava desistindo do negdcio.
Assim, estando assegurado esse primeiro portfélio de clientes, 0 novo empresario
comecou a comprar a forga de trabalho de outros motoqueiros e a consumi-la de
modo capitalista, consolidando o seu lugar neste nicho de mercado.

Mas, a despeito de na totalidade das histérias coletadas pela pesquisa
ter sido possivel observar essas historias de “sucesso” no processo de passagem
de trabalhador a “pequeno-capitalista”, situacées como essa foram raras. Contudo,
elas foram fundamentais do ponto de vista ideolégico, na medida em que
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contribuiram para desmobilizar os trabalhadores, ao apresentar um caminho de
resolucdo individualizada de problemas que sao coletivos, uma vez que
relacionados a sua condig&o proletaria.

Entusiasmados com a possibilidade de ser um micro ou pequeno
empresario, um grande numero de motofretistas, insatisfeitos com suas condicoes

de trabalho, se arriscaram como patrdes, como mostra o trecho do relato abaixo:

Eu fiquei dois anos sé trabalhando para mim, (...) eu trabalhava na
rua também, mas tinha mais oito motoboys que eu tinha
empregado. Eu comecei com a cara e a coragem. Eu nao tinha
nem possibilidade de abrir crédito nenhum! Fui ao Santander
tentar pegar um dinheiro: ‘Ndo. Nao pode’. Ai o que aconteceu?
Vai tocando desse jeito, contratos malfeitos... Ou seja, pagava s6 o
motoboy, ndo sobrava mais nada. Ai eu resolvi montar a cozinha
industrial (...) para salvar a outra. (...) Quando eu montei a cozinha,
o Banco do Brasil me abriu o crédito pelo BNDES de 100 mil. Mas
eu s6 saquei 15 mil. (...) Desses 15, hoje esta em 30. (...) Se eu
nao comegar a pagar, o negocio vai ficar [dificil]. (...) Eu procuro
falar que ndo me arrependo do que fago, mas disso eu me
arrependo. (Fernando)

Deste modo, a despeito dos motivos especificos que interferem para o
sucesso ou a faléncia destas empresas de entregas rapidas, eles estado
relacionados com o fato de uma empresa capitalista s6 existir, de acordo com
Marx (1985a, p. 129):

Enquanto a apropriacdo crescente da riqueza abstrata € o Unico
motivo indutor de suas operagdes (...). O valor de uso nunca deve
ser tratado, portanto, como meta imediata do capitalismo.
Tampouco o lucro isolado, mas apenas o incessante movimento
do ganho.

Neste sentido, a despeito da existéncia da situacdo em que a abertura
de firma resultou numa organizagéo produtiva capitalista no meio empresarial do
transporte rapido, o trabalho de campo da pesquisa se deparou com inumeros
relatos em que a motivagcao para a abertura de uma firma nao residia na busca da

“apropriacao crescente de riqueza”, mas sim na tentativa de assegurar uma vida
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material dentro dos padrdées médio de subsisténcia, bem como, na esperanca de
diminuir sua jornada de trabalho, sobretudo a partir do momento em que isso
parecia inviavel pela venda direta de sua forgca de trabalho.

Assim, José, esgotado com o0s sucessivos golpes levados no interior
deste mercado da terceirizacao, resolveu abrir sua propria empresa, encorajado
pela garantia de servigco dada por um gerente do Banco ltau, empresa para a qual
ja trabalhava, através de um contrato de prestagédo de servico do Banco com a
terceirizada de transporte de em que era funcionario:

O qué que aconteceu? Eu abri a firma, fui ao Banco, levei os
papéis. O gerente falou: ‘vocé ja abriu conta num banco?’. Falei:
‘nao’. ‘Entdo vem ca, vamos abrir a conta, juridica e tal.’ (...) Dai
quando foi na segunda-feira eu ja comecei a trabalhar. Isso ja esta
fazendo 10 meses. (...) S6 que esta muito pouco. Diminui bastante
nessa crise. [Inclusive] eu estava com um funcionario e dispensei.
Agora estou sozinho porque ndo compensa. (...) A minha mulher
chega a chorar. Eu falo: ‘ndo esquenta a cabega, (...) quando as
coisas comegarem a melhorar eu pago [as dividas]. Tem que
melhorar! (...) Ou eu vou melhorar, ou eu vou piorar de vez agora
(...) [porque] eu nao trabalho de graca para mais ninguém. Eu
prefiro entrar em divida, mas de graca eu nao trabalho mais.
(José)

O relato acima deixa claro, entdo, a diferenca qualitativa entre o
capitalista, como personificagdo do capital, e a figura do PJ no ramo do transporte
sobre duas rodas, o qual, como “capitalista de si mesmo”, tem como fim dltimo um
valor de uso, a manutencao das condicoes médias de subsisténcia por meio da
venda de um bem imaterial, 0 servigo de locomogao.

Assim, apesar do estatuto juridico-formal de empreséario, muitos destes
trabalhadores continuam sendo forca de trabalho “livie como os passaros” *°,
despossuidos de qualquer meio de trabalho a ndo ser seu proprio corpo organico,

como mostra a experiéncia de outro entrevistado da pesquisa, que foi persuadido

* Essa expressio foi usada metaforicamente por Marx (1985b) em sua andlise sobre o processo de
acumulagdo primitiva do capital que transformou uma massa de camponeses em trabalhadores livres. Libertos
das formas de dominagdo tradicional feudal e, a0 mesmo tempo, livres para vender sua for¢a de trabalho
diante da impossibilidade de sobrevivéncia material que ndo por meio dessa alienacdo de sua energia
laborativa no mercado.
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a abrir firma e comprar o meio de trabalho que seria utilizado para a entrega de

uma nova tiragem de jornal de Campinas:

No Jornal, (...) eles me ofereceram uma oportunidade para
trabalhar com uma microempresa (...). Mas na realidade eles me
propuseram uma coisa, me disseram que ia ser uma coisa, e foi
outra. (...) Eu achei que seria melhor, que eu iria trabalhar menos,
que eu iria ter tempo para dormir. Mas foi a mesma coisa, alias, foi
um problema maior. Foi pior porque eu ndo conseguia me manter.
Eu tinha contador, combustivel, imposto para pagar e nao valia a
pena. Eu resolvi parar. (...) Eles falaram: ‘Veja o que é melhor para
vocé, procura o que € melhor para vocé.’ E foi assim. (Gilberto)

Assim, este relato retrata mais uma situacdo em que o trabalhador
responde legalmente como pessoa juridica, mas na realidade continua sendo um
funcionario da empresa contratante. Ou seja, esse testemunho aponta para o fato
de que a “pejotizagdo” € uma estratégia de precarizacdo do trabalho, uma vez
que, nessa como em outras experiéncias narradas para a pesquisadora, a decisao
de abrir firma ndo se constituiu em uma iniciativa autbnoma do “cidadéao-
empreendedor”, tendo na verdade surgido diante de um sugestionamento direto e
indireto de seus proprios patroes.

Neste sentido, o trabalho “autbnomo”, a terceirizagéo, a “pejotizagdo” —
expressdes concretas da “nova informalidade” — se constituem em “fios invisiveis”
da trama da precarizacdo que envolve a objetividade e a subjetividade destes
trabalhadores sobre duas rodas (TAVARES, 2004). Essas diferentes estratégias
de descaracterizacado das relacdes trabalhista e de flexibilizacdo do mercado de
trabalho foram o principal instrumento do processo de subcontratacdo organizada
para reposicao das taxa de lucro depois da crise estrutural do capital, bem como
se constituiu no Ultimo impulso a consolidacao deste novo segmento da industria
de transporte e comunicacdo, vital a reproducdo do capital em contexto de
“‘compressao tempo-espacial”.

Assim, apds se demonstrar essa trama da precarizacdo em que 0s

motofretistas se vém submetidos, tecida com esses “fios invisiveis” das velhas e
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novas formas de emprego flexivel, cabe agora examinar em que condicdes se dao
a producao e reproducao da forca de trabalho dos motofretistas, no contexto em
que a terceirizagéo ja se tornou sua forma dominante de contratacao.

Portanto, enquanto o olhar sobre a realidade concreta investigada
esteve voltado neste Capitulo 3 para a esfera da circulacao de mercadorias, sejam
aquelas transportadas pelos motofretistas na urgéncia que atropela a vida social
hoje, seja a prépria forca de trabalho negociada nas diferentes formas
precarizadas de contrato de trabalho ora analisadas, no préximo capitulo o olhar
se voltara para a esfera ampliada da producédo capitalista, buscando pensar a
industria de transportes a partir das categorias marxianas de trabalho produtivo e

improdutivo.
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4. A FORMA DE SER DA EXPLORAGCAO E DA DOMINACAO DOS(AS)
MOTOFRETISTAS NA CONTEMPORANEIDADE

4.1. A transformacao do fundo de consumo do trabalhador em

fundo de acumulacao: a terceirizagao e o “roubo patronal”

Analisou-se até o momento a formagdo social da categoria dos
motofretistas de Campinas. Levou-se em consideracdo as multiplas
determinac¢des que incidem sobre esse processo histérico, tais como as migracoes
que contribuiram para a constituicado da RMC, o desenvolvimento da urbanizacéo
e de seu sistema de transporte e a implementacao da agenda da flexibilizagcao no
contexto do capitalismo tardio brasileiro. Trata-se agora de avancar a exposi¢ao
dos resultados obtidos por este estudo sobre essa categoria de trabalhadores
urbanos, buscando compreender, numa primeira instancia, a funcionalidade deste
segmento dos transportes rapidos no interior do processo de metamorfose do
capital, dentro do atual cenario em que, cada vez mais, amplos setores da
economia se submetem a racionalidade do capital.

A compreensao do lugar e papel social do motofrete no processo de
reproducdo ampliada do capital pressupbe, portanto, que todo o setor dos
transportes € parte da “industria capitalista”. Este entendimento, por sua vez, se
fundamenta, primeiro, nas anotacbes de Marx (1984) acerca da particularidade
dos transportes dentre os demais setores da economia localizados na esfera de
circulagcdo de mercadorias e, segundo, nas analises de autores contemporaneos,
como Antunes (2000) e Ferrari (2012), para os quais 0 processo de producéo de
valor e de valorizagdo do valor na sociedade capitalista atual vem se
transbordando para outros espacos e setores da economia.

Embora Marx nao tenha elaborado exatamente uma teoria acabada

sobre o chamado “setor de servigos”, no Livro Segundo de O Capital, em sua
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analise sobre o processo de circulagdo, seus breves, porém importantes,
comentarios especificamente sobre a “industria de transportes” ajudam a pensar o

segmento do motofrete da atualidade. De acordo com Marx (1984), existem:

(...) ramos autbnomos da industria, nos quais o produto do
processo de produg¢do ndo é um novo produto material, ndo é
uma mercadoria. Entre eles, economicamente importante é
apenas a industria da comunicagdo, seja ela industria de
transporte de mercadorias e pessoas propriamente dita, seja ela
apenas a transmissdo de informacbes, envio de cartas,

telegramas etc. (1984, p.42).

Seguindo nessa linha de raciocinio, Marx vai afirmar que a industria de
transportes se constitui uma esfera especial de investimento do capital produtivo,
porque ao mesmo tempo em que é um ramo autbnomo da industria capitalista,
“diferenciam-se pelo fato de aparecer como continuacdo de um processo de
producdo dentro do processo de circulacdo e para o processo de circulagdo”
(MARX, 1984, p. 110).

Assim, embora a lei geral da teoria do valor construida por Marx seja a
de que todos os custos de circulagcao, que s6 se originam da transformacao formal
da mercadoria, ndo lhe agregam valor, de tal modo que o capital despendido
nesses custos, inclusive com o trabalho, pertencam a categoria dos faux frais da
producdo capitalista, os custos de transporte guardam particularidades
importantes. Segundo Marx (1984, p. 109):

Massas de produtos ndo se multiplicam por meio de seu
transporte. Mas o valor de uso das coisas s6 se realiza em seu
consumo e esse consumo pode tornar sua mudanca de lugar
necessaria e, portanto, também o processo de producao
adicional da industria de transportes. O capital produtivo nela
investido agrega, pois, valor aos produtos transportados, em
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parte pela transferéncia de valor dos meios de transporte, em
parte pelo acréscimo de valor pelo trabalho de transportar.
Como ocorre com toda a producdo capitalista, esse ultimo
acréscimo de valor se divide em reposicdo de salario e mais-

valia.

Assim, embora Marx (1984) nao tenha se aprofundado nessa analise
sobre o carater produtivo (no sentido capitalista do termo, como produtor direto de
mais-valia) da industria de transportes, ela merece um olhar mais atento neste
momento histérico em que a questdo logistica tornou-se central para a
acumulacao capitalista; um momento histérico em que a cadeia produtiva do valor
esta cada vez mais estreita no tempo, promovendo, de acordo com Ferrari (2012,
p.11): “o extravasamento do modo de trabalho dos antigos lugares especificos de
producéo para os espacos urbanizados, onde ocorre a circulagdo de mercadorias”.
Ou seja, segundo Antunes (2000), é necessario lembrar que as mudancas
organizacionais e tecnoldgicas trazidas pelo processo de reestruturacao produtiva
industrial também vém afetando o setor de servigos.

Para Antunes (2000, p. 102), embora “no sentido dado por Marx
especialmente no Capitulo VI, Inédito”, aquele amplo leque de trabalhadores
assalariados, cujas formas de trabalho sao utilizadas como servico, ndo se
constitua como elemento diretamente produtivo, porque sao consumidos como
valor de uso e ndo como trabalho que cria valor de troca, “ha uma crescente
imbricacéo entre trabalho produtivo e improdutivo no capitalismo contemporaneo”,
de tal modo que o assalariamento dos trabalhadores do setor de servigos se
aproxima cada vez mais da logica e da racionalidade do mundo produtivo.
(ANTUNES, 2000)

Ou seja, a demonstracao que se pretende fazer ao longo deste capitulo,
acerca do processo de trabalho dos motofretistas no cenario especifico do transito
das cidades, implica, em primeiro lugar, no reconhecimento de que o ramo dos
transportes, apesar de se localizar na esfera da circulagdo de mercadorias, em
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cujos processos de troca isolados ndao ha producao de mais-valia, se constitui em
um setor produtivo do capital, na condicdo de esfera autbnoma da “industria
capitalista”. Em segundo lugar, implica conceber os motofretistas como parte da
classe-que-vive-do-trabalho, enquanto nogao ampliada de classe trabalhadora que
leva em consideracdo essa crescente imbricacdo entre trabalho produtivo e
improdutivo.

Ademais, embora haja uma extensa polémica em torno da defini¢céo de
trabalhador produtivo e improdutivo dentro da propria obra de Marx, este estudo
considera que o sentido atribuido por esse autor no Livro Primeiro de O Capital
fornece subsidio importante para tentar compreender, a partir destes conceitos, a
natureza da relagdo social que o capital vem estabelecendo com os motofretistas
na atualidade. De acordo com Marx (1985b, p. 105-6):

Apenas é produtivo o trabalhador que produz mais-valia para o
capitalista ou serve a autovalorizacao do capital. (...) O fato de que
este Ultimo [0 empresario] tenha investido em capital numa fabrica
de ensinar, em vez de numa fébrica de salsichas, ndo altera nada
na relagdo. O conceito de trabalho produtivo, portanto, ndo encerra
de modo algum apenas uma relacao entre a atividade e efeito Util,
entre trabalhador e produto do trabalho, mas também uma relacao
de produgédo especificamente social, formada historicamente, a
qual marca o trabalhador como meio direto de valorizacdo do
capital.

Deste modo, o fato dos motofretistas serem assalariados (0 que os
define como pertencentes a classe-que-vive-do-trabalho) e nao produzirem uma
mercadoria material, mas prestarem o servico de locomo¢do em curto espaco de
tempo, ndo implica necessariamente em nenhuma definicgdo sobre serem esses
trabalhadores produtivos ou improdutivos para o capital. Entretanto, o fato de
trabalharem sob o comando do capital para a producao do valor de sua forca de
trabalho e de um excedente, de um mais-trabalho, implica serem trabalhadores
produtivos.

Assim, considera-se que, dado a particularidade do capitalismo hoje,
em que a racionalidade capitalista extravasou os diques da producao estritamente
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industrial, pelo acirramento da sincronizagao da sociedade ao tempo da producéao
e da realizacdo da mais-valia, ndo é mais tdo simples dizer que trabalhadores dos
servicos, ou que ndo estdo diretamente vinculados a producdo material de
mercadorias, tais como os motofretistas, nao sejam produtivos na 6tica do capital.

Neste sentido, tendo em vista essa reflexao teorica, que buscou fazer
uma leitura dialética dos conceitos de trabalho produtivo e improdutivo dentro da
atual dindmica societal, € importante chamar a atengao para o efeito dissimulador
que a terceirizagdo vem cumprindo, no que se refere a revelagéo da forma de ser
da exploracdo da forca de trabalho dos motofretistas com o propédsito de
autovalorizagdo do capital.

De um lado, os arranjos de empregos flexiveis — terceirizados,
informais, “pejotizados”, “autbnomos” — implicam que, aparentemente, a producéo
econbmica ndo se estruture mais numa relagdo entre opositores (TAVARES,
2004). E, de outro lado, a andlise “setorialista” da economia, sobrevalorizada na
leitura neoliberal da realidade, impede que se enxergue a imbricacao entre
servicos, industria e comércio no processo de valorizagdo do capital (ANTUNES,
2000). Nessa 6tica, o trabalho frequentemente é tratado como custo ao capital,
quando na realidade constitui-se fonte de toda riqueza, uma vez que a forca de
trabalho é a Unica mercadoria que, ao ser consumida, tem a peculiaridade de
produzir um novo valor, conforme afirma Marx (1985a) no Livro Primeiro de O
Capital:

Para extrair valor do consumo de uma mercadoria, NOSso
possuidor de dinheiro precisaria ter a sorte de descobrir dentro
da esfera da circulagdo, no mercado, uma mercadoria cujo
proprio valor de uso tivesse a caracteristica peculiar de ser
fonte de valor, portanto, cujo verdadeiro consumo fosse em si
objetivacdo de trabalho, por conseguinte, criacdo de valor. E o
possuidor de dinheiro encontra no mercado tal mercadoria
especifica — a capacidade de trabalho ou a for¢a de trabalho
(...), o conjunto das faculdades fisicas e espirituais que existem
na corporalidade, na personalidade viva de um homem e que
ele p6e em movimento toda a vez que produz valores de uso de
qualquer espécie. (1985a, p. 139).
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Assim, nas andlises circunscritas a essa primeira parte do Capitulo 4,
se buscara explorar alguns resultados da pesquisa que permitem desconstruir o
raciocinio de que o trabalho dos motofretistas se constitui um custo para o capital,
0 qual vem sendo empregado de modo insistente com o propdsito de justificar a
terceirizagdo do setor de transportes. O caracter ideoldgico 3! deste discurso de
que a terceirizacao foi necessaria para diminuir os custos empregaticios elevados,
fica explicitado quando se compara o relato de um motofretista e de um
empresario do setor a respeito dessa questdo. Conforme um trabalhador ouvido

pela pesquisa:

Hoje as grandes empresas (...) ganham mais terceirizando do que
contratando. (...) A terceirizagdo s6 beneficia o empreendedor e o
empresario. O trabalhador ndo. Porque, vamos supor, a CPFL, por
exemplo, (...) paga para a firma que é terceirizada quatro mil reais
para cada motoboy. Sabe quanto que ela passa para os
motoboys? 1.200,00 reais. Entdo o motoboy, [se] diretamente
[contratado pela] CPFL, o salario dele seria no minimo o dobro.
Vocé entendeu?! (Fernando).

O relato deste motofretista mostra que a terceirizagdo possibilitou que
relagbes de trabalho mais instaveis e com menores salarios fossem largamente
empregadas. Mas, na perspectiva de outro entrevistado do estudo, o qual ha
alguns anos vive a condigdo contraditoria de ser simultaneamente trabalhador
assalariado e microempresario do motofrete, é possivel observar outra linha de
argumentacado. Marcado pelo discurso patronal sobre o fenémeno, o entrevistado

argumenta enfaticamente:

[Terceirizou] exatamente pelo custo empregaticio. E muito
problema. A pessoa entra na sua empresa e vocé combina com
ele: ‘Olha fulano, vocé vai ganhar X, vocé vai trabalhar X horas e
tera folga no dia tal. Tudo bem?’. Ele diz: ‘Esta beleza!’. (...) Essa
pessoa sai dai, depois de 1 ano ou 2 anos falando : ‘Ah, porque
eu fazia hora-extra...’. (...) Sabe, eles véao ficar procurando coisa

*! Ideolégico no sentido de ideologia atribuido por Lowy (2003) para se referir a uma visdo social de mundo
que se define a partir de uma determinada posicdo social e destina-se a manuten¢do da ordem social
estabelecida.
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para por na justica. (...) Entdo, o numero de processos juridicos
era muito grande. (...) Entdo ndo s6 essa empresa, assim como
outras, também procurou a terceirizagdo para ficar livre disso.
(Fernéo).

Defendendo a ideia de que a terceirizacao foi necessaria para diminuir
0s custos com o trabalho, este relato, bem como de outros patrées ouvidos no
trabalho de campo da pesquisa, apontam para a necessidade de uma reflexao
mais aprofundada sobre o processo de valorizagdo do capital, de modo a ir além
da ‘“ficcdo juridica” ** da relacdo capital/trabalho, para revelar a efetiva
funcionalidade da terceirizacédo para a acumulacao capitalista.

Ou seja, de onde vem a “magica” capitalista de comprar com seu
dinheiro mercadorias pelo seu “justo valor’ (matérias-primas e outros meios de
producado), contratar trabalhadores pelo seu “justo salario”, os quais trabalharéo
sobre esses meios de producdo em uma jornada pré-estabelecida, vender suas
novas mercadorias pelo seu “justo valor’ e, ainda assim, produzir um excedente
de valor com a circulacao e troca destas mercadorias que néo resulte de nenhuma
sorte ou habilidade comercial de comprar barato para vender caro?

Esse excedente de valor especificamente capitalista, que Marx (1985b)
chamou de mais-valia, que esta contido no produto do trabalho que é propriedade
ndo de seus produtores diretos, mas dos capitalistas para quem os trabalhadores
venderam sua forga de trabalho, se explica pela diferenca entre for¢a de trabalho
e trabalho, tal como a diferenca entre uma “maquina e suas operacées” **. Neste

sentido, Marx (1985b) afirma que:

Por mais que o0 modo de apropriacao capitalista pareca ofender as
leis originarias da producao de mercadorias, ele ndo se origina de
maneira alguma da violagdo, mas, ao contrario, da aplicagcao

32 «pg ponto de vista social, a classe trabalhadora é, portanto, mesmo fora do processo direto de trabalho, um
acessorio do capital, do mesmo modo que o instrumento morto de trabalho. (...) A aparéncia de que é
independente é mantida pela mudanga continua dos patrdes individuais e pela fictio juris [fic¢do juridica] do
contrato.” (MARX, 1985b, p. 158)

33 ¢(...) a forca de trabalho (...) difere de sua funcdo, o trabalho, tanto quanto uma maquina [difere] de suas
operacdes”’. (MARX, 1985b, p.129)
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dessas leis. O valor do novo produto inclui, de resto: o equivalente
do valor da for¢ca de trabalho e uma mais-valia, precisamente
porque o valor da forga de trabalho vendida por determinado
periodo de tempo, dia, semana etc., € menor do que o valor que
seu uso cria durante esse tempo. (1985b, p. 166-7).

Ou seja, se a produgédo da mais-valia se explica pelo fato do salario
pago aos trabalhadores ser o equivalente monetario do valor da sua forca de

34 _ & ndo de seu

trabalho — “o conjunto de suas capacidades fisicas e intelectuais
trabalho 0til, a valorizagdo desse mais-valor € assegurada pelo continuo
movimento deste mais-trabalho ndo-pago, realizado ap6s a venda destes produtos
do trabalho alheio, retornar ao processo produtivo na compra de mais forca de
trabalho. Deste modo, o processo de reproducdo da acumulacédo capitalista em
escala ampliada depende apenas da apropriagdo continua e sempre crescente de
trabalho ndo-pago, independente do ganho adicional que o capitalista possa ter ao
comprar a forca de trabalho por um preco abaixo de seu valor. Assim, Marx

(1985b) afirma:

A relagédo de intercambio entre capitalista e trabalhador torna-se
portanto apenas mera aparéncia pertencente ao processo de
circulacdo, mera forma, que é alheia ao préprio conteudo e o
apenas o mistifica. O conteddo € que o capitalista sempre troca
parte do trabalho alheio ja objetivado, do qual se apropria
incessantemente sem equivalente, por um quantum maior de

trabalho vivo alheio. (1985b, p. 166)

Deste modo, todo o dinheiro que o capitalista tem que colocar em
circulacdo no mercado para a compra da forga de trabalho — incluindo nao sé o
salario, mas também os demais direitos sociais do trabalho, que assegurem a
reproducdo da mercadoria forca de trabalho dentro de “padrées médios de
qualidade” e adequados aos requisitos de empregabilidade definidos culturalmente

3 «(...) o possuidor de dinheiro encontra no mercado tal mercadoria especifica — a capacidade de trabalho ou a

forca de trabalho (...), o conjunto das faculdades fisicas e espirituais que existem na corporalidade, na
personalidade viva de um homem e que ele pde em movimento toda a vez que produz valores de uso de
qualquer espécie.” (MARX, 1985a, p. 139).
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pela sociedade *° — de modo algum podem ser entendidos como custos do capital,
mas sim como investimento lucrativo do qual sua prépria existéncia enquanto
capitalista depende.

Neste sentido, o entendimento do processo de valorizagdo do valor, que
se constitui na alma da economia capitalista, permite que se compreenda a
funcionalidade da terceirizagcdo para a reproducdo ampliada do capital. A
terceirizacdo ndo cria em si a mais-valia, mas possibilita um ganho adicional da
classe capitalista na medida em que promove a redugao forgada do salério abaixo
do “justo valor’ da forga de trabalho, como se podera observar claramente a
seguir, pela analise das condigcbes de trabalho dos motofretistas. Assim, a
funcionalidade da terceirizacdo pode ser compreendida como uma forma
contemporanea da situacao descrita por Marx (1985b) de expropriagcdo do fundo

de consumo do trabalhador, conforme este autor explica no fragmento abaixo:

Nas secbes sobre a producdo de mais-valia, foi suposto
constantemente que o salario era pelo menos igual ao valor da
forca de trabalho. A reducgéo forgada do salario abaixo desse valor
desempenha, contudo, no movimento pratico, papel
demasiadamente importante para que ndo nos detenhamos nela
por um momento. Essa reducado transforma, de fato, dentro de
certos limites, o fundo necesséario de consumo do trabalhador em
um fundo de acumulacéo de capital. (1985b, p. 178)

O trabalho de campo deste estudo mostrou, ademais, que além dessa

forma de transformacéo do fundo de consumo em fundo de acumulacdo através

¥ “Dada a existéncia do individuo, a produgio da for¢a de trabalho consiste em sua propria reprodugio ou
manuten¢do. (...) A soma dos meios de subsisténcia deve, pois, ser suficiente para manter o individuo
trabalhador como individuo trabalhador em seu estado de vida normal. (...) Por outro lado, o Ambito das assim
chamadas necessidades bdsicas, assim como o modo de sua satisfacdo, é ele mesmo um produto histérico e
depende, por isso, grandemente do nivel cultural de um pais. (...) Em antitese as outras mercadorias, a
determinagdo do valor da forca de trabalho contém, por conseguinte, um elemento histérico e moral. No
entanto, para determinado pafs, em determinado periodo, o ambito médio dos meios de subsisténcia bésicos é
dado.” (MARX, 1985a, p. 141).
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da terceirizacao, também esta em curso outra pratica de usurpacao de renda do
trabalho que apareceu em grande parte dos relatos colhidos pela pesquisa.

No intervalo de menos de seis meses entre a ocasidao em que foi feito o
primeiro contato com Fernando, em uma grande empresa de motofrete de
Campinas (com mais de 100 motoqueiros na ativa) em que trabalhava e, o
segundo momento em que foi gravada sua entrevista em sua residéncia, ele foi

roubado em R$ 1.600,00 pelo préprio patrdo, como mostra o relato abaixo:

Meu problema foi no més anterior, ficou faltando oitocentos, no
outro més ficou faltando oitocentos, ai eu (...) sé fui falar com ele e
falei: ‘Poxa, meu irmao!’. (...) Eu nem [quis] discutir. (...) SO pedi:
‘Da baixa na minha carteira.” (...) Eles me [roubaram] na dura
mesmo. Mas € normal. E que isso é comum. Pelo menos comigo
€. Sabe por qué? O meu problema € nado procurar a Justica para
nada. Eu nunca fiz isso. (Fernando)

O relato mostra que a falta de pagamento pelo servico realizado é uma
pratica disseminada neste mercado de trabalho, em parte facilitada pela natureza
particular dessa atividade — por tratar-se da producdo de uma mercadoria
imaterial, que é consumida no mesmo ato em que é produzida — em parte
viabilizada pelo fato de que no capitalismo todo trabalhador adianta ao capitalista
o valor de sua forca de trabalho, lhe empresta, portanto, uma grandeza de valor,
comprovando mais uma vez que o trabalho ndo é custo para o capital, conforme
se pode compreender a partir da andlise feita por Marx (1985a) no trecho

transcrito abaixo:

Por toda parte, portanto, o trabalhador adianta ao capitalista o
valor de uso da forga de trabalho; ele deixa consumi-la pelo
comprador, antes de receber o pagamento de seu preco; por toda
parte, portanto, o trabalhador fornece crédito ao capitalista. Que
esse fornecimento de crédito ndo € nenhuma fantasia va mostra-o
nao sO6 a perda ocasional do salério creditado quando ocorre
bancarrota do capitalista, mas também uma série de efeitos mais
duradouros. (1985a, p. 143-4)
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Entretanto, esse tipo de “roubo patronal’, que escapa a toda
normatizacdo da relagdo capital-trabalho, é facilitado também pela propria
fragilidade da regulacdo publica no Brasil, conforme se discutiu anteriormente a
partir das contribuicées de Krein (2007), que ndo assegura efetivamente direitos
sociais ao trabalhador, sobretudo aqueles submetidos ao mercado da
terceirizacdo ou a outras formas de empregos flexiveis, como é o caso dos
motofretistas. Assim, também José, outro depoente do estudo, vivenciou esse tipo

de situacao e ndo se sentiu motivado a recorrer a Justica:

Comecei a trabalhar na Primus, terceirizada também. Ai no
primeiro més foi tudo certinho, mas no segundo més ja me
atrasaram. No terceiro més nao pagaram de novo. Eu falei, quer
saber de uma coisa, eu vou sair! Ai, fui la e falei para ele: ‘Pode
acertar minha conta que eu estou fora. Para mim nao da'. Eles
falaram: ‘Mas é porque a empresa esta passando por isso.... Eu
falei: ‘A empresa pode estar passando [pelo que for], mas eu sei
dos contratos de vocés e eu trabalho num contrato e eu sei o valor
que vocés estao cobrando.” Porque eu sempre busco me informar,
nao sou bobo. Até hoje ele me deve R$ 1800,00 que ele ndo me
pagou ainda. S6 que eu nao vou atras também, deixa para 14! (...)
O importante é que eu sou trabalhador, gracas a Deus nunca tive
que roubar de ninguém, ndo preciso tirar de ninguém. Eu nao
trabalho de graga mais para ninguém. (...) Eu prefiro entrar em
divida, mas de graca eu nao trabalho mais. (José)

Analisando essas e outras experiéncias de motofretistas ouvidos pelo
estudo, chega-se a conclusao de que esse tipo de usurpacao da renda do trabalho
se trata realmente de algo corriqueiro na vida destes trabalhadores e que uma das
principais motivacoes para “deixar para la” e “ndo arrumar confusdo”, ou seja, nao
recorrer a Justica, é a descrencga na efetividade da Justica do Trabalho. Tomando
como base a experiéncia do Unico trabalhador entrevistado que entrou com uma
acao trabalhista para reaver, além de seus direitos trabalhistas dos ultimos 12
anos de trabalho sem registro, também os R$ 5.000,00 reais que seu antigo
patrdao lhe deve, recorrer a Justica do Trabalho no Brasil parece algo em vao.
Apesar de causa ganha em todas as suas trés instancias da Justica, até hoje nao
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lhe foi pago nada, nem o “roubo” extra-normativo, nem o “roubo” institucionalizado
pela legislacao flexivel do trabalho.

Assim, enquanto parte da dinamica de transformacado do fundo de
consumo do trabalhador em fundo de acumulagéo, a terceirizacdo, bem como
essa modalidade de “roubo patronal”, vem cumprindo a fungdo de rebaixar as
condi¢des de vida dos trabalhadores, em parte porque descompromete a classe
capitalista da responsabilidade de assegurar os direitos sociais do trabalho e os
meios adequados para sua reproduc¢ao enquanto tal.

Mas, além deste papel imediato no processo de acumulagédo, a
naturalizacdo da terceirizacdo como destino inexoravel do desenvolvimento
econbmico contemporaneo, oferece a analise econémica vulgar, tal qual fez a
Economia Politica classica do século XIX criticada por Marx (1985b, p.129), mais
‘uma base segura de operagbes para sua superficialidade, dedicada
principalmente ao culto das aparéncias”.

Assim, para ir além dessas aparéncias do processo de producao neste
ramo da industria de transporte, ap6s analisar as formas de vinculagdo dos
motofretistas por meio de contratos flexiveis de trabalho, bem como do
rebaixamento das condi¢cdes de reproducado da forca de trabalho empreendidos
por essa trama da precarizacdo, cabe agora analisar as distintas formas de
remuneracdo e jornada de trabalho enfrentada pelos motofretistas, que séo a
forma de ser de sua exploracédo, no atual contexto de avanco da subsungéo do
trabalho ao capital para novos espacos da producao capitalista.

Para tanto, nas andlises desenvolvidas a seguir se lancara luzes para

aquele territorio “oculto da produgéo capitalista” >

, 0 espaco privado da producao
de valor e da valorizacao deste valor por meio do consumo da forga de trabalho, o

qual, neste caso empirico investigado, paradoxalmente guarda a particularidade

%% Marx (1985a), em sua analise sobre a transformacdo do dinheiro em capital, para se referir aos espacos
produtivos da industria capitalista, se remete a frase que ainda hoje, frequentemente, se encontra em inimeras
empresas, restringindo a entrada de pessoas que ndo sejam funciondrios, ou seja, admitindo a entrada nestes
subterraneos da producgdo, apenas daqueles cuja forga de trabalho serd consumida: “No admittance except on
business” (1985a, p. 144).
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de se constituir no espacgo publico da cidade, uma vez que o lugar da experiéncia
de classe destes trabalhadores sobre duas rodas & a malha viaria cotidianamente

costurada com suas motocicletas.

4.2. O salario e a jornada de trabalho dos motofretistas no contexto
de intensificagcdo do trabalho

AplOs essa analise sobre as formas de transformagdo do fundo de
consumo do trabalhador em fundo de acumulagdo, constatadas nessa pesquisa
junto aos motofretistas de Campinas, cabe agora analisar, através das categorias
de salario por tempo e salario por pega, o processo de exploracao de sua forgca de
trabalho, levando em consideracdo o cenario de intensificagdo que se ergue sobre
toda a classe-que-vive-do-trabalho na contemporaneidade.

Tanto o trabalho de campo desta pesquisa realizada em Campinas-SP,
quanto os resultados obtidos pelas pesquisas de Diniz (2003) e de Matos (2008),
realizados respectivamente em Belo Horizonte-MG e Brasilia-DF, mostram que ha
certa padronizacdo das relacbes de trabalho vivenciadas por essa categoria
profissional considerada como um todo, a despeito das particularidades dessas
distintas realidades locais. Um dos pontos em comum entre todos esses estudos é
a conclusdo de que a terceirizagao piora as condi¢cées de vida e trabalho. Deste
modo, a avaliacdo feita por Lara, motofretista ouvida pelo estudo, que vem
resistindo a esse tipo de vinculacao terceirizada, é bastante esclarecedora para
perceber a desvantagem desse tipo de contratacao:

Eu vou falar uma coisa para vocé, eu acho que essas empresas
terceirizadas, elas exigem muito e ddo pouco. [Por exemplo] os
free-lancers. [Vamos supor que] todos os motoqueiros dele estao
ocupados, [ai ele] liga para um [outro motoqueiro] fazer uma
viagem free-lance. Eles pagam trinta reais essa viagem. (...) Nao
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compensa, ndo € viavel. A moto € sua, o pneu ¢é seu, a relagdo da
moto. (...) E uma vida desgastante. (Lara)

Assim, analisando a situacdo dos motofretistas que ficam submetidos
as variagdes de demanda do mercado no caso da vinculagdo como “esporadico ou
free lancer’, o relato acima permite afirmar que estar contratado implica em uma
valorizagdo maior de seu trabalho, tanto do ponto de vista financeiro, quanto das
condi¢des de trabalho.

Essas melhores condicbes de trabalho, usufruidas no caso de uma
contratacao direta do funcionario pela empresa, sdo bem demonstradas por Matos
(2008) na analise comparativa que faz da renda total mensal — incluindo salario
fixo, aluguel da moto e ajuda de custo para gasolina — de um motofretista
contratado direto e de um terceirizado. De acordo com o pesquisador: “Se for
realizada uma comparagcdo entre salarios dos motofretistas contratados e
terceirizados, estes ultimos recebem em média R$ 300 reais a menos que 0s
primeiros.” (MATOS, 2008, p. 85).

Deste modo, por conta da contratacdo direta do motofretista
proporcionar melhores condicdes de trabalho do que em relacdo as formas
flexiveis de emprego, € que, em partes, se explica o rapido avanco dessas formas
de precarizagdo na atividade de transporte rapidos, excluindo esses sujeitos dos
direitos sociais do trabalho conquistados pela classe trabalhadora ao longo de sua
histéria de luta contra a exploracao capitalista.

Mas, a despeito de todos esses indicios levantados nao deixarem
duvida sobre as desvantagens trazidas pelos arranjos de emprego flexiveis que
tomaram conta deste setor dos transportes, € muito dificil chegar a uma analise
mais precisa sobre o salario destes trabalhadores do motofrete, em partes porque
em cada cidade, e em cada empresa, ha uma diversidade muito grande de termos
empregados para designar tipos similares de remuneracdo. Por exemplo, na
literatura especifica sobre essa categoria profissional, ha muitas variacées do que
se chama de pagamento por producao (por deslocamento, por comissao, regime
do “meio-a-meio”, por tarefa, etc.). Ademais, outra dificuldade esta no fato desses
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tipos de remuneragéo ao trabalho nao se apresentarem, na realidade concreta, de
modo isolado. Ao contrario, um mesmo motofretista normalmente tem seu salario
mensal composto por varias destas formas.

Entretanto, de modo geral, pode-se afirmar que ha dois principais tipos
de pagamento dos motofretistas, por tempo de trabalho e por producéo.
Considera-se, para efeito de andlise tedrica, que essas formas de remuneracao se
assemelham aquelas descritas por Marx (1985b), por meio dos conceitos de
salario por tempo e salario por peca, quando olhava a paisagem social do século
XIX. Essa distincao entre essas formas-salario, por sua vez, em nada muda sua
esséncia, ainda que uma possa ser mais favoravel do que a outra ao
desenvolvimento da economia capitalista em determinado contexto historico. De
acordo com Marx (1985b, p. 139):

O salario por peca nada mais € que a forma metamorfoseada do
salério por tempo (...). O salario por pega parece, a primeira vista,
como se o valor de uso vendido pelo trabalhador nao fosse fungéo
de sua forca de trabalho, (...), mas trabalho ja objetivado no
produto, como se o pre¢o desse trabalho ndo fosse determinado,
como o do salario por tempo, pela fragdo: Valor diario da forga de
trabalho/Jornada de trabalho de dado niumero de horas; mas pela
capacidade de producdo do produtor. (...) [Mas], a confianca dos
que acreditam nessa aparéncia devera ser fortemente abalada
pelo fato de que ambas as formas de salario existem
simultaneamente, lado a lado, nos mesmos ramos de negdcios.

Deste modo, conforme as evidéncias empiricas a que chega Diniz
(2003), embora os organizadores da producdo e os motofretistas entrevistados
tenham |he dito que havia duas distin¢gdes basicas no que diz respeito a forma de
pagamento — por hora e por deslocamento ou comissdo — “nas duas empresas
pesquisadas, os motociclistas sdao remunerados com base num valor fixo
registrado em carteira e na produgéo individual” (DINIZ, 2003, p. 49).

Assim, levando em consideracdo essa composicao entre salario por
tempo e salario por pecga (por producdo, deslocamento ou comisséo), tanto na
pesquisa realizada por Diniz (2003), quanto na realizada por Matos (2008), a
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média salarial dos motofretistas variava em torno de R$ 400,00 a 800,00 reais,
dependendo do numero de horas trabalhadas e do volume da producao individual,
sendo que, em ambos, o salario fixo registrado em carteira néo ultrapassava R$
350,00 reais. Deste modo, o restante da renda recebida no final do més era
bastante incerta, dependendo do acordo estabelecido em torno do aluguel da
moto, do custeamento de combustivel e refeicdo, bem como da “comissdo” por
entrega estabelecida como base de calculo da producéo individual de cada
trabalhador.

No caso da pesquisa desenvolvida em Campinas-SP, por sua vez, nao
foi possivel obter dados tao precisos sobre 0s reais valores do salario mensal dos
motofretistas, tal como conseguira os outros pesquisadores. Essa dificuldade na
coleta dessas informacdes se deve, em partes, ao fato de que esses
trabalhadores negociam sua jornada e remuneragao de modo individualizado com
seus patroes, a despeito da Convencao Coletiva de Trabalho definida pelo
sindicato da categoria em Campinas (Sindimoto).

De modo geral, os relatos da maior parte dos trabalhadores e patrdes
de Campinas-SP ouvidos pela pesquisa em 2009 e 2010 apontam para uma
média salarial total de R$ 600,00 a 1.000,00 reais, sendo que o salario fixo
registrado em carteira naquele periodo, no caso dos motofretistas contratados
(como “fixo” ou “avulso”), era de R$ 665,00 reais, complementado eventualmente
por um aluguel da moto, custeamento de combustivel e “comissdo” sobre a
producéo individual.

Deste modo, apesar da comparacao desses dados indicarem que o teto
salarial da categoria € mais alto na regido Sudeste do que em Brasilia e Belo
Horizonte, considerando que o salario minimo em janeiro de 2010 deveria ser de

R$ 2.194 — conforme os calculos do “salario necessario” %’ divulgados em matéria

7 De acordo com o Dieese (Departamento Intersindical de Estatistica e Estudos Socioecondmicos), o “salario
minimo necessdrio € o que segue o preceito constitucional de atender as necessidades vitais do cidaddo e de
sua familia, como moradia, alimentacdo, educagdo, sadide, lazer, vestudrio, higiene, transporte e previdéncia
social, sendo reajustado periodicamente para preservar o poder de compra”. (Disponivel em:
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intitulada, “Dieese: salario minimo deveria ser R$ 2.194 em janeiro deste ano”
(Anexo 7) —, pode-se observar que, de modo geral, os motofretistas, bem como
outros grupos profissionais, recebem um salario muito abaixo do necessario para
sua sobrevivéncia e de sua familia, conforme fica claro no relato dramatico de um

motofretista de Sdo Paulo-SP, publicado em 27/05/2008, na forma de comentario

»39

a matéria intitulada “A revolugao cultural dos motoboys™, publicada no Le Monde

Diplomatic Brasil:

Sou um motoboy de Sao Paulo e eu estou desesperado, pois eu
ganho 1.000,00 reais por més, sendo que eu pago agua, luz,
impostos, como todos, e tenho uma filha pequena de apenas 2
anos e nove meses (...) Agora esta ai os calculos: (...) 8.000,00 da
moto a cada 8 anos; 254,00 de seguro obrigatério; 90,00 de IPVA;
90,00 de capacete a cada 3 anos; (...) 300,00 de aluguel; 200,00
de compras; 100,00 de manutencdao da moto; 50,00 de agua;
50,00 de luz; levar a filha para passear no minimo 1 vez por més,
mais 30,00. (...) Entdo, o jeito é ficar desempregado e passar fome
pois pagar para trabalhar ndo tem jeito, ja estou desesperado (...)
e eu tenho que comprar uma moto pois a minha € do ano de 2000
e ja ndo posso mais usar ela para trabalhar. (...) S6 Deus para nao
deixar fazer nenhuma besteira! (Luiz Carlos)

Fazendo um calculo bruto dos gastos basicos de sobrevivéncia
mencionados no relato acima, pode-se notar que ele precisaria de, no minimo, R$
1.074,00 reais por més. Ou seja, um salario mensal de R$ 1.000,00 néo é o
suficiente nem ao menos para pagar as contas mensais deste trabalhador, quem
dira sejam suficientes para gastos como a compra de uma moto e itens de
seguranga que apos a regulamentacao da atividade passam a ser exigidos, bem
como para gastos esporadicos com sade, lazer e educagéo®.

<http://economia.uol.com.br/ultimas-noticias/infomoney/2011/02/07/dieese-salario-minimo-deveria-ser-r-
2194-em-janeiro-deste-ano.jhtm>. Acesso em: 07 fev. 2011, 08h00).

* Comentirio disponivel em: <http://diplo.org.br/forum2403>

% Matéria disponivel em: <http://http//diplo.uol.com.br/2008-05,a2403>

% Chama a atencdio, ademais, que dentre os gastos listados no desabafo deste motofretista, a moto implica em
altos custos para estes trabalhadores, deste modo, dado a importancia e especificidade dessa relacdo com esse
meio de trabalho, tanto do ponto de vista da objetividade econdmica quanto da subjetividade, ndao se
aprofundard essa andlise neste momento, a qual serd melhor desenvolvida no préximo item deste capitulo
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Assim, para efeito de demonstracado das formas de salario e jornada de
trabalho dos motofretistas, € fundamental realcar neste relato a dificuldade que
estes trabalhadores sentem para se manter com a renda que recebem, o que
certamente explica o fato da maior parte dos trabalhadores ouvidos pela pesquisa
ter se declarado endividado.

Deste modo, levando em consideracdo a vigéncia destes baixos e,
sobretudo, incertos salarios no interior destes arranjos de empregos flexiveis, uma
consequéncia imediata destas condi¢des de trabalho sdo as extensas jornadas de
trabalho, por conta da justaposicao de varios empregos, como mostra o relato
abaixo:

A maioria dos motoboys tem uma carga horéaria de 15 a 16 horas
por dia, porque a gente sempre trabalha em outro servico.
Fazendo entrega de pizza, lanche. (...) Vocé sai de um servico e
vai para o outro. Entédo, vocé fica 15, 16 horas em cima da moto.
(...) Vocé termina o dia desgastado. (...) Dorme pouco e trabalha
muito! (Paulo)

Ou seja, neste cenario de flexibilizacado das relacées contratuais de
trabalho e das formas de remuneracédo, a jornada de trabalho de 8 horas definida
pela regulacao social do trabalho no Brasil se constitui, hoje, em mais uma ficcao
juridica da sociedade capitalista, conforme aponta ndo s6 essa pesquisa realizada
em Campinas, como também os demais estudos sobre essa categoria.

De acordo com Gondim (2009), o problema da falta de tempo dos
motofretistas interferiu até mesmo nas entrevistas, seja por conta das interrupgdes
por chamadas ao celular para fazer entregas, seja pela prépria dificuldade de
prever sua jornada de trabalho com antecedéncia para o agendamento das
entrevistas, situagbes essas que também foram comuns no trabalho de campo
desta pesquisa.

Analisando as cerca de 30 entrevistas realizadas com os motofretistas
de Campinas, bem como os resultados de pesquisa de Diniz (2003), Matos (2008)
e Gondim (2009), conclui-se que essa categoria trabalha uma jornada média diaria
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de 12 horas, que pode ser estendida para até 15 ou 20 horas, conforme as
demandas do mercado e a forma de remuneracao do trabalho, as quais acarretam
nao s6 uma jornada extensa, como também um ritmo mais intenso de trabalho,
‘para dar mais produgcéo”.

Contudo, apesar da precarizacao acarretar numa intensificacao do ritmo
do trabalho, esses arranjos de emprego flexivel faz tudo se passar como se tal
cadéncia se devesse a uma decisdo individual do motofretista por uma maior

remuneracao, e ndo a uma cadéncia forcada, como evidencia o relato abaixo:

No6s somos super pressionados. Ou vocé faz ou vocé esta fora.
(...) E isso acontece muito. Por exemplo, comigo, as vezes eu
estava em algum lugar e ele [(o patrao)] falava: ‘Preciso de vocé
agora. Esmerilha, esmerilha!. ‘Mas tem uma passarela ali’. ‘Passa
em cima da passarela, volta que vocé vai ter que ir a tal lugar’.
(Gilberto).

Entéo, seja por pressao direta sobre o trabalhador, seja por meios mais
sofisticados de persuasao, valendo-se, por exemplo, de elementos das
identidades de sexo/género — conforme se demonstrara ao final dessa discussao
sobre as formas de intensificacdo do trabalho constadas entre os trabalhadores
ouvidos pela pesquisa — o fato é que o ritmo de trabalho acelerado dos
motofretistas ndo decorre de uma pulsdo individual do sujeito, trata-se, em
verdade, de uma cadéncia implicada pelo processo de intensificacdo do trabalho
no cenario de compressao do espaco pelo tempo.

Mas além da pressdo por velocidade que recai sobre esses
trabalhadores, o relato abaixo mostra que na atividade de transporte sobre duas
rodas ha a exigéncia de outras habilidades mais subjetivas que ndo dizem respeito
apenas a velocidade como grandeza quantitativa, conforme aponta o trecho do
relato abaixo:

A funcao [do motoqueiro] é trazer para a empresa um servigo mais
rapido do que outras empresas. Mas tem aquilo que foi falado
também: a gente acaba fazendo servigo da empresa, preenchendo

127



0 que estd incompleto. Tem que ter a eficiéncia também. Por
exemplo, leva um documento para assinar. Tem que corrigir, ver
se o documento realmente esta assinado (...). Ai, se nao tiver, tem
que voltar |a para assinar... (Wanderlei)

O trecho do relato acima aponta, entao, para outra faceta importante do
processo de trabalho dos motofretista relacionada a exigéncia de eficiéncia
introduzida pela reestruturacao produtiva, a qual foi traduzida pela maior parte dos
entrevistados através da ideia de “agilidade”.

Neste sentido, levando-se em consideracao essas habilidades exigidas
destes profissionais, para se compreender melhor essa imbricacao entre salario e
jornada de trabalho na forma de ser de sua exploragdo € necessario olhar mais
detidamente para o processo de intensificagcdo do trabalho que se acirra na
contemporaneidade (DAL ROSSO, 2008).

A intensificacdo, de acordo com Dal Rosso (2008), deve ser entendida
como uma condigdo geral da sociedade de natureza cumulativa, ja que: “Os
fatores da intensidade do trabalho sdo multiplicativos, ndo substitutivos. Isso quer
dizer que graus de intensidade obtidos em uma praxis de trabalho podem ser — e
frequentemente o sdo — absorvidos pela praxis que a sucede.” (DAL ROSSO,
2008, p. 68). Assim, na passagem para a acumulacédo flexivel, ndo se tratou de
abandonar os meétodos tayloristas-fordistas de intensificacdo do trabalho, tais
como o controle direto sobre o tempo de trabalho, mas somou-se a esses novos
meios de gerenciar a forga de trabalho de modo a ampliar o tempo de trabalho
excedente, seja por inovagdes tecnolégicas, como a robdtica e o trabalho
informacional, sejam organizacionais, como o sistema “kan-ban”, o “just-in-time”
ou a multifuncionalidade (ANTUNES, 2000).

Um elemento persistente no modo de producdo capitalista, desde o
panorama social que Marx se debrucava, é a questdo do controle dos intervalos
de “nao-trabalho” dentro do tempo de trabalho, o que Marx chamou da
“porosidades” do trabalho. Observando, por sua vez, o processo de trabalho e de
exploracado dos motofretistas dentro desta trama articulada de precarizagao, pode-
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se afirmar que a questao da supressao das “porosidades” do trabalho — elemento
persistente no modo de exploracdo/dominacao capitalista, desde o panorama
social sob o qual Marx se debrugava — é ainda muito presente na experiéncia
destes trabalhadores sobre duas rodas. De acordo com Dal Rosso (2008), Marx,
ao usar o termo “porosidade”, como linguagem metaférica para se referir aos
intervalos de nao-trabalho dentro de uma jornada dada, estava tratando da
questéo da intensificagao do trabalho.

Assim, em visita a varias empresas de motofrete de Campinas, pdde-se
observar um grande incbmodo de seus proprietarios com o fato de alguns dos
funcionarios remunerados pelo salario por tempo (que eles chamavam de
“‘mensalistas”) estarem parados nas garagens aguardando uma nova ordem de
servico. Para esses empresarios, do ponto de vista capitalista, o ideal seria uma
situacdo de fluxo continuo entre as ordens de servicos geradas e aquelas
executadas pelos motofretistas, de tal modo que ocupassem sempre toda a sua
forca de trabalho, eliminando as “porosidades” do trabalho.

Ademais, constatou-se também que para os empresarios deste ramo, o
fato do trabalho ser de natureza externa, ou seja, realizar-se nas ruas, fora no
campo visual dos patrdes, dificulta muito o controle sobre o “desperdicio” dessas
pequenas porcdes de tempo de trabalho. De acordo com um dos empresarios
ouvidos pelo estudo, é necessario “ficar em cima” dos motofretistas para que eles
ndao usem o tempo de trabalho nas ruas para fazer pequenos servigos pessoais,
como pagar contas domésticas.

Assim, quando estdo fora das garagens, o meio encontrado para
eliminar essas “porosidades” do trabalho dos motofretistas é o controle rigoroso da
quilometragem rodada. Portanto, faz parte da dinamica do trabalho nas empresas
de motofrete ter um funcionario com prancheta e planilha nas maos, anotando a
quilometragem da moto de cada um antes de sair para fazer a entrega e depois
que retornam, lembrando muito a figura do “cronometrista” empregado pelo

taylorismo.
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Entretanto, ndo sado apenas esses meios de supressao das
“porosidade” do trabalho, as formas de intensificagdo empregadas neste segmento
do motofrete. No caso dos motofretistas que trabalham com a entrega de comida,
por exemplo, é bastante comum que eles sejam responsabilizados pelas
reclamagbes dos clientes com a encomenda, sendo descontado de seu salério o
valor do pedido no caso de devolucado do cliente. Essa pratica, por sua vez, se
traduz n&o s6 num maior empenho do motofretistas com o servico executado,
mas, sobretudo, em uma maior rapidez nas entregas, conforme mostram o0s
relatos abaixo — o primeiro de uma motofretistas preocupada com seus colegas de
profissdo que sdo submetidos a essas condicdes e, o segundo, de um motofretista
que perdeu o emprego dentro de uma terceirizada, por conta de ter se recusado a
fazer as entregas de um restaurante tradicional de Campinas, conhecido entre
eles pelas péssimas condicdes de trabalho dadas aos motoqueiros:

O Habib’s faz aquele negdcio, se até tal hora ndo chegar, seu
pedido é de graga. SO que sai de graga para vocé, porque € O
motoqueiro quem paga. E descontado do pagamento dele. Nao sai
de graga. Sai de graga para vocé, mas a culpa do atraso é dele.
Entao ele vai pagar. E onde eles vao na contra-méo, sobem em
calgcada, passam em farol vermelho. E onde acabam acontecendo
os acidentes. (Lara)

Eles me mandaram embora porque eles queriam que eu fizesse a
Macarronada ltaliana e eu ndo quis mais fazer. Eu fui trés finais de
semana fazer o servigo para ele. Cheguei 14, eu ia daqui para I3,
para chegar 1a e fazer cinco entrega e ganhar 15 reais. Eu falei,
nédo, ndo da, pode parar! Ai eu falei para [meu patrao]: ‘Nao vou
fazer mais!’. Ele falou: ‘Se vocé nao vai fazer mais entao vocé esta
na rua! Porque quem trabalha aqui tem que fazer a Macarronada!’.
‘Entdo vocé pode arrumar outro que eu estou na rual’. Eu néo
gosto de entregar marmita. Paga pouco e outra, se vocé atrasar
vocé que tem que pagar a marmita. Se o cliente falar: ‘Nao quero
mais!’, vocé é responsavel por ela. Eu cheguei a pegar entrega la
de cem, cento e cinquenta reais! Eu ganhava quinze, como é que
eu vou pagar isso?! (José)

Os relatos mostram, portanto, que no caso do ramo alimenticio, as

condi¢cbes de trabalho dos motofretistas costumam ser ainda piores do que em
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outros servicos de entrega, por conta deste tipo de transferéncia de
responsabilidade feito pelos gestores destas empresas terceirizadas de motofrete,
gue selam contratos com estes estabelecimentos do comércio. Algo similar ocorre
também com os motofretistas que entregam jornal, que tem abatidos de seu
salario o custo que a empresa venha a ter por problemas no recebimento do jornal
pelo cliente.

Entretanto, de modo geral, a forma de intensificagdo do trabalho vista
pelos empresarios do ramo do motofrete como a mais efetiva para o controle do
tempo de trabalho dos seus funcionarios é o proprio pagamento por producdo, ou
salario por peca. O trabalho pago por producédo tem a vantagem de a questdo da
supressdao da “porosidade” do trabalho ndo se declarar como um campo de
conflito entre trabalhadores e patrées, na medida em que, de acordo com alguns
entrevistados, “o salario quem faz é o préprio trabalhador’. De acordo com
Vandré, um dos motofretistas ouvidos pela pesquisa, que era remunerado na
ocasido da entrevista por uma das modalidades de pagamento por produgao
constatada no trabalho de campo em Campinas: “no meio-a-meio, (...) tem vezes
que vocé perde, mas de vez em quando vocé ganha’.

Por sua vez, as declaracbes dos empregadores a respeito do
pagamento por producao permitem afirmar que, na perspectiva patronal, agregar
comissdao ao salario base da categoria é, sobretudo, um “estimulo para eles
[produzirem mais], porque eles vdo querer ganhar cada vez mais!”, conforme
afirma o empresario Filipe. Assim, o pagamento por producéo se apresenta como
um meio de controle indireto sobre o tempo, que intensifica o trabalho dos
motofretistas.

Além dessas formas de intensificacdo, cabe chamar a atencédo para
outro método que vem sendo empregado na gestao do trabalho dos motofretistas
com vistas a imprimir-lhes um ritmo mais intenso de trabalho, que sdo o uso de
murais de produtividade, os quais ficam expostos nas empresas para que todos os

funcionarios vejam.
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De acordo com o trecho do relato abaixo, de uma motofretista que
trabalha com o servigo de cobranca de donativos de uma entidade assistencial de
Campinas, pode-se observar o desgaste que esse método de controle do trabalho,
pela exposi¢ao publica do cumprimento das metas de producgéo, causa na relagéo
entre os trabalhadores:

[No Mural] tem o nome de todo mundo. Entdo é assim: tem a cor
preta, vermelha, azul, verde e amarela. A amarela é quando vocé
sai com as fichas e recebe todas, 100%. (...) Ai vocé teria uma
premiacao. [Entdo] vocé tem que cumprir durante um més 75% de
fichas recebidas, porque no dia do fechamento vocé recebe uma
premiacao. (...) Eu acho que, ao mesmo tempo, que o [Mural] é
bom, porque é um incentivo, gera certa concorréncia. (...) Porque
teve um motoqueiro la que falou assim: ‘Quem ficou em primeiro
esse més?’. E a Paulinha falou: ‘Foi de novo a Lara’. Entdo vocé ja
se sente um pouco assim ... (...) Mas, dependendo da regiéo, (...),
ele nunca vai conseguir uma premiagao. (Lara)

O relato acima mostra que se, por um lado, a questdo do controle do
tempo de trabalho ndo se apresenta como um terreno de conflito do processo de
intensificagcdao do trabalho dentro desta atividade de cobranca, dado a sua forma
particular de organizacao e a natureza do servico de cobranca que néo pressupde
uma disciplina de horario rigida, por outro lado, o conflito acaba recaindo na
negociacdo do espago de cobertura atribuida a cada motoqueiro, como se pode
observar no trecho abaixo, em que Lara narra um desentendimento que teve com

sua gerente:

Eu fazia certa regido e ela me tirou essa regidao para dar para o
Ricardo. (...) Entdo eu bati de frente com ela mesmo, eu néo
achava justo. Eu ja estava la naquela regidao e ndao achava justo.
Eu achava que ela deveria ter vindo, me chamado, ter explicado,
ter exposto, agora ndao fazer do meu emprego um cabide de
emprego do irmao dela. Eu achei um pouco ruim, porque na época
era a regidao que mais me dava lucro, em termos de comissao,
porque eram 10% de comissdo sobre o valor, era a regido do
centro, que € uma regiao muito boa de receber. [Tanto que hoje]
ele trabalha menos que eu e recebe mais (...) que eu que rodo
treze bairros da cidade, todos os dias. (Lara)
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Assim, esse conjunto de depoimentos dos motofretistas ouvidos pela
pesquisa sobre suas experiéncias de trabalho permitem compreender como vem
se dando o processo de intensificacdao neste ramo do transporte. Trata-se de uma
forma de exploragdo e de dominacdo do trabalhador que tem mecanismos de
controle do trabalho desenvolvidos pelo taylorismo/fordismo, bem como emprega
formas contemporaneas de gestao do trabalho, como a exigéncia de eficiéncia no
desempenho de diferentes tarefas e a instrumentalizacdo da competicéo entre os
préprios trabalhadores.

Contudo, o depoimento de Lara, Unica mulher motofretista atuante hoje
em Campinas com a qual a pesquisa se deparou, permitiu enxergar outra
dimensao deste processo de intensificacdo do trabalho que diz respeito a
instrumentalizacdo das identidades de sexo/género, apontando para uma
integracdo das formas de exploracdo tipicamente capitalistas do trabalho com
elementos da dominagéao de género estruturados pelo sistema patriarcal.

Neste sentido, as reflexbes de Hirata (2002), em co-autoria com

Kergoat *

, sobre a divisdo sexual do trabalho sao fundamentais para se
apreender mais essa dimensao do processo de intensificacdo na experiéncias
destes trabalhares e trabalhadoras do motofrete. Para essas autoras, a divisdo
social do trabalho e a divisdo sexual do trabalho ndo devem ser pensadas de
forma hierarquizada, mas “coextensiva’, pois a prépria divisdo do trabalho entre
homens e mulheres surgiu simultaneamente ao capitalismo e vem se
desenvolvendo no tempo de maneira concomitante as relagées de produgao.
Entdo, é necessario ter clareza que se, de um lado, as pressdes pela
aceleracao do trabalho devem ser entendidas como algo relacionado a sua
intensidade, por outro, € importante que nao se perca de vista que a propria

intensificagdo ndo deve ser pensada apenas em termos de crescimento da

1 As andlises das implicagdes da divisdo social e sexual do trabalho sobre a atividade dos motofretistas se
fundamentam na publicagdo, “Nova divisdo sexual do trabalho? Um olhar voltado para a empresa e a
sociedade”, que sistematiza uma parte dos estudos desenvolvidos por Helena Hirata e Daniele Kergoat, na
ocasido de um semindrio interdisciplinar de psicologia do trabalho realizado na segunda metade da década de
1980. (HIRATA, 2002)
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quantidade de trabalho, mas também em termos que introduzam a subijetividade,
tradicionalmente relegada pela analise econémica (HIRATA, 2002). Assim, cabe
refletir agora sobre o0 modo como o referencial simbodlico do que é o masculino e o
feminino se emprega nas relagdes de trabalho dentro do universo social estudado.

Considerando as diferentes identidades de sexo, a confrontacao de
alguns dos relatos cedidos por esses(as) trabalhadores(as), acerca de como
eles(as) veem a exigéncia de velocidade associada a profissdo, sdo, neste
sentido, bastante interessantes. De acordo com Augusto, o exagero de velocidade
ocorre por que:

A moto mexe com o psicoldgico. Ela mexe com o psicoldgico pelo
seguinte, as vezes passa um cara de moto, podando vocé, vai ver
o cara esta com pressa, nem estd querendo provocar nada. Eu, no
caso, eu ja quero apostar corrida com o cara, ja muda meu
psicoldgico total, jA quero apostar corrida, pode ser moto grande,
pode ser moto pequena... Esse é o problema da moto, (...) tem um
poder, é diferente, € um negécio diferente de andar de carro.
(Augusto)

O relato acima mostra que ha uma imagem de poténcia que organiza a
representacdo simbdlica desta profissdo, tal como ocorre com outros grupos,
como no setor da construgéo civil ou na atividade dos caminhoneiros (DEJOURS,
2000; HIRATA, 2002). Ou seja, cabe se questionar se essa imagem de poténcia
associada a moto e a velocidade esta diretamente relacionada ao fato de se tratar
de um grupo profissional majoritariamente masculino.

A resposta a essa pergunta depende, por sua vez, que se leve em
consideracao a diferenca entre a categoria sexo, como determinacdo de ordem
biolégica, e a categoria género, enquanto dimensao essencialmente relacional e
sdcio-cultural da assimetria que se estabeleceu entre homens e mulheres ao longo
do processo histérico (SCOTT, 1990). Deste modo, a andlise dos dois relatos
transcritos a seguir fornecem elementos para se afirmar que a categoria sexo é
insuficiente para se pensar essa questdo da imagem de poténcia associada a

profissdes majoritariamente masculinas. De acordo com Lara:
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E [preferivel] sair dez minutos antes e chegar, do que sair cinco e
nao chegar. (...) [Entédo] eu nao tenho pressa. (...) Eu ando
devagar, ndo adianta. Os outros falam que eu sou tartaruga. Os
meninos do Lar falam que eu sou tartaruga. E mesmo assim eu
sofro acidente, como qualquer um. Eu fiquei um més parada
porgue quebrei minha mao em dois lugares, porque uma pedra me
derrubou em um dia de chuva. (...) Um més depois que eu voltei a
trabalhar, eu fiquei mais lenta do que eu ja sou. [Porque] d4 medo,
embora depois vocé se acostume. [Mas] (...) eu conhego essa
minha profissao (...), entdo eu dou seta; mesmo que a preferencial
seja minha, eu reduzo; porque (...) eu ja vi muito acidente sério,
feio, com 6bito, e eu ndo quero isso para mim nao. (Lara)

Ou seja, de um lado, o relato acima mostra que a forma de conduta de
Lara nas ruas da cidade, pilotando lentamente sua motocicleta, se define a partir
do reconhecimento do perigo da profissdo. De outro lado, ele permite afirmar que,
no caso desta trabalhadora, o enfrentamento do medo nao se deu, portanto, pela
negacao do risco, mas por seu reconhecimento.

Entretanto, como se pode observar pelo relato abaixo de outro
trabalhador e empresario do ramo, essa forma de enfrentamento do medo pelo
estabelecimento de uma conduta de cautela, ndo deve ser entendida como uma
exclusividade do sexo feminino, na medida em que as no¢des de masculino e
feminino sao relacionais e se definem no bojo de relagcdes sociais historicamente
determinadas, € nao por meio de uma determinacdo exclusivamente biologica.

Assim, de acordo com Fernao, para driblar o tempo e manter o ritmo, ele tirava:

(...) vantagem indo pelo melhor caminho possivel. E assim que eu
ganhava tempo, porque eu nunca fui de andar que nem louco, a
gente sabe, a gente vé os perigos. Vocé anda por ai e vé
motoqueiro esticado no chdo. Nao é que vocé vai andar devagar
também. Vocé tem que saber aonde vocé pode chegar até 80 Km
por hora, até 100 Km por hora. (...) Entdo, a gente acaba vendo
[muitos acidentes] e acaba ficando bem tranquilo, bem sossegado!
(Fernao)

Deste modo, confrontando as diferentes perspectivas defendidas nos
relatos anteriores, pode-se afirmar que apenas por meio do emprego articulado da
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categoria sexo/género é possivel compreender que a exaltagcdo da potencia
associada a profissao, presente no relato de Augusto, esta relacionada com uma
forma de enfrentamento viril do medo, diante de uma situacado reconhecidamente
perigosa. Neste aspecto, o discurso viril elaborado € uma forma de defesa
estruturada na sociedade capitalista/patriarcal. Para Dejours (2000, p. 82-85):

A virilidade é o atributo que confere a identidade masculina a
capacidade de expressao do poder. (...) A virilidade, afinal, é tudo
menos uma virtude e (...) ela absolutamente ndo se situa no
prolongamento da pulsdo no individuo do sexo masculino, sendo,
ao contrario, uma defesa.

Ou seja, nos termos propostos por Dejours (2000), é possivel entender

essa representagcdo simbdlica construida pelos motofretistas como uma “ideologia

2

defensiva” masculina *?, elaborada coletivamente pelos trabalhadores diante do

perigo inerente a atividade; como uma retomada, de maneira positiva, de uma

7

atitude defensiva. O trecho do relato abaixo é muito interessante, deste modo,
para perceber que, valorizando a coragem diante de tarefas realmente perigosas,

o0 sujeito faz tudo funcionar como se fosse uma expressao do seu desejo:

Vocé trabalhando de motoboy seu reflexo tem que ser, vamos
supor, dez vezes maior do que o de uma pessoa que anda de
moto s6 quando vai para o trabalho! O trabalho de motoboy €
perigoso pra caramba! Entdo, ndo é para qualquer. E para quem
gosta mesmo e para quem manja mesmo andar de moto! Eu
trabalho mais de moto porque eu gosto mesmo, assim, também
tem ai o meu ganho também, mas é mais porque eu gosto de
trabalhar de moto e me da prazer. (Augusto)

Assim, a aceitacdo desta imagem majoritaria do masculino, como

expressdao de uma identidade viril, que tem se mostrado fundamental para a

** Hirata (2002), em co-autoria com Kergoat, entraram neste debate com Dejours, propondo que o conceito de
ideologia defensiva elaborado pelo autor talvez seja valido apenas para a experiéncia de trabalho masculina,
j4 que suas pesquisas junto as operdrias ndo constataram estratégias defensivas entre trabalhadoras. De acordo
com as autoras: “Ndo ter medo ndo tem o mesmo significado para um homem educado desde a infancia na
ética da coragem e para uma mulher que deverd ser fraca e dependente; portanto, esse imperativo ndo pode ser
mobilizado da mesma maneira (...) para a criacdo de coletivos de defesa” (HIRATA, 2002, p. 270).
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dindmica da exploracao/dominacao destes trabalhadores sobre duas rodas, acaba
por ocultar ndo sé as suas condicbes propriamente objetivas de trabalho — que
estdo sendo exaustivamente discutidas neste estudo — como também acaba por
ocultar as desigualdades de género que estruturam a sociedade, na interface da
divisdo social e sexual do trabalho. Neste sentido, o trecho da entrevista abaixo
atenta para a importancia de se dar visibilidade ao traco sexista da exploracao dos

motofretistas na conjuntura do processo de intensificagdo do trabalho:

Quando eu entrei no Lar dos Velhinhos eu sofri preconceito por ser
mulher, porque eu trabalhava de moto e vi um anuncio no jornal, ai
eu liguei e falei: ‘Mas eu sou mulher.” E eles falaram: ‘Entdo vocé
espera uns dois dias que a gente vai ver se contrata mulher.” [Quer
dizer], (...) o préprio preconceito surgiu deles, treze anos atras.
(Lara)

O depoimento de Lara mostra que, de modo geral, ha uma preferéncia
por empregar homens dentro desta atividade profissional. Essa preferéncia foi
constatada em inimeras outras instancias da investigacdo, mas nao se trata
apenas de um veto a entrada de mulheres, uma vez que também é reflexo da
baixa procura das préprias mulheres por esse tipo de ocupagao, haja visto o
contexto em que ha certa facilidade de encontrar emprego em outros setores, por
conta da tendéncia de feminilizacdo do mercado de trabalho.

Entretanto, independente de haver baixa procura deste emprego de
motofretista pelas proprias mulheres, a prevaléncia de homens nesta profissdo
esta, de qualquer modo, relacionada com a atual divisdo sexual do trabalho. Além
do mais, considerando a conotacdo de forca e agressividade associada
historicamente ao servico do transporte, o enfrentamento do transito das cidades
exige destes trabalhadores “coragem”, atributo subjetivo também considerado
masculino.

Dentro da dindmica simbdlica que compde a divisdo do trabalho,
portanto, a coragem se constitui em um atributo subjetivo considerado crucial para

o exercicio da profissdo, conforme mostra o depoimento abaixo cedido por um
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trabalhador e microempresario do motofrete, sobre os porqués da prevaléncia de

homens na atividade:

[Na época], minha esposa me ajudou muito. Muito corajosa ela.
(...) O transito é muito perigoso. [Por isso] acho que elas mesmas
estdo vendo [que] o ftransito estd perigoso (...) € ndo estao
querendo se envolver com isso. Talvez também [o patrao] tivesse
pena [de uma mulher]..., sei la..., as cinco horas da tarde mandar
ela para Séo Paulo? Ele n&o ia ter coragem! Ela, trabalhando ou
nao, acho que ele ndo mandaria ela para Sao Paulo as cinco horas
da tarde. Ainda mais se ela tivesse filho, fosse casada, acho que
ele ndo mandaria ndo. Ele arrumaria um servico por aqui mesmo
para ela, em Campinas, por aqui mesmo. (Rodrigo)

Por sua vez, o mesmo entrevistado, na continuidade de seu raciocinio,
permite observar que mesmo quando o sujeito admite a participacdo das mulheres
na profissdo, inclusive declarando preferéncia por elas, a sua argumentacéo
revela a grande assimetria que prevalece entre 0s sexos, como mostra o

fragmento abaixo:

Eu contrataria uma mulher. Eu procurei um temp&o uma mulher
para trabalhar [para mim], mas ndo achei nenhuma. (...) Procurei
porque o servigo era bem facil, bem tranquilo. (...) Mas eu procurei
[por mulher também] para me deixar tranquilo. (...). Acho que
mulher d4 mais confianga. Homem é muito problematico, da muita
dor de cabeca. [Eles] demoram e ndo falam onde estdo, mentem,
entendeu? Chega no dia, querem receber na hora... da dor de
cabeca demais. (Rodrigo)

Este relato apresenta, portanto, o preconceito contra as mulheres
identificado nas situac¢des discutidas acima, expressando-o, entretanto, por meio
da expectativa de uma menor capacidade associada as mulheres na execucao
deste servico de transporte, bem como na confabulacdo de burlas ao trabalho,
tornando-as, deste modo, de acordo com o depoente, mais “confiaveis”.

Os resultados da pesquisa empirica analisados demonstram, portanto,
que ha um forte discurso sexista presente neste segmento do transporte, que se
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constitui numa forma particular de gestdo do trabalho sustentada pela natureza
consentida do discurso hegeménico da masculinidade.

De acordo com outro microempresario do motofrete entrevistado, ele ja
tentou contratar mulheres para o trabalho, mas, no entanto, ndo deu certo porque,
segundo sua avaliagdo: “se eu falasse com uma mulher como eu falo com os
motoqueiros, elas chorariam”.

Entédo, a partir da natureza comum das declara¢des apresentadas por
alguns dos empregadores entrevistados, pode-se afirmar que, de modo geral, a
suposicao de que as mulheres ndo tém coragem ou capacidade suficiente para
enfrentar as dificuldades da profissao, é estruturante da forma de conduta patronal
adotada neste segmento do transporte.

Ou seja, o que parece ser fundamental nestas exteriorizagcdes de
preconceito contra as mulheres ndo € apenas o fato deles revelarem o
fundamento sexista que atravessa a divisdo social do trabalho. Chama atencao
também o fato de que a identidade viril imputada a este exercicio profissional
autoriza uma pratica administrativa fundada em diferentes tipos de intimidagéo
moral contra os trabalhadores homens *3, bem como permite que esses elementos
simbdlicos definidores da identidade masculina e feminina se transformem em
instancias de dominacao potencialmente Uteis para o processo de intensificacao
do trabalho na contemporaneidade.

Neste sentido, levando em conta que os motofretistas fazem parte da
complexa classe-que-vive-do-trabalho hoje, a analise das formas articuladas de
exploracao intensificada do seu trabalho, a partir da categoria sexo/género,
permitiu concluir que o ritmo acelerado de trabalho ao qual esses(as)
trabalhadores(as) estdo submetidos, deve-se a uma demanda do capital no
cenario da acumulacao flexivel, que se manifesta como pressao sobre o ser social
através da articulagéo de formas de dominagao capitalistas e patriarcais.

# Como em diversas situagdes em que estes trabalhadores sdo alvo de constrangimento, por parte de seus
patrdes. Uma dessas situagdes ocorreu logo no primeiro contato com uma equipe de motoqueiros de uma
terceirizada, quando o proprietdrio questionou publicamente, e de forma grosseira, um de seus funciondrios,
sobre o porqué de estar “usando uma camiseta tao suja”.
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Portanto, apesar de muitas vezes tudo parecer se passar como uma
pulséo individual do sujeito — seja por uma maior remuneragao, seja pelo gozo viril
da velocidade — a pressa dos motofretistas €, na realidade, a pressa da realizagcéo
da mais-valia, a qual se constitui, conforme se demonstrara no Capitulo 5 da tese,
em um dos principais fatores de morte, adoecimento e sofrimento enfrentado por

esses trabalhadores e trabalhadoras nas trincheiras da cidade.

4.3. N'As asas da liberdade? O motofretista e seus meios de
trabalho na reproducao do capital

Ao analisar o processo histérico de formagdo dos motofretistas no
Capitulo 3 desta exposicao da pesquisa, procurou-se demonstrar a influéncia dos
processos de compressdo tempo-espacial e de flexibilizacdo do trabalho, que se
acirram na década de 1990, na consolidagcdo desse segmento da industria do
transporte no Brasil de modo geral, e em Campinas em particular. Deste modo,
essa primeira parte da analise dos resultados do estudo esteve voltada para a
esfera da circulagcdo de mercadorias, sejam elas aquelas objetivadas pelo trabalho
humano (no caso especifico destes trabalhadores, o préprio servico de
locomocgéo), seja a prépria forca de trabalho comprada pelos proprietarios do
capital através de contratos de trabalho.

Apoés esse primeiro movimento analitico, para se compreender como se
da o consumo produtivo do valor de uso da forga de trabalho dos motofretistas,
voltou-se a atencdo para a esfera da produgcdo capitalista, analisando-se a
questao do salario e da jornada, a luz de uma concepcéao ampliada do processo
de intensificacdo do trabalho por meio do emprego articulado das categorias
classe social e sexo/género.

Cabe agora reintegrar essas esferas da circulagdo e da producéo,
separadas nas analises anteriores. Trata-se, portanto, de considerar que essa
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separacdo entre producdo e circulagdo € valida apenas como um recurso
heuristico, ja que, na processualidade histérica efetiva do capital, producdo é
consumo e consumo é producgdo, sendo a distribuicdo e troca mediacoes desse
processo. Assim, faz-se necessario resgatar essa dialeticidade do processo
levando-se em consideracdo a particularidade do trabalho dos motofretistas
executado sobre suas motocicletas.

Nos estudos que ja foram produzidos sobre essa categoria profissional
— bem como sobre outras que estédo fora do ambiente produtivo estritamente fabril
ou comercial da economia atual, trabalhando naquilo que se chama de “setor de
servigos” — existe uma tendéncia de se considerar esses diferentes tipos de
insercédo na atividade econémica como independentes entre si ou, na melhor das
hipoteses, como etapas encadeadas de uma grande cadeia linear. Esse tipo de
analise “setorialista”, por sua vez, tem sua origem num silogismo que nasce na
economia politica classica do século XIX, de que a producéo é a generalidade, a
distribuicdo e a troca a particularidade, e o consumo a individualidade (MARX,
2005).

Entretanto, trata-se, de acordo com Marx (2005), na Introducéo a critica
da Economia Politica, de um encadeamento superficial que induz a nocéao de que
a produgado é regida por leis naturais e invaridveis, o que torna essa analise
positivista cega ao entendimento da verdadeira fonte do valor no capitalismo, uma
vez que ela se encontra justamente na relacdo social especifica, porque
historicamente determinada, de consumo e apropriagao de excedente que ocorre
na produgédo. Assim, de acordo com Marx (1985a), em O Capital, embora a
circulacdo de mercadorias seja o ponto de partida do capital, ele ndo pode
“originar-se da circulagcao, e tampouco, pode nao originar-se da circulagdo. Deve,
ao mesmo tempo, originar-se e nao se originar dela.” (MARX, 1985a, p. 138).

Se o processo de producdo de mercadorias precisa ser a0 mesmo
tempo um processo de reproducdo do capital, jA que a razdo da producédo de
mercadorias nesta conjuntura histérico-social, ndo é apenas a producédo de

valores de troca, mas sim a valorizacao deste valor (MARX, 1984), a questao da
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producédo de excedente na economia capitalista diz respeito, em grande medida,
ao problema de assegurar o fluxo do valor.

Como na vida em sociedade o relacionamento do produtor com o
produto depende das relagbes deste com os outros individuos (até porque no
capitalismo o objetivo da producédo ndo € a apropriacao imediata dos objetos pelo
produtor para a satisfagdo de suas necessidades), a distribuicdo se interpde entre
a producgédo e o consumo.

Deste modo, a atividade executada pelos motofretistas como elo entre
fornecedor e cliente é parte indispensavel da producao capitalista no atual cenario
de compressao do espaco pelo tempo. De acordo com Diniz (2003, p. 26): “cada
toque no mouse, que fecha um negécio via internet, ou telefonema ao fornecedor
aciona a ignicao de um exército de motociclistas, que rapidamente estabelece a
conexao de uma rede mercadoldgica fornecedor-cliente”.

Assim, justamente porque viabiliza em menor tempo possivel a
distribuicdo e as trocas (momentos determinados da circulagdo), a atuagao dos
motofretistas hoje permite, em ultima instancia, que a mais-valia objetivada nas
mercadorias se realize e possa retornar ao processo produtivo como consumo dos
capitalistas e, sobretudo, como investimento produtivo na compra de mais forca de
trabalho e meios de producéo.

Por sua vez, pensando num nivel menos genérico do processo de
reproducdo do capital, pode-se observar como essa analise desenvolvida por
Marx (1985a; 1985b; 2005) também é fundamental para se compreender melhor o
processo de trabalho dos motofretista, pois nessa perspectiva dialética a produgéao
é também imediatamente consumo: “Consumo duplo, subjetivo e objetivo” (MARX,
2005, p. 31).

Neste sentido, no caso concreto do processo de trabalho dos
motofretistas, do ponto de vista subjetivo, estes trabalhadores desenvolvem suas
habilidades de pilotagem e seus saberes sobre 0 espaco da cidade ao produzirem
0 servico de locomogao — que ndo se objetiva em uma mercadoria, mas esgota-se

no préprio ato da producdo — mas, ao mesmo tempo, gastam, consomem suas
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proprias energias fisicas e emocionais. Por outro lado, do ponto de vista objetivo,
0 seu ato de producdo é consumo porque gasta-se os meios de producao
utilizados em seu processo de trabalho, no caso, a motocicleta e todos seus
aparatos de segurancga e utilizacdo (capacete, carteira de habilitagdo, impostos
recolhidos, combustivel).

Assim, levando em consideracdo que 0 processo de trabalho dos
motofretistas é producdo e consumo objetivo e subjetivo ao mesmo tempo, €&
necessario analisar um aspecto fundamental da experiéncia destes trabalhadores:
a relacao com suas motocicletas, seu principal meio de trabalho. Essa relagao no
caso dos motofretistas guarda, conforme se buscard demonstrar adiante,
importantes particularidades quando comparada a outros processos produtivos,
em primeiro lugar porque normalmente a motocicleta € de propriedade do
motofretistas e, em segundo, porque esse meio de trabalho carrega em si uma
simbologia de liberdade.

Para pensar, num primeiro momento, na objetividade da relagdo do
motofretistas com seus meios de trabalho — aquela “coisa ou complexo de coisas
que o trabalhador coloca entre si mesmo e o0 objeto de trabalho e que lhe serve
como condutor de sua atividade sobre esse objeto” (MARX, 1985a, p. 150) — é
importante se analisar os impactos acarretados pelo fato de seu principal meio de
trabalho ser propriedade do motofretista, diferente do que ocorre, por exemplo,
dentro de uma fabrica em que a disponibilizacdo das maquinas e ferramentas é
atribuicao do empresario. Disso decorre que o cuidado para que o instrumento de
trabalho seja preservado e o custo de depreciacdo propriamente dito, que
deveriam ser de responsabilidade do proprietario do negécio, é transferido, neste
caso, para o préprio trabalhador.

Essa situagao particular, por sua vez, implica em duas consequéncias
constatadas no trabalho de campo da pesquisa. A primeira, de ordem econdmica,
é o fato da motocicleta representar um alto custo, que corroi parte do salario
desses trabalhadores (tal como apontou o trecho do desabafo de um motofretistas

de Sio Paulo transcrito anteriormente na andlise sobre as formas de
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remuneracao). Além dos custos diretos da moto, que nem sempre sao
assegurados pelos empresarios, como combustivel e aluguel sobre o uso da moto
da faixa dos R$ 200,00, ha uma série de outros de responsabilidade dos proprios
trabalhadores, que se constituem em grande fardo a eles, conforme aponta o

relato abaixo:

No comego do ano vocé tem IPVA, esse absurdo desse seguro
obrigatério que ndo é escalonado como o de carro, qualquer moto
de qualquer cilindrada paga a mesma coisa, € quem trabalha por
conta nao tem. A minha moto, por exemplo, estd ha dois anos com
o0 documento atrasado, (...) mas eu espero que em agosto eu
consiga pagar o documento. Nao tem como! Sao setecentos reais
a vista. Eu tiro mil e duzentos, novecentos liquido, como eu vou
pagar isso dai? (...) Entdo quer dizer, (...) ndo tem condicao! Ai
vocé vai trabalhar em Sao Paulo e o governo de Sao Paulo quer
colete, ndo sei 0 que mais... so tiram dinheiro! (Lara)

Neste aspecto, do ponto de vista da objetividade econdémica, ser
proprietério de sua prépria motocicleta acarreta em um impacto negativo sobre as
condi¢cdes de vida e trabalho vivenciadas por esses trabalhadores, o qual se torna
ainda mais nefasto quando suas motocicletas sdo roubadas, como mostram outros

dois depoimentos abaixo colhidos pela pesquisa:

Eu perdi duas motos roubadas. Eram minhas ferramentas de
trabalho! Quando eu cheguei para o pessoal da [firma] e falei: ‘Fui
roubado!’, [eles disseram]: ‘Vai fazer o qué?!’. Foi o que foi falado
para mim: ‘Vai fazer o qué?!. (...) Sempre fui eu que paguei tudo,
desde a corrente, o pneu, o combustivel. (Adilson).

Eu ja perdi duas motos. Ja me roubaram duas motos e o prejuizo
foi meu. Nenhuma empresa chegou para mim e falou: “Toma
metade.” ou “Toma outra moto.” Entendeu? Eu que me virasse
para comprar outra moto se quisesse continuar com o emprego.
Entdo tem assalto, tem os acidentes, tem tudo isso. E infelizmente
vocé nao tem um respaldo por tras disso. (Lara)
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Os relatos acima permitem afirmar que além de todas as dimensées da
precariedade vivenciadas por esses trabalhadores submetidos a esses arranjos de
empregos flexiveis, quando suas motos, suas ‘ferramentas de trabalho”, sao
roubadas, mais uma face da precariedade fica explicitada. Deste modo, aquilo que
para o motofretistas € custo, para o0s empresarios que empregam esses
trabalhadores é economia, € possibilidade de valorizar valor através do consumo
produtivo da forga de trabalho com um gasto minimo**.

Ademais, a forma de aquisicdo da moto também define a condicao
diferenciada de um trabalhador do motofrete, para o qual a motocicleta é uma
ferramenta de trabalho e a de um motociclista, que apenas a utiliza como meio de
locomocéao. De acordo com Adilson: “Playboy ¢é outra coisa. O cara que comprou
uma moto, porque o pai deu, ou porque ganhou na loteria, s6 para zoar. Ndo, eu
néo estou falando desse. Estou falando de trabalhador’.

A este respeito, o trabalho de campo da pesquisa mostrou que,
enquanto trabalhador, as motocicletas sdo adquiridas normalmente por meio de
financiamento. Entretanto, tal como declara Paulo, um depoente do estudo, o piso
salarial baixo da categoria constitui-se em um empecilho para a aquisicao do

veiculo:

A gente é um profissional que nao tem condi¢cdo de comprar a sua
propria ferramenta de trabalho por causa do piso, entendeu?! Isso
para mim € um absurdo! Seissentos e pouco. Entdo é uma coisa
que deixa a gente aborrecido mesmo! (Paulo)

Matos (2008), em sua pesquisa junto aos motofretistas de Brasilia-DF,

também aponta para essa realidade, mostrando que em consequéncia da renda

# Além dessa economia possibilitada por essa forma particular de relagdo com os meios de trabalho, esses
empresdrios do motofrete economizam também com outra espécie de meios de trabalho. Considerando que,
de acordo com a definicdo de Marx (1985a), sdo meio de trabalho todas as condigdes objetivas necessdrias
para que um processo de trabalho se realize, no caso deste segmento da inddstria de transportes os
empresarios também economizam na medida em que o “chdo-de-fabrica” em que se desenrola essa produgao
— as ruas, avenidas e rodovias pela quais circulam os motofretistas — sd@o de responsabilidade do poder
publico.
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formal declarada ser baixa e por se tratar de trabalhadores que normalmente
encontram-se em estado de dificuldade financeira, frequentemente as suas
motocicletas estdo registradas no nome de outras pessoas, seja de algum parente
que tenha renda maior e “nome limpo” no sistema financeiro, seja de algum
conhecido que ndo estd mais conseguindo arcar com o financiamento. Por isso, a
maior parte destes trabalhadores ja iniciam suas trajetérias profissionais no ramo
do motofrete endividados. Assim, pode-se afirmar que o endividamento se
constitui numa outra implicacdo da relagdo particular destes trabalhadores com
seu meio de trabalho.

Portanto, muito longe da propriedade da motocicleta proporcionar ao
motofretista autonomia sobre a sua reproducdo material, ela acaba por piorar a
precariedade das suas condi¢des de sobrevivéncia, porque subtrai seu salario. O
elevado grau de especializagdo em que se encontra a atual divisdo social do
trabalho e o consequente nivel de cooperacdo do trabalho social exigido pela
produgdo just in time faz com que a propriedade deste meio de trabalho nao lhes
proporcione autonomia efetiva, da forma como ter a propriedade das ferramentas
de sua oficina proporcionava autonomia a um artesao de oficio, que encontrava-se
apenas formalmente subsumido ao capital.

Contudo, para além da negatividade implicada no fato das motocicletas
serem propriedade particular dos préprios trabalhadores, de outro ponto de vista,
esse fato parece lhes dar a sensacéo de liberdade, de tal modo que, em varias
das trajetérias laborais analisadas, 0 momento de compra de suas motos marca
uma fase das suas vidas em que cresce a expectativa de nao estar mais refém da
submissao as relagdes de exploracao do trabalho, de ndo estar mais a mercé de
uma dominacao patronal, conforme indica o relato abaixo em que o entrevistado

explica porque se tornou “motoboy”:

Eu comecei a trabalhar de motoboy pelo seguinte, eu fiz uma
entrevista numa empresa e foram duas pessoas, eu e mais um, s6
que o rapaz tinha dezenove anos e eu 37, 36 anos. A moga olhou
para mim e falou: ‘Olha, ndo vai dar. Vocé tem interesse, mas ele
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tem mais vida!’. Ai foi onde eu decidi e falei: ‘A partir de hoje eu
ndo trabalho mais para ninguém!. Modo de falar, né?! Ai que eu
peguei uma moto. (José)

Ou seja, o relato acima mostra como a aquisicdo da moto simboliza um
momento de “libertagdo”, uma possibilidade de “trabalhar para si proprio”, ainda
que a consciéncia de que sua vida continua determinada pela sua condicao
estrutural de trabalhador claramente escape a essa projecédo que se faz sobre a
moto.

Assim, € muito forte entre esses trabalhadores a expectativa de que
munidos de suas motocicletas estdo em condicdes de insubordinar-se a
dominacao patronal, de tal modo que esteve presente, em quase todas as
entrevistas feitas em Campinas, a afirmacdo de que a grande vantagem de
trabalhar como motofretistas é “ndo estar debaixo de ordem de ninguém”,
conforme afirma Fernando, ja que, uma vez nas ruas, eles se vém livres do

comando direto de seus patrdes. De acordo com Gondim (2009, p. 79):

o controle sobre o ritmo de trabalho do motoboy se da, com
frequéncia, de maneira a fazé-lo pensar que é ele que controla seu
ritmo. (...) Como ressaltam Borges e Yamamoto (2004), o controle
do trabalhador é feito de forma mais sutil, € aceito culturalmente,
de forma que passa a ser visto como autocontrole.

Contudo, apesar de a possibilidade aberta pela propriedade de uma
motocicleta se constituir apenas numa liberdade contingente, na medida em que
ndo altera a estrutura das relagdes sociais que definem a dominacao capitalista,
esse tipo de insubordinacdo tem um efeito estruturante da subjetividade destes
trabalhadores, marcada por aspiracdes libertarias potencialmente criticas da
ordem social vigente.

Entretanto, a moto, como simbolo de liberdade, aparece também com
outra conotacdo na experiéncia destes trabalhadores, estruturada, por sua vez,
pelas condicdes atuais de saturacdo do transito das grandes cidades, conforme
indica a afirmacédo de Reginaldo, outro motofretistas ouvido pela pesquisa, que

147



havia recentemente largado a profissdo de caminhoneiro. De acordo com ele:
“Moto é maravilhoso, (...) com moto néo tem estresse. Vocé é livre, ninguém te
para. O que para é sO o semaforo, o restante... vai embora, ninguém te segura.”
(Reginaldo).

Ou seja, considerando o antecedente profissional de Reginaldo, € facil
compreender que essa concepgado da moto como passaporte para a liberdade
esta diretamente relacionada com as limitagbes de mobilidade impostas pelo
transito das cidades, asfixiadas de automéveis, caminhdes, énibus e outras
modalidades de veiculos que disputam o espaco urbano. Essa projecdo de
liberdade expde, por sua vez, uma ferida aberta da organizacdo socioeconémica
capitalista, em que a igualdade e a liberdade se realizam apenas no plano formal,
dos mercados. De acordo com Schor (1999, p. 10-11):

E a necessidade de ir além da liberdade formal que se submete a
uma liberdade de ir e vir individual como Unica forma de realizagao
do desejo de ser livre. (...) Este é o individuo ménada-dinheiro, e
sua liberdade é a liberdade para o mercado.

Por fim, para se compreender melhor essa ultima implicacdo que
decorre do fato da moto, como meio de trabalho, ser propriedade dos préprios
trabalhadores neste ramo do transporte, bem como para compreender a
repercussao dessa particularidade da relagdo com a moto sobre a corporalidade e
a subjetividade dos motofretistas, é necessario que se aprofunde tal andlise
através da utilizacdo do conceito de reificagdo do ser social, enquanto
repercussao do carater fetichista da mercadoria sobre os homens e a vida social.

Considerando a mercadoria uma “categoria universal do ser social total”
(LUKACS, 1989, p. 100) — ou seja, o protétipo da prépria natureza social do ser
dentro desta ordem — pode-se compreender que o capitalismo promove uma
inversdo entre sujeito e objeto, justamente porque a mercadoria ‘reflete aos
homens as caracteristicas sociais do seu proprio trabalho como caracteristicas
objetivas dos préprios produtos do trabalho” (MARX, 1985a, p. 71). Deste modo, a
forma mercadoria determina, de modo geral, que os objetos aparecam como
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dotados de caracteristicas sociais do trabalho humano e, os homens e suas
relaces sociais, ao contrario, surjam coisificados, “desumanizados” (LUKACS,
1989).

Assim, essa projecdo que se faz sob a moto, como passaporte para a
liberdade, se constitui na expressdo da reificacdo do ser social e de sua
consciéncia, que, vivendo num mundo de coisas acabadas e de relagdes entre
essas coisas, se vé expropriado das caracteristicas sociais que definem sua
condicao de ser genérico. Ou seja, essa simbologia carregada pela motocicleta
implica que este objeto, e ndo o trabalhador que a pilota, se apresente como
sujeito da liberdade por ela apenas simbolizada. Ademais, Gorender (1985), em
sua apresentacao da vida e obra de Karl Marx, chama a atengdo para outra
dimensao do fetichismo na analise marxista, que ajuda a compreender o impacto
negativo que essa relagdo dos motofretistas com seu meio de trabalho tem sobre
Seus Corpos.

As fotos abaixo mostram duas formas de utilizacdo da moto no
processo de trabalho dos motofretistas, com o emprego de caixas de transporte
acopladas ao bagageiro da moto e com o emprego de mochilas penduradas nos

ombros do motoqueiro:
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Figura 6: Modelos de caixa de transporte utilizados pelos motofretistas.
Fonte: Godoi, 2009; Adilson de Godoi, 2012, Adilson de Godoi, 2012.

No primeiro caso, 0 peso da mercadoria é sustentado pela moto, sua
ferramenta de trabalho e, no segundo e terceiro caso (motoqueiro a direita), pelo
corpo do trabalhador. Deste modo, acerca dessas diferentes formas de transporte,
0 que chama a atencgdo € o fato de que quando interrogados sobre o motivo de
muitos motoqueiros utilizarem mochilas pesadas sobre os ombros, ao invés das
caixas, a justificativa dada foi de que o fazem justamente para poupar a moto do
desgaste causado pelo peso da mercadoria transportada. Ou seja, trata-se
novamente de uma inversao entre sujeito e objeto, uma vez que, o fetichismo da
mercadoria se prolonga para o fetichismo dos instrumentos do trabalho, enquanto
encarnagdes do capital, dominando o trabalhador. (GORENDER, 1985)
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Assim, se a analise sobre a relacao dos motofretistas com seu meio de
trabalho, a luz da perspectiva dialética, permitiu transcender uma abordagem
“setorialista” sobre a atividade desenvolvida por esses trabalhadores na condigéo
de elos da produgdo-consumo capitalista, a luz da perspectiva ontoldgico-
materialista, acerca da determinacdo do carater fetichista da mercadoria sobre o
ser social, foi possivel apreender os limites da liberdade sob o “véu da reificagdo”
(LUKACS, 1989, p. 100), de modo que se pode concluir que, para a aspiracdo de
liberdade carregada pelos motofretistas ganhar poténcia critica, € necessario que
se crie condicbes para uma “re-inversao” entre sujeito e objeto, atribuindo a
esses(as) trabalhadores(as) a potencialidade de liberdade atualmente simbolizada
por suas motocicletas.

Portanto, para que se possa chegar a consideragdes de carater mais
geral a respeito das conexdes entre os desafios emancipatérios postos pela
modernidade capitalista e a experiéncia destes trabalhadores caricatos das
contradigdes do ser na atualidade dessa ordem social, 0 que se buscara fazer nas
Consideragoes Finais da tese, € preciso antes analisar algumas consequéncias
desta forma de organizacdo do trabalho sobre os processos de adoecimento e
morte dos motofretistas.

Deste modo, apdés se investigar a particularidade da relacdo dos
motofretistas com seus meios de trabalho e as repercussdes de ordem objetiva e
subjetiva acarretadas por essa relagdo, neste ultimo capitulo da tese se buscara
analisar o sofrimento de ordem fisica, ligado ao crescimento da violéncia no
transito das cidades, e aquele de ordem psiquica, que decorre da captura da
subjetividade destes trabalhadores no cenario de “compressao psicocorporal”
(ALVES, 2005).
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5. UMA ANALISE DA VIOLENCIA NA EXPERIENCIA DOS(AS)
MOTOFRETISTAS NA ATUAL CONJUNTURA DA MODERNIDADE
CAPITALISTA

5.1. Um quadro geral da violéncia no transito e da regulamentacao
do motofrete

O tema que vem sendo mais debatido acerca da atividade dos
motofretistas na atualidade € o risco de acidente e morte enfrentado por estes
trabalhadores, dando-se maior destaque para a periculosidade inerente a esse
tipo de transporte de modo geral e para a pilotagem considerada imprudente no
caso destes profissionais. Trata-se de tema bastante debatido tanto no ambito
académico, sobretudo entre os estudiosos de engenharia e psicologia, quanto nos
meios de comunicagéo e 0rgaos publicos de pesquisa e politicas regulatérias.

O proprio processo de regulamentagéo da profissdo dos motofretistas e
mototaxistas — que a partir de julho de 2009 entrou em vigor e teve como seu
ultimo desdobramento o adiamento da fiscalizacdo da Resolucado 356 do Conselho
Nacional de Tréansito (Contran) para fevereiro de 2013, conforme noticia a matéria
intitulada “Motoboys conseguem adiar a regulamentacéo da profissao” (Anexo 8) —
atribui a necessidade de melhora na seguranca dessa atividade profissional de
transporte sobre duas rodas a sua principal motivagao™.

Deste modo, antes da analise dos resultados que se pretende fazer
neste ultimo capitulo da tese acerca do impacto das condi¢cdes de trabalho
enfrentadas pelos motofretistas sobre a sua corporalidade e subjetividade, seja na

* Todos os levantamentos estatisticos que vem sendo feito pelo poder piiblico apontando para o crescimento
do ndmero de acidente e Obito entre motoristas de moto estdo justificando o conteido das exigéncias feitas
pela Resolucdo 356 da Contram. Conforme esclarece a matéria intitulada “Motoboys terdo até fevereiro para
passar por curso de pilotagem segura”, dentre as exigéncias principais dessa Resolugdo, esta o uso de itens de
seguranga € o curso de “pilotagem segura” (Anexo 9).
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forma de acidente de transito, seja em adoecimento fisico e psiquico ligado ao
exercicio profissional, faz-se necessario visitar alguns dados estatisticos sobre o
perfil da violéncia no transito na atualidade.

Segundo as preocupacoes expostas no Mapa da Violéncia 2011, um
dos maiores desafios da sociedade atual é lidar de modo mais efetivo com o
crescimento galopante da violéncia nas vias publicas, que barbarizam o cotidiano
nédo so das cidades brasileiras, mas também de outros paises, uma vez que em
relatério recente da Organizacdo Mundial da Saude divulgou-se o0 numero
alarmante de que quase 400.000 jovens de menos de 25 anos de idade sao
vitimas de acidentes de transito no mundo. Entretanto, apesar de tratar-se de um
problema internacional, o documento acima citado apresenta um conjunto de
dados que apontam para o fato de que a intensidade do problema no Brasil é
grave e preocupante, ja que se situa entre os 10 paises do mundo com maiores
indices de mortalidade no transito.

De acordo com os dados do Mapa foram registrados um total de 38.273
mortes nos diversos tipos de acidentes de transito na década de 1998/2008, um
namero considerado superior até mesmo ao total de vitimas de muitos conflitos
armados com duracdo semelhante. Mas, além da gravidade destes numeros
absolutos e do incremento geral dos 6bitos por acidente de transito, a mudanca na
composicao distributiva desses acidentes de acordo com o tipo de veiculo chama
muito a atencdo, uma vez que os dados das Declaracdes de Obito do Ministério
da Saude trabalhados pelo Mapa, apontam para um aumento da mortalidade de
motociclistas de 754%.

Ainda que esses dados sejam bastante imprecisos por conta da prdpria
forma de coleta e classificacdo das informacgdes, o ajuste estatistico feito pelo
Mapa, chegando ao valor de 505% de incremento no Obito de motoristas de
motos, ndo altera o disparate do crescimento do risco de morte para este tipo de
veiculo em relagao, por exemplo, aos automéveis e dnibus que néo ultrapassaram
60% de aumento no mesmo periodo, conforme mostra a tabela do Anexo 10. Por
outro lado, levando-se em consideragao que a frota de motocicletas foi a que mais
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cresceu nas ultimas duas décadas, como ja se demonstrou no Capitulo 3 deste
estudo, uma pergunta que precisa ser feita é se esse aumento do numero de
Obitos em acidentes com motos ndo se deve apenas ao préprio aumento da frota.

Preocupados em responder a essa pergunta, o Mapa da Violéncia 2001
produziu outro conjunto de dados reunidos na tabela do Anexo 4, em que se
relativizou o aumento dos ébitos pelo aumento da frota, de modo a isolar o
aumento real de risco a vida implicado pelo uso deste tipo de veiculo no transito
da atualidade. O resultado a que se chegou evidencia que o numero de 6bitos
com moto cresceu 137% durante a década de 1998/2008, além do incremento de
369% que se deve apenas ao crescimento da frota.

Assim, ndo ha duvidas de que o final do século XX marca um momento
de acirramento do “risco-motocicleta”, o que explica, em partes, a alta
periculosidade da atividade dos motofretistas que estdo inseridos dentro destas
estatisticas, embora ndo se saiba ao certo quantos destes condutores de motos
acidentados sdo apenas motociclistas e quantos sdo motoqueiros profissionais
(motofretistas ou “motoboys”).

Pensando os motoristas de moto como um todo, pode-se conjecturar
que esse grande numero de acidentes e Obitos esta relacionado com a propria
natureza deste meio de transporte em que o corpo do condutor fica totalmente
exposto ao ambiente, 0 que torna qualquer colisdo um ataque direto ao motorista.
Ademais, considerando que o transito estd determinado pelo processo de
reificagdo das relagdes sociais, a interagdo entre os motoristas dos veiculos se
apresenta mediada pelas mercadorias por eles pilotadas, de modo que, tem
condi¢cées de impor-se mais dentro dessa disputa por uma maior mobilidade no
espaco publico das cidades, aquele que pilota a maquina mais potente e/ou que
simboliza maior status social. Em geral prevalece, portanto, a “lei do mais forte”,
de modo que os motociclista e ciclistas se constituem nas pegas mais frageis
dessa guerrilha urbana, por estarem mais expostos a gravidade nos acidentes de
transito, conforme aponta os dados da tabela do Anexo 10 que indicam um
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aumento maior do niumero de Obitos para essas duas categorias durante a década
de 1998/2008.

Entretanto, como extrapolar essas tendéncias gerais apontadas por
esse conjunto de informagdes sobre a violéncia no transito, para o caso especifico
dos motofretistas, se os dados nao classificam os acidentes por tipos de usos da
motocicleta? Ou seja, como encontrar subsidio dentro dessas informagdes
estatisticas, para afirmar que os motofretistas sdo as maiores vitimas e/ou
responsaveis por este cenario acidentogénico, tal como esta pressuposto no viés
argumentativo da propria regulamentacao da atividade?

Interrogando-se sobre essas questdes, pode-se observar que, apesar
de pouco se saber se essa tendéncia de aumento dos acidentes e dbitos entre
condutores de moto, também se observa entre os profissionais que usam a
motocicleta como meio de trabalho, todo o discurso midiatico e governamental em
torno da regulamentagao da atividade se estrutura em torno da suposicao de que
a conduta dos motofretistas torna o transito mais violento para eles e para os
demais trafegantes, sendo necessario disciplina-los.

De acordo com a reportagem intitulada “Criar regras e proteger os
motoboys” (Anexo 5), em Campinas estima-se que do total das 115 mil
motocicletas licenciadas, apenas 7 mil sejam usadas por motofretistas, ou seja,
aproximadamente 6%. Ora, se o problema do elevado numero de 6bitos entre os
motoristas de moto se constitui em um quadro geral que atinge todos os
motociclistas e, se 0s motofretistas representam uma pequena parcela da
totalidade desses veiculos em circulagdo hoje em dia, porque nao se exigir, por
exemplo, o curso de “pilotagem segura’ para todos ao tirar a carteira de
habilitacdo para moto? Ainda, por que ndo se exigir dos préprios fabricantes de
motocicleta que arquem com o0s equipamentos de seguranca, como protetor de
motor (“mata-cachorro”) e aparador de linha (antena “corta-pipa”), como itens
obrigatérios de fabrica, da mesma forma como o cinto de seguranca nao se

constitui hoje um opcional dos veiculos de quatro rodas?
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Que o risco de acidente se constitui numa constante na experiéncia
destes trabalhadores nao ha duvida, conforme as proximas analises
demonstrardo, mas, por outro lado, também ha alguns indicios levantados pelo
trabalho de campo da pesquisa que indicam que o “risco-motocicleta” pode ser
maior entre aqueles que a pilotam apenas como meio de transporte, do que como

ferramenta de trabalho. De acordo com um dos entrevistados:

Tem muito risco, mas saiu uma pesquisa um tempo atras, faz uns
5 meses, [que foi feita] com motoboy e com quem usa a
motocicleta sé para ir trabalhar. Quem morre no transito ndo sao
0s motoboys, € aquela pessoa que usa para ir ao trabalho. O
motoboy, ele esta acostumado, tem experiéncia em cima da moto.
(Leonardo)

Além desse tipo de afirmacao defendida pelos proprios motofretistas, o
trabalho de campo da pesquisa permitiu constatar que a maior parte dos acidentes
mais graves sofridos por eles ndo ocorreu durante o trabalho, mas sim em
horarios de “lazer”, o que indica, conforme se buscara demonstrar a seguir em
didlogo com os resultados da pesquisa de Diniz (2003), que os motofretistas
constroem estratégias de regulagdo de sua atividade que, se nao forem
perturbadas pela organizagdo do trabalho, sdo preventivas de acidentes,
diminuindo o risco da profissao.

Contudo, a esse respeito € importante que ndo se perca de vista que a
atual conjuntura do trabalho no motofrete esta marcada por exigéncias
sobrehumanas em termos de intensidade e abnegacao, o que se reflete, via de
regra, em um modus operandi de risco destes profissionais. Neste sentido, o
estudo de Silva (2009) é muito importante para qualificar melhor esse debate
porque mostra que, apesar de algumas pesquisas, como a feita pela secretaria
dos Transportes de Sao Paulo em 2005, demonstrarem que a maioria das mortes
com moto foi de motociclistas usuarios e nao de “motoboys”, esses trabalhadores
se destacam em relacdo aos outros motoristas de moto quando se leva em
consideracdo o maior numero de acidentes dentro de determinado periodo,
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apontando para uma maior exposicdo e banalizagdo do risco entre os
motofretistas. De acordo com Silva (2009, p. 124-5):

Entre aqueles que sofreram 1 acidente, 25% sdo aqueles que vao
trabalhar de moto, 22% a utilizam para lazer e 21% sao motoboys.
Ja entre aqueles que cairam mais de duas vezes, os motoboys se
destacam, principalmente, na faixa de 6 a 10 acidentes, com 11%,
seguidos pelos que usam a moto para o trabalho com 5% e para o
lazer com 4%.

Ou seja, ainda que o risco de morte seja parecido para todos aqueles
que pilotam motocicletas na malha viaria da atualidade, marcada por hostilidade e
violéncia entre os trafegantes, uma caracteristica distintiva dos motofretistas é o
fato de sofrerem o maior numero de acidentes sem desertar de seus postos de
trabalho, desenvolvendo, ao contrario, um discurso viril defensivo, fundado no
sentimento de “orgulho” por sua colegéo de fraturas e cicatrizes que testemunham
sua bravura.

Enfim, essas especulacbes sobre o maior ou menor risco de morte
entre esses “operarios das ruas” ndo tem o objetivo de relativizar os sérios riscos
de acidente e morte que atingem esses trabalhadores do motofrete, muito ao
contrario, pretendem contribuir para compreendé-los melhor, na medida em que
propdéem uma leitura critica das intencdes que estdo em jogo na regulamentacao
da atividade do motofrete, uma vez que tudo indica haver interesses econémicos
escusos por tras dessa intencionalidade declarada de protegé-los, ja que o custo
adicional que o motofretista tera de arcar para se adequar as novas regras sera
algo em torno de R$ 600,00, de acordo com estimativa dos proprios trabalhadores
em agosto de 2012.

Ou seja, independente da validade da argumentacdo sobre a
seguranca, € evidente que essa regulamentacao movimentara toda uma cadeia de
empresas que trabalha com venda de pecas e acessérios para motocicleta, bem
como o proprio mercado de tarifas e impostos publicos que sera diretamente
beneficiado, sendo necessario refletir se este é de fato o caminho mais eficiente
para melhorar as condigdes de trabalho dos motofretistas, uma vez que as
mudancas propostas ndo tocardo na questao da precariedade dos contratos de
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trabalho, das formas de remuneracdo e da intensificagdo do trabalho que se
constituem nas principais motivagdes da “pressa”’ dos motofretistas.
De acordo com um desses trabalhadores, que se manifestou

46

recentemente no férum virtual do “Canal*Motoboy” acerca dos ultimos

desdobramentos do processo de regulamentacao da atividade:

[Sao] muitas exigéncias. Concordo que é para nossa segurancga,
mas sera que os contratantes de nossos servicos vao reconhecer
todo o investimento, e nos pagar corretamente com todos nossos
direitos? Fazer uma lei e obrigar o trabalhador é facil quero ver
obrigar os patrdes a agir pelo certo! (Binholdf)

Deste modo, ainda que este estudo reconheca que um componente
fundamental da atividade dos motofretistas diga respeito ao crescimento do “risco-
motocicleta” no transito violento das cidades da atualidade, essas indagacdes
acima colocadas, sobre as intencdes e efetividade da atual forma de intervencao
do Estado neste ramo do transporte, sdo fundamentais para se compreender a
prépria desconfianga e indignacao de muitos motofretistas sobre essas mudancas
trazidas pela regulamentacao e fiscalizagao de seu trabalho.

Conclui-se, por fim, que a despeito do carater insuficiente destes dados
sobre a violéncia no transito para tratar do tema do impacto das condicées de
trabalho sobre a saude destes trabalhadores sobre duas rodas, esse aumento dos
Obitos entre os motoristas de moto nas ultimas décadas mostra que é importante
inserir o problema do risco de acidente e morte aos quais 0os motofretistas estao
submetidos, dentro de uma analise do quadro mais amplo da organizacao das

cidades no contexto da acumulagéo flexivel.

% Disponivel em < http://www.zexe.net/SAOPAULO/motoboy.php?qt=7.3&can_actual=204> . Acesso em:
3 ago. de 2012, 16:47:41.
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5.2. Acidente, morte e adoecimento: o desgaste fisico dos(as)
motofretistas na cidade fabricalizada

Afirmou-se anteriormente que o processo de producao da industria de
transportes caracteriza-se por se tratar de uma esfera produtiva do capital,
localizada fora do espago da producgao fabril propriamente dita. Deste modo, uma
primeira especificidade da experiéncia narrada pelos motofretistas sobre seu
trabalho reside no fato do espaco publico das cidades, onde ocorre a circulagao de
mercadorias, ser 0 “local oculto da produgdo” de valor no trabalho de transportar, o
qual sé pode ser produzido na medida em que é consumido. A outra
especificidade é o fato das ruas das cidades, onde se da o processo de trabalho
dos motofretistas, se constituir tanto no espago em que se sentem “livres”, nas
dimensdes ja destacadas anteriormente, quanto naquele em que sentem o peso
do cansaco, do risco de morte e de toda a ordem de sofrimentos psiquicos que
serdo analisados no ultimo item deste capitulo.

Neste momento, para se analisar o sofrimento de ordem fisica impresso
nas narrativas coletadas pela pesquisa, € necessario levar em consideracao que a
atual conjuntura da organizacdo sécio-econdbmica da cidade capitalista,
caracterizada pela subordinacdo do espacgo pelo tempo e pela légica capitalista
reificante de coisificacdo dos homens e humanizacdo das coisas (FERRARI,
2012), produz uma interagdo profundamente hostil entre os condutores de
veiculos, os pedestres e ciclistas que dividem o espaco das vias publicas.

Assim, os inumeros relatos narrando episoédios de desentendimento
entre motofretistas, caminhoneiros e motoristas de énibus e carros em Campinas,
apontam para essas situacdes de conflito no transito que fazem parte de uma
condicao de trabalho permanente na vida destes trabalhadores. Sobre isso,
Gilberto se recorda de um episédio em que foi vitima de uma agressao:

[Um dia] uma senhora de Corolla veio e bateu [em mim]. E eu
[estava] parado. (...) Eu olhei para ela e falei: ‘Minha senhora, a
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senhora ndo me viu aqui? A senhora bateu na minha perna, podia
ter acontecido uma coisa pior?’. Ela abaixou o vidro, falando no
celular e falou um monte de palavrdao. E inacreditavel. (...) Eu
fiquei doido com ela. Eu falei: ‘Minha senhora, a senhora é doida?’.
Ai, os motoqueiros que estavam [perto de mim], (...) viram aquilo e
eles ficaram bravos. Eu nao precisei tomar atitude nenhuma. (...)
Cada um que passava dava um chute. (Gilberto)

O mesmo depoente d4 um testemunho sobre a inimizade que vem se
naturalizando entre caminhoneiros e motofretista, que fornece mais elementos
para se analisar os reflexos da reificacdo do ser social sobre as relagées que se

estabelece no espaco urbano:

Hoje eu trabalho com caminhdo e ougo muito os caminhoneiros
[dizerem] (...): ‘Eu esqueci 0 meu gancho de pegar motoqueiro la
em Sao Paulo’. Entdo assim, [os ‘motoboys’], eles sdo muitos,
quem dirige em S&o Paulo vé como eles passam buzinando,
desesperados para fazer um trabalho que ndo é deles, para
cumprir uma ordem de estar ali, para cumprir um horario, as vezes
nao é imprudéncia dele, ele tem que fazer o servigco dentro do
horario ou ele esta fora. (Gilberto)

O relato acima aponta nao s6 para o espectro de hostilidade que ronda
as relacbes sociais no transito das cidades, mas também aponta para a
subsuncao deste espaco de circulacdo do capital em que se constitui a malha
viaria ao tempo e ritmo imposto pela acumulacao flexivel, caracterizada pelo
ideério da producédo just in time. O depoimento mostra a subversdo total do
controle do tempo a que os motofretistas estdo submetidos, “um tempo que néo é
seu”, um ritmo que Ihe € determinado seguir.

Esse sentimento de um tempo irrefreavel, de um ritmo que nao se pode
conter, que de certo modo esta presente na experiéncia subjetiva de todos os
seres humanos da contemporaneidade, traduz de modo preciso a vida objetiva
destes trabalhadores sobre duas rodas, mergulhados no processo contraditério de
fabricalizagdo das cidades. Trata-se, de acordo com Ferrari (2012), de um
extravasamento do modo de trabalho dos antigos lugares especificos de
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producéo, com vistas a imprimir um ritmo acelerado a todos 0s contextos sociais e

territoriais que compdem o espago ampliado da produgao just in time:

O timing necessario e especifico ao capital como relagdo social
hegeménica ndo é imposto apenas no chao de fabrica, ou na
suposta loucura das bolsas de valores. A circulagdo de coisas,
pessoas e informagbes no cotidiano das grandes cidades impde
um ritmo intenso a todos, trabalhem ou n&o no chéo de fabrica,
escritérios ou bolsas de valores. Os tempos exigidos para um
motoboy entregar um documento, para se desenvolver uma tese
académica ou formar alunos no ensino fundamental, médio e
universitario sdo continuamente comprimidos. (FERRARI, 2012, p.
37)

Esse extravasamento da produgéo just in time para toda a sociedade,
que define o processo de fabricalizacdo das cidades, se deve, por sua vez, ao
atendimento das necessidades atuais da dinamica do capital. Apds a
reestruturacdo produtiva ter reformulado o processo produtivo do lado de dentro
dos muros da fabrica, para sua plena execugcao fez-se necessario que outras
instancias se sincronizassem a esse tempo tido como certo, como, por exemplo,
os fornecedores terceirizados localizados fora das unidades fabris e toda a malha
viaria das cidades que se transformou em extensdes da linha de montagem dessa
fabrica supostamente enxuta, limpa e silenciosa idealizada pelo toyotismo
(FERRARI, 2012; ALVES, 1999).

Ou seja, a despeito do discurso ideoldgico, que engraxa a engrenagem
dessa produgao “flexivel’, sustentar-se na idealizagdo de uma produgéo
essencialmente imaterial e em tempo real, conforme afirmam os ide6logos de uma

concepcao de sociedade da informagéo que prescinde do trabalho:

Sabemos que, pelo menos por enquanto, pessoas, cachorros,
automoveis e outros valores de uso nao trafegam por fibras 6ticas.
(...) Caminhodes, automdveis e motos existem de modo presencial,
nao virtual, transitam em espacos fisicos (ndo em fibras éticas),
percorrem vias em tempo material ndo nulo, além de
transportarem mercadorias que, para serem produzidas, ocuparam
também tempos de producao e espagos concretos, materiais (...).
(FERRARI, 2012, p. 48)
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Deste modo, na medida em que a producdo e reproducdao da vida
material da sociedade nao prescindem da sua materialidade no espago e no
tempo, o conjunto de meios de racionalizagdo e sincronizagdo de tempos de
trabalho e fluxos de mercadorias, que se constituiu no componente técnico-
organizacional do ideario toyotista de uma producdo sem estoque € no tempo
certo, implicou na transferéncia do 6énus das operacdes logisticas para a

sociedade civil e seu poder local. Segundo Ferrari (2012, p. 42-3):

Na era dourada do capital, as cidades sediavam fabricas
consideradas lugares relativamente a parte; hoje, tornaram-se
espacos de estoques das mercadorias em transito, receptaculos
de verdadeiras esteiras fordistas estendidas entre as fabricas. Ao
contrario de serem sébrias, limpas ou de servicos, sdo cidades
fabricalizadas, que acolhem atividades de todo tipo como
extensGes urbanas da propria fabrica, acolhendo um imenso
proletariado urbano que cada vez mais se muliiplica e se
fragmenta.

Com o extravasamento da producdo para além dos muros das fabricas
tratou-se, portanto, de socializar os custos da gestdo do caos dos tempos e dos
espacos urbanos. Deste modo, a aparente desordem que domina o cenario
urbano, é a ordem do capital na contemporaneidade, é a ordem da cidade
fabricalizada (FERRARI, 2012).

Neste sentido, a hostilidade que permeia a vida social nos espacos
publicos da cidade em transito, que atinge tao diretamente os motofretistas, como
ameaga fisica e psiquica permanentemente enfrentada em seu processo de
trabalho, ndo pode ser explicada sem se levar em consideragdo essa
determinacao objetiva da atual forma de ser do modo de produgéo e reprodugéo
social do capital.

Além destes testemunhos acima analisados em que os motofretistas
figuraram como vitima de agressdes de outros condutores de veiculos, o trabalho
de campo da pesquisa se deparou também com relatos em que a situacao se
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inverteu e o motofretista foi o agressor, impulsionado por essa sociabilidade

urbana marcada pela hostilidade:

Esses tempos atras eu fiquei com dé do cara, mas ao mesmo
tempo eu fiquei com raiva dele, eu quebrei o retrovisor dele, ali na
Bambini. Eu estava com pressa para fazer o servigo, isso ja era
quase seis horas da tarde. Eu precisava fazer, devolver ao Banco
para sair e voltar para casa. Ai eu vi que ele me viu no retrovisor,
(...) [mas] na hora que ele viu que eu ia encostar, ele me fechou. Ai
nao teve jeito, pus os dois pés na frente e acelerei a moto. Ao
invés de eu parar a moto, eu acelerei. O pior € que eu quebrei 0
retrovisor dele e de um coitado que estava no lado que n&o tinha
nada a ver, entdo me deu dé do rapaz que estava do lado. Na
cabeca eu fiquei pensando, porque ele fez isso? Pra qué? Eu
estou trabalhando! Nao estou me divertindo, isso ndo € uma
diversado. Talvez o cara pensa que é diversao. E uma profissao
igual a todas as outras. (José)

Assim, o sentimento de irritacdo e cansaco que resulta da vivéncia
deste ambiente de hostilidade e do frequente risco que correm ao terem que
disputar as ruas da cidade com os carros, Onibus, peruas, caminhdes, em
condigdes completamente desfavoraveis ao respeito matuo, apresentou-se como
um aspecto marcante da experiéncia dos motofretistas, como um fator de doenca
fisica e psiquica, como fator de sofrimento.

Neste cenario de guerra de trincheira que se estabelece entre
trafegantes apressados para dirigir-se ou voltar de seu trabalho e uma massa de
trabalhadores de quem se espera realizar a compressao do espaco pelo tempo —
motofretistas, caminhoneiros, taxistas, perueiros, motoristas de énibus, servidores
do Correio — os “motoboys” tem sido duramente estigmatizados pela opinido
publica como “imprudentes”, “loucos”, “agressivos”.

Por conta disso, o trabalho de campo deste estudo e de outras
pesquisas realizadas junto aos motofretistas apresentam evidéncias de que,
diante deste cenario de conflito, esta em curso um processo contraditério de

construcao identitaria da categoria, como mostram os dois relatos abaixo:
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Eles mostram de um jeito motoqueiro que parece que é tudo coisa
negativa, motoqueiro que esbarra o pé no retrovisor, motoqueiro
que passa no corredor buzinando... [Mas] ja aconteceu um monte
de vezes de carro me fechar, ontem mesmo. Isso é normal [na
vida] de motoqueiro! Se eu levo uma fechada, ou eu entro na
frente de um carro eu até fico mais calmo, mas tem dia que é duro,
viu?! (César Augusto).

Eu, por exemplo, ndo gosto de correr no transito. Eu tento ir pelo
corredor. Se ndo deixam eu passar, eu espero ali ou eu buzino. E
mais, precisa colocar ordem no negécio, sabe?! Porque os
motoristas tem que entender que a moto € veiculo também.
(Jefferson)

Os relatos acima demonstram, portanto, 0 empenho dos motofretistas

em desconstruir essa imagem estigmatizada que se faz a seu respeito, seja como

forma de resposta a esses rotulos sociais, seja como auto-justificacdo diante do

constrangimento que sentem por ter que, muitas vezes, cometer infragdes para

adequar-se as demandas da organizacao do trabalho. De acordo com Gondim

(2009, p.56):

Pode-se perceber o quanto é desconfortavel para os motoboys
falarem sobre sua imagem na midia. Todos concordam que ha
profissionais imprudentes e que, de fato, ndo estdo preocupados
com a seguranga no transito, mas também destacam que ha
muitos que buscam desempenhar suas tarefas com cuidado e
responsabilidade. Por outro lado, todos afirmam que, em algum
momento, acabam desrespeitando as leis de transito em prol da
reducdo do tempo de execucdo das tarefas, embora parega ser
constrangedor admitir que cometam infracoes.

A autora segue sua reflexdo sobre a questdo do descumprimento de

regras de transito entre os motofretistas de Fortaleza-CE, a luz da analise de

Dejours (2006) acerca do abismo que ha entre as prescricdes da organizacao do

trabalho e o que é, de fato, posto em pratica, uma vez que se a realizagdo das

tarefas cumprisse meticulosamente todas as instrugcdes e procedimentos, a

situacao tornar-se-ia insustentavel. Assim, Gondim (2009) conclui:
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se 0 motoboy néo burla as leis de transito para cumprir 0s prazos
da empresa e entregar o pedido no tempo estabelecido, recebe
punicao financeira por ndo conseguir a meta. Nesse caso, ndo ha
opcao para o motoboy. Ele é pressionado a seguir o que lhe é
imposto pela organizacao do trabalho. (2009, p. 56)

Essa conclusdo a que chega a pesquisadora, de que o motofretista é
punido nos casos em que nao realiza a sua tarefa no tempo determinado, no
tempo definido como certo pela organizacado do trabalho inspirada no ideario just
in time, foi também constatada neste estudo junto aos motofretistas de Campinas,
conforme analisou-se no Capitulo 4 da tese. Esse tipo de constrangimento com
vistas a intensificar o trabalho ndo se constitui, portanto, em uma particularidade
vivenciada individualmente pelos trabalhadores entrevistados, mas se trata de um
aspecto geral da organizagdo do trabalho nos espacgos de circulagdo da cidade
fabricalizada, conforme atenta Ferrari (2012, p. 27):

Para realizarem as entregas no almejado tempo certo e manterem
a continuidade do fluxo da producéo, trabalhadores viario e
rodovidrio de carga, por exemplo, enfrentam toda sorte de
obstaculos. Além de intensificagdo do trabalho pelo aumento do
namero de viagens/dia, esses trabalhadores chegam a ser
pessoalmente penalizados com multas por atrasos — racionalidade
interiorizada e justificada como garantia de eficacia do processo
produtivo. (...) A adogao atual do lema “tempo € dinheiro” resulta
na compressao do espaco pelo tempo.

Este cenario descrito acima por Ferrari (2012) aparece, por sua vez,
exemplarmente retratado no relato de um entrevistado do estudo acerca do

desgaste que sente em sua profissao:

E estressante! E é complicado por causa disso, porque ha
cobranca. Porque hoje em dia, infelizmente, se [vocé] pega trés
servicos para fazer e pergunta qual é mais urgente. [Vao te
responder]: ‘Todos, todos sédo urgentes!’. Todo mundo hoje tem
pressa, porque o tempo, hoje em dia, nada mais é que dinheiro!
(Paulo)

166



Portanto, analisando o impacto tanto das formas de remuneracao por
producdo, comum no setor do motofrete, quanto da pressdao exercida pelos
proprietarios e clientes das empresas terceirizadas no sentido de imprimir um
ritmo acelerado aos motofretistas, Diniz (2003) chega a conclusdo de que maior
do que o impacto do salario por producéo, as exigéncias por um atendimento com
pontualidade, presteza e confiabilidade € que levam os motociclistas a adotar

procedimentos de risco no transito:

Quando as margens de liberdade deixadas pela organizagédo do
trabalho sdo estreitas, ndo levando em consideracao as exigéncias
de tempo e 0s constrangimentos do espago, os motociclistas
profissionais alteram o modus operatérios de pilotar com vistas a
aumentar a agilidade. (...) Se as margens da organizagdo do
trabalho permitem, os motociclistas profissionais tentam cumprir os
objetivos estabelecidos pelo setor sustentando-se nas redes
sociais solidarias, no planejamento das rotas, no controle temporal
das tarefas, nas negociagdes das demandas de servigo com
chefias e clientes. (DINIZ, 2003, p. 104)

Neste sentido, a narrativa de Gilberto sobre um episddio em que perdeu
um colega de trabalho, para quem tinha arrumado emprego de motofretista, retrata
o desfecho tragico que essa cobranca por cumprir a tarefa no menor tempo, no
tempo definido como certo pela organizagéo do trabalho, pode ter na vida de um
jovem trabalhador:

Uma época (...) um amigo meu apareceu em casa (...) e falou: ‘Me
ajuda que eu estou precisando de um emprego. A minha noiva
esta gravida e a mae dela botou [ela] para fora de casa. (...) A
minha moto esta [com] trés prestagdes atrasadas. Eu preciso de
um emprego, me ajuda! Veja um servigo [para mim] onde vocé
trabalha’. (...) Eu falei: ‘Passa aqui amanha a tarde que eu vou
conversar com [0 meu patrao] (...) e amanha a tarde eu ja te dou
uma resposta.’ (...) Quando chegou a tarde, (...) [ele] comecou a
chorar quando eu falei que n&o tinha emprego. Entdo, eu falei
assim: ‘Faz o seguinte, vem aqui comigo de manha que eu vou te
levar até 1a’. Ai ele foi comigo no outro dia de manha e aconteceu
que [meu patrao] brigou demais comigo e falou: ‘Ele vai trabalhar
no seu lugar’. Nessa época eu trabalhava com moto (...) e
prestava servigo para o Banco Real (...). [Ele] me tirou do Banco
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para colocar esse garoto. (...) Na primeira semana o Banco disse
que estava tendo problemas com o garoto, que ele ndo estaria
conseguindo fazer o servigo. (...) Ai [nosso patrao] falou: ‘Eu vou te
dar mais uma chance. Sé que € assim cara, acelera! Vocé tem que
acelerar. O Gilberto acelerava’. Eu falei: ‘Eu ndo acelero nao! Eu
nao fico fazendo isso nao, é perigoso. Vocé deve estar fazendo
algum caminho mais longo, tenta alguma coisa, se localiza, (...)
vocé tem que ver qual o percurso mais rapido. Deve ser isso!.
Chegamos na semana seguinte, a mesma coisa, e ai nao teve
jeito. [Nosso patrao] falou: ‘Vou mandar o cara embora.’. (...) O
[garoto comecgou] a chorar de novo e falou: ‘Cara, minha mée vai
me expulsar de casa, meu filho vai nascer’. Ele estava
desesperado. Ai ele foi para a garagem e eu fui para o Banco.
Sabe o que aconteceu com ele? Morreu. (...) Quando o [nosso
patrdo falou de novo] com [ele], ele falou assim: ‘Olha meu, é o
seguinte, ou vocé é assim ou vocé esta fora!’. Eu falei: ‘Nao faz
isso com ele, ele esta precisando muito e se vocé falar para ele ir a
200km/h ele vai porque ele quer o trabalho!’. Ele tinha 18 anos. O
moleque estava desesperado. Ele bateu a moto na traseira de um
caminh&o. Morreu na hora. (...) Eu fiquei muito chateado, eu tive
que avisar a familia. Vocé imagina, eu tive que avisar a mae dele,
falar que o filho dela tinha falecido! (Gilberto)

Assim, esse relato deixa claro que se o ritmo acelerado da atividade de
motofrete € uma decorréncia da prépria dindmica atual do processo de reproducéo
ampliada do capital, na conjuntura da subsunc¢ao do espaco ampliado da producao
ao idedrio do just in time, o risco de morte a que os motofretistas estdo submetidos
€ consequéncia direta da pressédo exercida pela organizagdo do trabalho para a
execugao do trabalho numa cadéncia sincronizada a um tempo definido como
certo, a cadéncia da realizacdo da mais-valia dentro da atual dinamica da
acumulagao.

Por fim, cabe chamar a atencéao para o fato de que, ainda que a morte
ndao seja um desfecho obrigatério dessas trajetérias de trabalho na cidade
fabricalizada, a partir dos resultados a que chegaram os outros pesquisadores do
setor do motofrete, bem como da analise dos relatos coletados diretamente pela
pesquisa em Campinas-SP, pode-se compreender que, diante dessa conjuntura
de pressdo da organizagdo do trabalho, somada ao espectro de hostilidade e
violéncia que permeia a sociabilidade urbana de modo geral, o resultado n&o
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poderia ser outro para aqueles que passam aproximadamente 15 horas de seu dia
sobre uma motocicleta: memorias de muitos acidentes, vividos ou assistidos, e
corpos marcados pelo trabalho.

Assim, a maioria dos motofretistas ouvidos pela pesquisa tinha
acidentes de transito para contar e cicatrizes para mostrar. E, ainda que muitos
desses acidentes tenham ocorrido em momentos em que pilotavam a moto para
fins pessoais, fora do trabalho, se constituem em alerta para o perigo eminente
gue correm em seu exercicio profissional.

Mas, além dos acidentes e do risco de morte que marca a experiéncia
destes trabalhadores, o desgaste fisico e emocional provocado pelas condi¢coes
estressantes e insalubres de trabalho produz nesses sujeitos outros abalos a sua
saude, conforme apontam os dois depoimentos abaixo:

Eu tive um problema de salude porque eu nao estava mais
conseguindo dormir a noite. (...) Entdo eu tinha sono quando
estava na empresa. Ai o que eu fazia? Guarana em pd. Quando eu
sentia sono, ia |14 e tomava uma colherzinha. Todos os dias! (...) E
talvez tenha sido esse o motivo para o sangramento. Comecou a
sangrar [0 meu nariz]. Pingava e nunca tinha acontecido isso. Isso
acontecia todas as noites. (...) Eu fui ao médico e ele falou: ‘Vocé
esta com a pressao altissima! Vocé vai ter que tomar remédio para
abaixar a pressao.’” S6 que eu nao fui a fundo. Eu continuei
trabalhando e quando sentia aquela dor de cabeca eu tomava
alguma coisa para pressao. Mas eu nao levei a sério. Ai, um belo
dia, deu um sangramento pior em mim. (...) O médico disse: ‘Vocé
tem que parar. Ou vocé vai trabalhar de dia ou vocé vai sair da
empresa’. E por esse motivo eu sai [do emprego que estaval. Nao
tive problema nenhum, eles gostavam muito de mim la no Jornal e
eu também gostava do trabalho (...), mas eu tive que parar de
trabalhar a noite. (Gilberto)

Aconteceu de eu sofrer o infarto. (...) Depois de dois meses de
infartado eu ja estava trabalhando de novo. O meu infarto foi
praticamente estresse. Eu ndo tenho gordura, n&o tenho
colesterol, eu ndo tenho diabetes, eu ndo tenho pressado alta.
Nada, nada, nada. Entupiu trés veias. Entdo teve que colocar trés
[pontes de] safenas. Na realidade, eu tenho mais duas para trocar.
Eu tenho duas mamaérias para fazer. Eu [vou] falar para vocé, (...)
eu nao posso parar. (...) Por causa da grana. (...) Entdo, enquanto
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eu estou aguentando, vai indo... (...) Quando da [a dor], parece
que tem uma bola de fogo dentro do peito, porque esta entupido e
0 sangue ndo passa. (...) Eu ndo posso passar raiva. (...) Eu fiquei
[nervoso], ja comecga a dor. Entdo o médico falou: ‘O que vocé tem
que fazer, tem que procurar ficar calminho porque pode ocasionar
dessa veia estourar. Se estourar, tchau!’. (Fernando)

Deste modo, esses relatos mostram que além das fraturas e
escoriagoes que sofrem nos acidentes de transito, do risco de morte agravado
pela pressdo da organizacao do trabalho, do estresse ocasionado pelas relagdes
hostis que se estabelece entre eles e os demais condutores de veiculos, os
motofretistas também estdo expostos a doengas do trabalho ainda invisibilizadas
tanto nas analises académicas sobre essa categoria, quanto nas politicas de
regulamentacao e fiscalizacdo da profissdo, implementada supostamente para a
melhoria da seguranca e condicdes de trabalho nesta atividade.

Por fim, partindo-se do pressuposto de que o processo de subsuncéo
do espacgo ampliado da producao, aos ritmos adequados a reproducdo do capital
no contexto da acumulacao flexivel, tem implicacbes sobre a corporalidade e a
subjetividade dos motofretistas, cabe agora analisar o desgaste psiquico destes
trabalhadores e trabalhadoras na atual desordem urbana, levando-se em
consideracao que o caos tornou-se a verdadeira ordem da cidade fabricalizada.

5.3. O tempo e o sofrimento: o desgaste psiquico dos(as)
motofretistas nas trincheiras da cidade

Nas anadlises anteriores buscou-se demonstrar os impactos que as
duras condi¢cdes de trabalho enfrentadas pelos motofretistas tém sobre sua
corporalidade, contudo, € necessario se analisar também as repercussoes dessas
condi¢des adversas de trabalho sobre a subjetividade destes individuos.

Além do trabalho dos motofretistas ser desgastante por todos os
motivos ja apresentados, o sofrimento destes trabalhadores advém também da
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prépria estigmatizacdo de que sao alvo, para a qual se chamou a atencao
anteriormente. O sentimento de ser vitima de preconceito € um aspecto dolorido
da experiéncia destes trabalhadores, conforme indica o préprio silenciamento da
maior parte deles sobre essa questao.

Apesar de poucos depoentes terem falado abertamente dessa
motivacédo de seu sofrimento, a entrevista cedida por uma empresaria do setor, ao
lado de seu marido, ambos biografados no Capitulo 1 da tese, revelou a dor
emocional que os motofretistas sentem quando s&o vitimas de constrangimento ao
ser proibido de entrar em alguns estabelecimentos da cidade. De acordo com
Paulo, um dos trabalhadores que havia passado por isso nos dias préximos em
que foi entrevistado:

As vezes vocé chega em ambientes que tem discriminacdo contra
os motoboys... Tem prédios que vocé nao pode ir pelo elevador
social, tem que esperar, por exemplo, aqui em Campinas, no
Shopping Jaragua, agora deu uma melhorada, mas antes vocé
ndo ia de forma nenhuma no elevador social, s6 no elevador de
servigo. E o elevador de servigo demora, para, para. [Tudo isso]
porgue tem pessoas que discriminam mesmo, na cara dura, te
veem com uma mochilona nas costas, jaquetona meio suja,
porgue tem muita poluicdo. Se eu uso meia branca, no final do dia
ela esta preta. Aquela sujeira que ndo tem como. Entdo vocé
termina o dia desgastado. Que nem [aconteceu] na sexta-feira
mesmo. As vezes vocé nao quer ficar falando por que da até um ar
chato, né! (Paulo)

Portanto, ao mesmo tempo em que o trabalho prestado por esses
profissionais se faz necessario a manutencédo do fluxo continuo idealizado pela
producéao just in time, eles sao vistos ofensivamente como “um mal necessario”.
Assim, Gondim (2009, p. 52) afirma que: “Se, por um lado, os motofretes sao
valorizados pela sua rapidez em se deslocar no transito, em contrapartida,
enfrentam preconceitos e sentem-se, por vezes, desvalorizados”.

Entretanto, além deste estigma, que recai sobre os motofretistas, se
constituir em uma dificuldade da profissdo, que atinge igualmente homens e
mulheres, o relato de Lara mostra que sua condicdo de mulher, somada a sua
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homossexualidade, agravam os constrangimentos na circulagado por determinados

espacos da sociedade, como mostra o trecho abaixo:

Eu [sofri] preconceito por ser mulher (...), por ter uma opgao sexual
[diferente] e trabalhar com isso. (...) Quando eu entregava comida
a noite, (...) varias vezes eu fui em casas de prostituicao (...) e era
aquela coisa, achar que eu era um homem e vir atender quase
pelada. De calcinha e sem nada em cima. N&ao foi uma vez s6 nao,
foram varias vezes esse tipo de situagdo. Ai vocé se sente meio
assim... fazer o qué? E mulher e eu sou mulher. Vocé esta
entregando e ai? Ai vocé entrega, recebe o dinheiro e fala assim:
‘Olha, quando [elas] pedirem, manda outro porque eu nio vou.’ Eu
acho constrangedor. (...) Ou entdo [acontecia] de eu chegar nos
lugares, nao tirar o capacete e falarem: ‘O mogo veio pegar a
doacdo.’ Ai vocé tira o capacete e a pessoa: ‘Desculpa, ndo vi que
era moga’. Eu respondo que ja estou acostumada. (...) [Mas] vocé
se constrange mesmo. (...) [Isso ocorre também porque] as
meninas la do Lar esquecem que tem uma motoqueira e falam que
um mensageiro vai buscar. Eu falo: ‘Gente, [eu sou] mulher! (Lara)

Assim, o testemunho desta trabalhadora, ao narrar essas situacées em

que se sentiu constrangida por um preconceito, expée ao mesmo tempo a

natureza particular de sua experiéncia como mulher, bem como aponta para as

contingéncias discriminatérias gerais de sua condicdo de motofretista.

Por outro lado, € interessante chamar a atencao para o fato de que a

prépria discriminacdo social e desgaste emocional que estes trabalhadores e

trabalhadoras sobre duas rodas sofrem no ambiente arido da cidade fabricalizada,

€ apontado por outro depoente do estudo como a explicagdo para a maior

sensibilidade emocional identificada por ele como um traco distintivo dessa

categoria:

E uma discriminacéo terrivell(...) Porque o motoqueiro € um cara
excluido, e eu acho um absurdo. Ele é parte dessa maquina
sensacional que € o comércio, que € a industria. Porque o
motoqueiro € mais rapido. E a sensibilidade de um motoqueiro é
maior do que até de um motorista. Pode ter certeza. Porque o que
ele passa em cima de uma moto, o motorista ainda vai ter que
andar mais 20 anos para passar. (Adilson)
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Portanto, além deste relato apresentar novamente a indignagdo que os
motofretistas sentem por se considerarem discriminados pela sociedade, ele
também é interessante para se pensar a constituicdo da subjetividade do
trabalhador como resultado de seu préprio trabalho.

Para Marx (1985a), o processo de trabalho, pensando-o primeiro como
independente da forma social determinada que assuma, € um processo entre o
homem e a Natureza, por meio do qual o trabalhador modifica sua propria
natureza. Ademais, Silveira chama a atencéo para a afirmagao marxiana de que
cada uma das relagdes humanas com o mundo — como ver, cheirar, pensar, amar,
ou seja, todos os “6rgaos da individualidade” — é um trabalho de toda a histéria
universal. Assim: “a subjetividade — e os sentidos que a ela correspondem — néo &
pensada como sendo posta naturalmente, como uma esséncia interior, mas ao
contrério, ela se constitui na e pela pratica.” (SILVEIRA, 1989, p. 46).

Ou seja, neste sentido, se poderia afirmar que o fato do trabalho dos
motofretistas se definir por uma grande exposicao de seu corpo e sua psique ao
meio externo com o qual interage, a malha viaria que costuram cotidianamente,
fomenta a constituicdo de subjetividades menos indiferentes ao meio social,
conforme se discutird de modo mais aprofundado nas Consideracdes Finais deste
estudo. De acordo com Lara: “fazer o servico que eu fago me proporcionou
conhecer a cidade [de um jeito que] se eu ndo fizesse esse tipo de servico com
certeza eu ndo conheceria. Tem lugar que [a gente] vai, que vocé nem sabe que
existe em Campinas”.

Mas, paradoxalmente, além dessa integracao intensa do motofretista
com a cidade e sua vida social, outra caracteristica particular de sua profisséo é o
sentimento de soliddo que acompanha esses trabalhadores em suas andancas
pela cidade. Quando interrogados sobre como lidavam com esse sentimento, que
jA havia sido revelado por alguns entrevistados, muitos afirmaram que
aproveitavam o momento para rezar, para decorar vocabulario do curso de inglés

que estava fazendo, ou ainda, simplesmente, para refletir. De acordo com Adilson:
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Eu me dei bem com isso porque eu sempre conversei muito
sozinho. Eu conversava sozinho. Eu fazia pergunta e respondia,
eu mesmo. Mas é verdade, porque vocé esta solitario. Um dia eu
estava tao estressado (...), [que] eu dei um berro na minha moto.
Eu estava com a minha moto e de repente veio aquela forga
interior: ‘Que que eu fago?!’. Eu berrei. Depois que eu fiz aquilo eu
me acalmei. (Adilson)

Portanto, esse relato mostra que na luta pela sobrevivéncia nas
trincheiras da cidade, os seus inimigos nao sdo apenas entidades externas a estes
trabalhadores. Eles enfrentam as pulsdes e necessidades de seu proprio corpo
como inimigos, tal como mostram os dois trechos abaixo em que motofretista

relatam o sofrimento causado pelo frio e pelo sono:

Eu pegava a Anhanguera (...) e quando estava noite, sabe qual era
a salvagdao minha? Ir colado no motor do caminhdo. O calor do
caminhdo é que me aquecia um pouco. (...) Quantas vezes eu
vinha embora, ja era tarde, (...) e eu ndo estava com roupa
[adequada], mas eu tremia! Meu Deus qué frio! Entao, eu ia com a
moto [do lado de] um caminh&o e (...) até o gosto do calor a gente
sentia! (Adilson)

[Na] semana passada mesmo, eu estava na Anhanguera e eu
sentia que a vista estava pesando e ali € um lugar que ndo pode
bobear, [porque tem] (...) um transito pesado mesmo. Ai o0 que eu
fazia? Eu erguia a viseira, tirava os 6culos e eu via que [0 sono]
melhorava. (Paulo)

Assim, o enfrentamento do frio e do sono apareceu nas entrevistas
coletadas como mais uma fonte de sofrimento na experiéncia de trabalho dos
motofretistas no cenario urbano das cidades. Mas, além da necessidade de
transposicao dessas limitagdes fisicas do corpo, foi possivel observar que, em
outros casos, a barreira a ser transposta era de ordem psicoldgica, conforme
aponta a histéria contada por Gilberto, em que problemas familiares acumulados
ao longo de sua juventude estavam lhe levando a ter uma conduta auto-destrutiva

no transito:
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Olha, tem tudo isso para ajudar um motoboy a se matar. Um
problema [de familia] como esse que eu tive, [por exemplo]. A
minha esposa me conheceu, tinha dia em que eu saia para
trabalhar e eu falava para ela: ‘Hoje eu ndo vou voltar. Ou eu vou
morar em algum lugar, ou eu vou bater a moto, vou morrer’. Eu
falava para ela. Entdo esse tipo de coisa ajuda o motoboy a se
matar no transito. (Gilberto)

Entdo, € nesse jogo arriscado de desafiar o perigo, no limite entre a
vida e a morte, que esses homens e mulheres vém realizando o seu trabalho,
numa sincronizagdo alienante ao tempo exigido pela producdo just in time
(FERRARI, 2012). Portanto, para apreender a amplitude do desgaste psiquico
ocasionado por esse trabalho, € necessario aprofundar a analise do impacto desta
cadéncia imposta sobre a saude mental dos motofretistas, uma vez que esse ritmo
acelerado, incorporado no discurso de muitos deles como uma caracteristica
inevitavel de sua atividade profissional, se constitui no principal fator de desgaste
psiquico a que estao submetidos.

A cidade que “assimila-se e se desenvolve, contraditoriamente, a
medida de um tempo real tornado expressdo mitica das sociedades
contemporaneas” (FERRARI, 2012, p. 37), produz efeitos psiquicos devastadores,
que podem ser sentidos ndo s6 por essa categoria profissional, como por tantas
outras que estdo submetidas a0 mesmo processo de compressao dos intervalos
de tempo, tais como os operadores de telemarketing, os bancarios, os
caminhoneiros, os corretores de bolsa etc. (FERRARI, 2012).

No caso destes trabalhadores sobre duas rodas, foi possivel observar
que a experiéncia de ter que realizar um trabalho sob pressao intensa, exercida
por uma cadeia de empresarios e consumidores a lhes exigir pontualidade e
eficiéncia no cumprimento dos deslocamentos espaciais, que devem ser
executados no menor tempo possivel, causa uma grande sobrecarga emocional,

como aponta o relato abaixo:
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Como ontem: (...) eu me perdi na rua, eu nao sei o0 que aconteceu
comigo. Vocé acredita que eu [estava] na rua, andava nessa rua e
nao achava a rua. Passei umas trinta vezes. Trés placas na minha
frente! (...) Eu liguei para o cliente (...) e falei: ‘Olha, deu branco e
eu nao estou sabendo chegar na sua casa’. Ele falou: ‘Vocé esta
aonde?’. Eu falei: ‘Estou aqui virando uma esquina e tal (...)". Ele
falou: ‘Vocé esta em frente a minha casa.” Ai ele saiu, olhou para
mim e ligou na pizzaria reclamando. (...) Eu sinceramente nao sei
0 que aconteceu. (...) Parece que meu cérebro desligou e eu fiquei
perdido, ndo sabia onde estava. E [meu chefe] chegou para mim e
falou: ‘De que adianta eu ficar fazendo propaganda, gastar cem
mil, para o cliente ligar para mim e falar que vocé estava debaixo
da casa dele, ligando para ele!’. Eu abaixei a cabeca e fiquei
quieto. Ai eu fui entregar as outras pizzas, trabalhei o resto da
noite e pensei: ‘No fim da noite eu vou falar para ele que nao
venho mais’. Eu estava com essa disposi¢cao. Mas ai eu comecei a
pensar, pensar e falei: ‘Nossa, e aquela conta, e aquilo, e aquilo?
Nao, ndo da! (...). Sabe, eu ndo vejo a hora de parar de trabalhar
a noite, eu ndo aguento mais. (...) Nao é que eu estou velho, eu
ndao me sinto velho, mas eu n&o tenho mais idade para ficar
trabalhando tanto, tanto e ndo conseguir nada! Vao falar: ‘Vocé
desistiu!’. Nao. Eu ndo desisti. Eu simplesmente estou cansado!
(Fernando)

O relato acima, sobre esse episdédio em que o depoente conta um
problema que teve na localizacao espacial ao fazer uma entrega de pizza, indica
claramente que estes trabalhadores vivem uma condigdo de trabalho
extremamente adversa para a sua saude fisica e emocional.

A sensacdo de sentir-se “perdido” narrada pelo entrevistado, aponta
para um sintoma de estafa mental que resulta de todos os anos de trabalho em
jornadas extensas e sob um ritmo intensificado. Mostra, por sua vez, que o
sofrimento acarretado ao sujeito foi duplo. Primeiro pela angustia de nao conseguir
cumprir a tarefa no tempo e nas condi¢des exigidas e, segundo, pela vergonha
que sentiu por ter “fracassado”, expressando uma interiorizagdo do controle do
capital por meio dessa inversao, em que de vitima da exploragao, o sujeito passa,
subjetivamente, a condi¢do de culpado pelo proprio sofrimento.

Essa introjecao da culpa, por sua vez, pode ser melhor compreendida
ao se considerar o processo de captura da subjetividade aprimorado pelo modelo
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de gestao toyotista do trabalho, que estd em curso na contemporaneidade. De
acordo com Alves (2005, p. 418-9):

O nexo essencial da l6gica da producao toyotista é a captura da
subjetividade do trabalho vivo. (...) Nao é que ndo houvesse a
busca pela captura da subjetividade nas formas de producao
capitalistas sob a logica taylorista-fordista classica; ela ocorria,
mas assumia uma dimensdo de incompletude visceral.

Ou seja, o novo tipo de consentimento construido pelo toyotismo
pressupde uma sociedade com individuos condicionados a permanecer em
sincronia constante com ritmos externos de trabalho (FERRARI, 2012). Conforma,
portanto, um novo tipo de subjetividade moldada pela maxima: Right man in the
rigth place, on the right time, a qual é caricaturalmente representada nas
exigéncias feitas aos motofretistas na contemporaneidade. De acordo com Ferrari
(2012, p. 25):

Atualmente, o homem considerado adequado é o que assimila a
maxima de ser (ou preparar-se para ser) o homem certo, no lugar
certo, na hora certa. Isto €, aquele que assimilou uma disposicao
subjetiva e uma moralidade, convenientes para executar (no tempo
certo) as tarefas exigidas.

Deste modo, o constrangimento sentido por Fernando ao fracassar na
execucao de sua tarefa no tempo certo, que o fez pensar em abandonar seu
emprego, se deve ao transbordamento da organizacao just in time do trabalho,
nao sé para as ruas das cidades onde a producao assim organizada acontece,
mas também para o terreno das consciéncias, das subjetividades singulares.

Para explicar essa dimensao da producao just in time que se transborda
para a vida interior do sujeito, Alves (2005) cunha um conceito que contribui para o
entendimento do desgaste psiquico que decorre das condicbes de trabalho
enfrentadas pelos motofretistas nas cidades fabricalizadas. Em uma reflexdo
sobre o impacto da compressao do tempo e do espaco na organizacao do trafego
corpo-mente, Alves (2005) se refere a um processo de compressao psicocorporal,
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como uma forma de moldamento do corpo rigido do taylorismo-fordismo, para a
“flexibilidade” do toyotismo, mantendo, ao mesmo tempo, esse corpo util ao novo
modo de producgao e alargando o raio de agéo do sofrimento do trabalho por meio
de seu deslocamento para a mente.

Assim, buscando aprofundar o entendimento deste mecanismo de
compress&o psicocorporal, € importante chamar a atenc¢ao para os dois elementos
ontoldgicos que compde esse bindmio sugerido no conceito, corpo e psique. O
corpo, “elemento ineliminavel do sujeito” (ALVES, 2005), pressupde uma
materialidade que ocupa lugar no espacgo. Por sua vez, o tempo é a “a condi¢cao
ontoldgica do psiquismo” (KEHL, 2009).

Deste modo, o acirramento da compressao do espago pelo tempo néo
poderia deixar de ter impactos acentuados sobre a vida psiquica dos sujeitos,
como mostram ndo so6 os relatos dos trabalhadores entrevistados, mas também a
propria epidemia social de depressao e outras formas de mal-estar emocional da
civilizacao contemporanea. A organizacdo toyotista da producao e da vida social
amplia o sofrimento para a mente, uma vez que abala justamente a qualidade da
experiéncia do tempo. De acordo com a andlise de Kehl (2009), acerca da
depressao na contemporaneidade:

€ razoavel supor uma relacdo entre o aumento dos casos de
depressao e a urgéncia que a vida social imprime a experiéncia
subjetiva do tempo. A temporalidade tecida de uma sequéncia de
instantes que comandam sucessivos impulsos a agado, nao
sustentados pelo saber que advém de uma prévia experiéncia de
duracao, € uma temporalidade vazia, na qual nada se cria e da
qual ndo se conserva nenhuma lembranga significativa capaz de
conferir valor ao vivido. (2009, p. 116)

Ou seja, na medida em que essa temporalidade contemporénea, vivida
como pura pressa, atropela a duragcdo necessaria para 0 exercicio do
compreender, é possivel se ter a dimensdao do sofrimento que a exigéncia de
execucao das tarefas no menor tempo causa sobre os motofretistas, lhes
impulsionando para a morte, do corpo e da mente. Segundo Kehl (2009, p. 16-17):
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mal nos damos conta dela, a banal velocidade da vida, até que
algum mau encontro venha revelar a sua face mortifera. Mortifera
nao apenas contra a vida do corpo, em casos extremos, mas
também contra a delicadeza inegociavel da vida psiquica.

Assim, diante da imersao de toda a sociedade nessa relagdo brutal
com o tempo, que promove um processo de banalizagcdo da morte no seu sentido
mais abrangente, os motofretistas buscam, na solidariedade entre seus iguais, um
refugio. Os inumeros episddios de mutuo socorro em situagdes de acidentes ou
conflitos no transito, que sao tao caracteristicos da experiéncia de classe dessa
categoria, se constituem, portanto, numa resposta a este cenario de inseguranca,
soliddo e sofrimento psiquico que aflige de modo muito intenso estes
trabalhadores.

Deste modo, a atitude corporativa, e por vezes agressiva, dos
motofretistas em seus enfrentamentos nas trincheiras da cidade, que incomoda a
sociedade e indigna a opinido publica, deve ser entendida como uma
compensacao psiquica necessaria para suportar viver um tempo que auto-
disciplina o corpo e o espirito para o consentimento ao proprio sofrimento, que
fragmenta a luta politica em busca de melhores condi¢gdes de trabalho e que,
sobretudo, corréi o tempo, o “tecido da vida™’, da qual depende a qualidade do
trafego corpo-mente.

Por fim, ap6s o conjunto de analises feitas sobre a experiéncia dos
motofretistas na contemporaneidade, buscando demonstrar as determinacdées do
processo de formagédo dessa categoria em Campinas-SP e os tragcos gerais que
vem caracterizando a exploracédo e a dominacao destes trabalhadores sobre duas
rodas, trata-se agora de produzir um desfecho para o empreendimento
investigativo construido até aqui, pressupondo a possibilidade de encontrar

conexdes entre a experiéncia destes sujeitos dentro da atual conjuntura do

7 Essa expressdo metaférica para o tempo foi retirada da analise de Kehl (2009), ao parafrasear Ant6nio
Candido, para quem o tempo ¢ o “tecido da nossa vida” (KEHL, 2009, p. 111).
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sistema capitalista-patriarcal e a forma de ser da dialética entre o sofrimento e a
liberdade na modernidade capitalista.

180



CONSIDERACOES FINAIS

O desenvolvimento histérico do capitalismo vem se caracterizando por
sucessivos ciclos de compressao do tempo-espaco, uma vez que toda a economia
para o capital € economia de tempo. Desde a transicdo do modo de producéo
feudal para o modo de producao capitalista, o processo de subsungéo do trabalho
ao capital passou pelo avango da sincronizagdo dos tempos e aumento da
mobilidade, de modo que os horizontes das tomadas de decisdo privadas se
estreitassem e a difusdo dessas decisdes se propagasse mais rapido e por areas
cada vez mais amplas e variadas (THOMPSON, 1998). Mas, apesar do processo
de sincronizacdo do tempo e interdependéncia dos espacos se constituirem em
forca plasmadora invariante do desenvolvimento historico-geografico do modo
capitalista de producdo, o acirramento destes poderes de flexibilidade e
mobilidade assegura a especificidade da atual fase deste sistema social
(HARVEY, 1989; FERRARI, 2012).

Vive-se na contemporaneidade uma nova experiéncia dentro deste
sistema, que carrega elementos universais deste modo de producgao, presentes
desde sua transig¢ao histérica do século XVIIl e XIX, e apresenta inovagdes. Com o
avanco da subsuncéao dos trabalhadores e a dispersdo cada vez maior do circuito
produtor de mais-valia por extensos territérios, o capital vem se apropriando de
tempos de trabalho de forma cada vez mais intensa e difusa. De acordo com
Ferrari (2012, p. 138):

Pensa-se e trabalha-se para o capital mesmo em horas do dia que,
anteriormente, ndo eram dedicadas a isso. (...) Reproduz-se o
mundo estranhado do capital em qualquer momento — quando se
estiver conectado a internet ou utilizando um telefone celular.

Por sua vez, esses poderes aumentados em termos de flexibilidade e
mobilidade implicam numa atencdo redobrada com a logistica da producao-
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circulacdo do excedente, produzido pelos trabalhadores e continuamente
apropriado, consumido e reinvestido pelos capitalistas. Essa necessidade de
eficiéncia no processo de circulagao implica no acionamento de um exército de
trabalhadores ligados ao transporte, ao sistema financeiro e as comunicagées.
Deste modo, um personagem polémico se destaca no cenario urbano. Uma
categoria de trabalhadores precarizada que viabiliza essa nova dindmica da
acumulagao: os motofretista ou “motoboys”.

Portanto, este estudo realizado junto aos motofretistas de Campinas
buscou compreender 0 seu fazer-se como parte da classe-que-vive-do-trabalho
hoje, levando em consideracdo tanto as condi¢coes objetivas impostas a esses
trabalhadores, por meio da determinacédo das relagcdes de producado, quanto a sua
capacidade de fazer escolhas e agir diante dessas condi¢cbes estruturais a partir
de suas herancgas e aspiracoes.

Ou seja, tratou-se de um estudo pautado no conceito de experiéncia e
cultura, definido por Thompson (1981) como termos médios necessarios entre o
ser social e a consciéncia social. Mas, considerou-se que a experiéncia também é
uma construcdo social, porque o sujeito cria, a partir das relagdes de producéo
determinadas, sua propria trajetéria mediante a interpelacdo de outras
experiéncias além das de classe, como as definidas pelo sexo/género, pela
raca/etnia.

Deste modo, analisando as trés ordens de determinagdes
demonstradas no Capitulo 3 dessa exposicao de pesquisa, que incidiram sob a
formagcdo da categoria dos motofretistas, pode-se concluir que, de um lado, o
desenvolvimento econdmico do interior paulista, no bojo do movimento
contraditério de desconcentracao industrial da capital e concentracdo nas regides
metropolitanas do interior do Estado, contribuiu para a consolidagdo deste
segmento de transportes rapidos em Campinas, sobretudo, nas décadas de 1990
e 2000. De outro lado, por sua vez, também a nova divisdo sexual do trabalho,
mediante a especializagdo por sexo/género das diferentes atividades produtivas,
reservando aos homens os trabalhos considerados mais pesados e perigosos,
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acabou por acomodar uma massa de trabalhadores do sexo masculino que, ou se
encontravam desempregados pelo processo de reestruturacdo produtiva das
fabricas, ou tentavam melhorar sua insercdo no mercado de trabalho estabelecido
fora dos muros dessas unidades produtivas.

Na medida em que na abordagem desenvolvida por este estudo, classe
social ndo é considerada uma categoria abstrata de pensamento, mas um
processo historico concreto, a propria experiéncia de trabalho dos motofretistas no
espago ampliado da produgdo capitalista se constituiu em condicionante da
formagao desta categoria. Assim, a andlise da forma de ser da exploragdo destes
trabalhadores permitiu concluir também que o desenvolvimento do setor do
motofrete ndo pode ser explicado sem se considerar a relagdo dialética entre a
mais-valia relativa e absoluta, ja que, de acordo com Marx (1985b), de certo ponto
de vista, toda diferenca entre elas € ilusoria.

Deste modo, considerando o movimento geral da acumulacéao
capitalista, o crescimento do motofrete na ultima década do século XX ndo pode
ser explicado sem considerar, de um lado, o préprio avango da mais-valia relativa
— conseguido por meio da reestruturagao produtiva do capital a partir da crise da
década de 1970 — bem como, de outro lado, sem considerar a tendéncia geral da
acumulacao capitalista do final do século XX, de crescente impulso a extracao da
mais-valia absoluta, pela extensdo das jornadas de trabalho (MESZAROS, 2006).

Ademais, além da anadlise das condi¢des objetivas de exploracado dos
motofretistas, este estudo sobre a experiéncia deste grupo profissional se pautou
por um enfoque que permitiu ir ao encontro de suas subjetividades. Deste modo,
apds perseguir o objetivo de que o exame da objetividade e da subjetividade
estivesse soldado num mesmo corpo analitico, pode-se estabelecer agora
algumas conclusdes sobre uma das dimensdes da “coisificagdo das relagbes

sociais”, que é o processo de sujeitamento e de consequente constituicdo de uma
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individualidade marcada pelo trago da ‘“indiferenga” 8 de modo a responder duas
perguntas orientadoras da investigacao: de onde brota a unidao que caracteriza
essa categoria de trabalhadores? E, porque seus sofrimentos ndo comovem a
sociedade de modo geral?

Deste modo, deve-se levar em consideracdo que a coisificacdo das
relagbes sociais significa, do ponto de vista da estruturacao dos proprios sujeitos,
que a coisa - encarnada nas diversas formas em que é capaz de metamorfosear-
se em capital - € que pusesse sujeitos: “o sujeitos como postos pela coisa, isto é,
sujeitados.” (SILVEIRA, 1989, p. 47).

A partir da andlise feita por Marx (2004) nos Manuscritos Econémico-
Filosoficos, acerca do processo de cisdo do sujeito diante da determinacdo do
estranhamento, pode-se afirmar que a relagéo estranhada que se estabelece com
os outros, se reflete na forma como o préprio sujeito estrutura sua subjetividade. A
dimensao subjetivada do estranhamento opera, de acordo com Silveira (1989, p.
52) “como nucleo mesmo das relagdes intersubjetivas”.

Ou seja, o nexo social mercantil que se apresenta independente, alheio,
naturalizado, produz efeitos sobre os individuos e sobre a estruturagdo mesma da
individualidade na histéria. Assim, os individuos parecem independentes, contudo,
‘esta independéncia em si mesma € apenas uma ilusdo, que melhor seria
designada como indiferenga”. (SILVEIRA, 1989, p.56)

Nesta interpretacéo, a separagao histérica das condi¢cées de acesso a
natureza e aos meios de producédo operada pelo desenvolvimento do capitalismo,
implica que o individuo se vé destituido de qualquer garantia social prévia,

encontrando-se num completo isolamento social, o que se constitui em uma das

* De acordo com Silveira (1989), a expressio “individuos indiferentes” ¢ utilizada varias vezes por Karl
Marx no texto dos Grundrisse, “O Dinheiro como relagdo social”, para caracterizar a particularidade da
individualidade sob o capitalismo. Indiferentes ao meio social, ao devir dos ouros homens e a sua propria
histéria. Ou seja, uma individualidade marcada pelo estranhamento, enquanto objecdo socio-econdémica a
realizacdo do homem como ser genérico (RANIERI, 2004).
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dimensdes fundamentais de sua indiferenca em relacdo aos outros individuos
(SILVEIRA, 1989).

Assim, a coisificacdo das relagcbes sociais faz parte da prépria
estruturagao psiquica dos individuos. A compreenséo desta inscricao profunda da
forma mercadoria em todo conjunto de relagbes sociais, bem como na
estruturacdo da psique dos préprios sujeitos, resulta, por sua vez, na formulacao
de que ha uma basculacdo dialética entre uma dimensdo internalizada do
Sujeitamento e outra dimensao, igualmente profunda, cuja tendéncia apontaria na
direcdo da existéncia, ainda que recalcada, de condi¢des internas que tornem
possivel o individuo determinar-se como sujeito, mesmo que preso as condi¢coes
objetivas do capital (SILVEIRA, 1989).

Deste modo, este estudo forneceu importantes pistas para se refletir, a
partir da experiéncia destes novos personagens das ruas da cidade, a relacédo
entre a indiferenca, como particularidade da individualidade no capitalismo, e a
resisténcia a esse sujeitamento do ser a logica capitalista definida pelo
estranhamento, apontando para brechas emancipatérias a esse sistema social,
que devem ser entendidas ndo como manifestacées de uma consciéncia de classe
previamente definida e imposta por aspiracées vanguardista, mas sim como
produto de uma experiéncia vivida e, sobretudo, sentida coletivamente.

A experiéncia dos motofretistas, marcada paradoxalmente tanto pelo
sentimento de soliddo e pela vivéncia da hostilidade nos espacos publicos da
cidade fabricalizada, quanto por lacos de solidariedade, reciprocidade e unido,
ajudam a compreender um elemento importante da dialética entre a reificacdo e as
recusas a esse sujeitamento, que € a construcdo de identidades coletivas
fundadas na reciprocidade do sentir.

A anadlise da afirmagao generalizada dos motofretistas de que sdo uma
categoria muito unida no seu cotidiano de trabalho, levou a conclusao de que essa
identidade coletiva, caracteristica deste grupo profissional, se sustenta, sobretudo,
pela experiéncia de compartilhar o sofrimento. Ou seja, a solidariedade brota da

consciéncia de haver um sofrimento em comum que pode ser compreendido e
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sentido apenas por eles. Assim, entre a reificagdo e a auto-definicdo do ser, a
experiéncia do sofrimento se constituiu, na trajetéria desta categoria de
trabalhadores no bojo de seu fazer-se, em um agente mediador, que permitiu a
constituicdo de subjetividades marcadas por tragos de resisténcia ao moldamento
de uma “individualidade indiferente”.

Ou seja, a solidariedade sustentada por essa reciprocidade do
sofrimento se fortalece na medida em que pressupde 0 ndo-reconhecimento social
das dores de seu trabalho na atual conjuntura da modernidade capitalista. A
construcao de uma identidade coletiva, na contramao de uma conduta orientada
pela individualidade indiferente, se constitui, deste modo, em uma defesa diante
da indiferenca alheia.

Por sua vez, paradoxalmente, ao lado da ndo-identificagdo com o
sofrimento destes personagens marcantes da vida urbana da contemporaneidade,
pdde-se observar que estes sujeitos provocam a sociedade de outra maneira. A
forma de ser e de trabalhar dos motofretistas interpela sentimentos de inveja, pela
sua capacidade de fluir pelo caos urbano como ninguém consegue, e de
indignagéo pela sua “incompostura social”, ao realizar o tempo definido como o
certo. Provocam a sociedade, portanto, porque a “loucura” de sua pressa aponta o
dedo para a “loucura” que € de todos, ou seja, coloca todos os individuos na
posicao incébmoda de ter que defrontar-se com a feiura e a brutalidade de sua
relacdo com o tempo, com 0 espaco e com a vida social.

Assim, trata-se de compreender que essa experiéncia de aceleracao do
tempo, que influenciou o préprio desenvolvimento da atividade de motofrete,
delimitou ndo apenas uma mudanca técnica ou econémica na forma de producao
e circulacdo de mercadorias, mas implicou, sobretudo, em uma nova tessitura da
vida social e psiquica, que produziu desdobramentos profundos de ordem cultural.

A transformacdo do tempo em velocidade e do espaco em simples meio
de circulacdo, produziu uma experiéncia social marcada pelo “apagamento de
milhares de percepgdes instantdneas as quais nos limitamos a reagir rapidamente
para em seguida, com igual rapidez, esquecé-las”. (KEHL, 2009, p.17). Assim,
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imersos no torpor da vida cotidiana, ainda que o encontro com um acidente de
transito envolvendo um motoqueiro, ou o reconhecimento do sofrimento emocional
de um entregador que se perdeu no transporte de sua mercadoria, desperte, no
exato momento, algum sentimento de compaixdo e identificacdo, no instante
seguinte sera esquecido pela sequéncia irrefreavel de intervalos de tempo vazio.

Portanto, de um lado, pode-se concluir que a dimenséo subjetivada do
estranhamento na definigdo da individualidade neste tempo histérico, somada a
efemeridade do tempo social que vem caracterizando a modernidade capitalista
desde sua origem, mas que se encontra hoje em um grau avancado de
empobrecimento da experiéncia, sdo explicagdes plausiveis para este fenébmeno
de banalizacdo das mortes, do corpo e do espirito, as quais os motofretistas
encontram-se particularmente expostos. Mas, de outro lado, esse mesmo estado
de ‘“indiferenca” em relacdo ao sofrimento destes trabalhadores vem se
constituindo em uma determinacao social da propria unido da categoria e da
construcao de sua identidade coletiva.

Deste modo, pode-se concluir que este estudo sobre a formagéo e a
exploracao dos motofretistas no contexto da acumulacéao flexivel do capital, além
de ter permitido adentrar o mundo do trabalho deste exército de trabalhadores,
que, em Uultima instancia, obedece a cadéncia da realizacdo da mais-valia,
possibilitou também um mergulho autorreflexivo, que levou ao entendimento de
uma determinagéo social fundamental do mal estar que aflige a sociedade como
um todo, a destruicdo do elemento ontoldgico do psiquismo, o tempo.

Mas, a analise das trajetérias de trabalhadores e patrdes ouvidos pela
pesquisa, bem como a observacdo direta da reacdo da sociedade frente aos
sentimentos que os motofretistas lhes interpelam, permitem concluir também que
o olhar sobre o processo de formagdo de uma classe, e de sua potencial
consciéncia, deve estar aberto a enxergar o papel fundamental dos sentimentos
coletivos na realizacdo da utopia de uma sociedade emancipada da exploracao

capitalista e patriarcal.
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APENDICE B

Frota
2010

Estado Tipo de veiculo Quantidade Total de veiculos
Campinas Automovel487.044695.852

Motocicleta89.011

Para Automovel345.789969.667
Motocicleta364.912

Rio de JaneiroAutomoével3.181.6864.489.680
Motocicleta566.794

Sao PauloAutomoével13.334.87420.537.979
Motocicleta3.322.544

Sao Paulo (capital)Automoével4.617.6356.390.092
Motocicleta704.702

Fonte: Ministério das Cidades, Departamento Nacional de Transito - DENATRAN - 2010.
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ANEXO 1

Anexo 1: As fotos acima retratam a presenca da motocicleta, usada pelo pai da familia da
pesquisadora como ferramenta de trabalho, em quatro momentos distintos. A primeira e a segunda
foto, tiradas na década de 1980, registram as tré€s filhas montadas no primeiro veiculo de duas rodas
adquirido para o trabalho, a terceira, da década de 1990, retrata a esposa na moto que marcou o
momento de consolidagdo profissional como motofretista e a quarta foto, por sua vez, retrata o
préprio trabalhador com a motocicleta em que concluiu sua trajetéria profissional, se constituindo
num registro importante de memoria, uma vez que foi a ultima foto tirada com sua ferramenta de
trabalho antes da venda e encerramento definitivo da vida de motoqueiro.
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ANEXO 2

Mapa da Regido Metropolitana de Campinas composta por 19 cidades
Fonte: http://www.emtu.sp.gov.br/institucional/campinas.htm]

201


http://www.emtu.sp.gov.br/institucional/campinas.htm

ANEXO 3

Frota cresce mais no interior do que na capital

JOSE MARIA TOMAZELA
Sorocaba

A frota de veiculos no interior do Estado e na Grande Sao Paulo j4 cresce mais que o dobro
do que na capital paulista. O ritmo de crescimento paulistano vem caindo nos dltimos quatro anos,
conforme dados do Departamento Estadual de Transito (Detran). De acordo com especialistas,
enquanto a cidade de Sao Paulo ndo comporta mais carros, no interior hd potencial para a frota
crescer.

O dado mais recente, de maio, indica que o Estado tem 23.520.527 veiculos motorizados,
dos quais 7.274.917 estdo na capital. Em um ano, houve acréscimo de 213.291 veiculos na capital —
aumento de 3% — e de 1.159.526 fora de Sdo Paulo — 7,6% a mais. J4 o crescimento da populagdo é
de 0,56% ao ano na cidade e de 1,6% no Estado.

Sdo José do Rio Preto (a cerca de 450 km da capital) lidera, proporcionalmente, o ranking
de motorizacdo, com 309.483 veiculos (dados do Denatran de abril) para 408.435 habitantes, o que
da 1,31 habitante por automével. A cidade tem 1.500 quilometros de vias pavimentadas. E o
congestionamento nio respeita mais hordrios: “Antigamente, a gente sabia que havia um horario de
pico e tentava evitd-lo, mas hoje ndo tem mais isso. O transito fica pesado o dia todo e, quando
chega o rush da tarde, algumas avenidas param”, conta o vendedor Marcos Augusto Ribeiro, que
mora em Catanduva e trabalha em Rio Preto. “De uns anos para cd, tenho evitado visitar clientes.

Estou optando por fazer pedidos por telefone.”

Visitantes

A prefeitura identificou 25 pontos de gargalo. No inicio do ano, a Secretaria de Transito
anunciou investimentos para sincronizar os semaforos, mas a medida deu pouco resultado. Um dos
motivos é que a cidade recebe milhares de veiculos de cidades vizinhas, cujos motoristas procuram
Rio Preto para trabalhar, fazer compras ou ir ao médico.

Um dos problemas ¢é a saida da Rodovia Washington Luis (SP-310) para a Avenida Alberto
Andalé. O acesso entre as vias € insuficiente para receber tantos veiculos, que param em fila na
rodovia. A prefeitura e o governo do Estado estudam construir uma al¢ca para melhorar o transito

local.
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Segunda colocada no ranking de motorizacdo, Aracatuba, a 530 km da capital, tem 135.008
veiculos para 181.618 moradores — 1,34 habitante por veiculo — e ji convive com o transito
complicado. H4 dez anos, a propor¢ao era de 2,37 moradores por carro. Valinhos, a 90 km da
capital, e Aguas de Sdo Pedro, que fica a 224 km, ji tém 1,38 morador por veiculo e também
enfrentam problemas de mobilidade.

Ja Ribeirdo Preto (a 310 km)registra 1,39 habitante por veiculo. Cidades como Rio Claro (a
190 km) e Jundiai (a 60 km), ambas com 1,41 morador por veiculo, assim como Indaiatuba (a 100
km) e Birigui (a 520 km), as duas com 1,44 habitante por veiculo, também t€m maior propor¢ao de
carros por habitante do que a capital (1,54).

O mesmo ocorre com Araraquara, que tem 1,48 morador por veiculo e fica a 240 km da
capital, e com Atibaia (a 65 km), com proporc¢do de 1,49. Para solucionar os problemas, municipios
tém recorrido a experiéncias de Sdo Paulo. A Urbes, empresa municipal de transito de Sorocaba,
anunciou a inten¢do de instalar duas faixas exclusivas para 6nibus, para melhorar o fluxo.

Em Jundiai, a prefeitura vai abrir licitacdo para a construcdo de um Veiculo Leve sobre
Trilhos (VLT), uma espécie de metrd de superficie.

Colaborou Chico Siqueira, especial para o JT

Fonte:http://blogs.estadao.com.br/jt-cidades/frota-cresce-mais-no-interior-do-que-na-capital/
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ANEXO 4

Tabela 4.1. Evolugio da frota de veiculos, das vitimas e das taxas de vitimas (por 100
mil veiculos) em acidentes de trénsito. Populagio Total. Brasil. 1998/2008

Frota Total Automdvels Motocicletas
ANO n Feete Taxa n . Taxa
l:h [;I- At (mi- % do | A% n Tuz papail | (mi- % do | A% n Tua. Fﬂll
) | aa thio) total | aa frota e th3o) total | aa frota’ o
1908 244 171 | 700 6.628 | 38.9 4.1 28 11.5 1.884 | 678 1.2
1999 27,2 [115[ 188 [ 692 (103 )| 7799 | 415 4.8 34 124 | 208 | 2689 | 797 1.6
2000 297 | 94 | 200 [ 672 [62 | B262| 414 4.8 4.0 136 | 185 3910) 969 23
2001 319 |74 ) 212 | 665 (63 | B4H3) 399 49 4.6 145 [ 143 4541 | 985 26
2002 | 343 |74 | 225 | 656 | 59 | 9.069| 403 5.2 5.4 15,7 [ 16,6 | 5440 [ 1011 31
2003 3B,7 | 69| 237 [ 646 [ 53 | 9018 381 51 6.2 170 | 1567 | 6046 | 971 34
2004 392 | 70| 249 | 635 [ 54 | 9875 396 55 74 182 | 145 | 6961 | 97.7 39
2005 | 421 | 7.2 | 263 | 625 | 55 | 94982 361 5.2 8.2 194 | 145 | BOBS | 991 4.4
2006 | 454 | 78 | 279 | 614 [ 58 | 9754 350 52 8.5 208 | 158 | 9191 | 972 4.8
2007 | 496 | 94 | 299 | 601 [ 71 |10.218| 342 54 112 | 225 | 181 | 10382 | 931 55
2008 545 | 88 | 321 | 588 | 74 |10420| 325 55 131 | 240 | 173 | 11471 | BT 6 6.0
A% 123.7 879 [ <160 572 | 16,3 | 341 [3688 | 1095 5055 | 29.2 | 4166
Média 377 | 84 | 240 | 645 | 65 [ 8002 | 38.0 51 68 | 17.2 | 16.7 | 6420 | 823 i)

Fonte: DENATRAN - SIMSVSMS

MNota:

* Taxa frota: por 100 mil veiculos

Fonte: Caderno Complementar 1.

** Taxa populacao: por 100 mil habitantes.

Mapa da Violéncia 2011: acidentes de transito
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ANEXO 6

Regulamentacao de motoboy passa em 17 votacao

A Camara Municipal de Campinas aprovou nesta quarta-feira (25/08), em primeira
discussio, o projeto de autoria do Executivo que regulamenta a atividade de motoboy. Pelo projeto,
o servico poderd ser prestado por autdbnomos, cooperativas ou pessoas juridicas devidamente
cadastradas na Secretaria de Transporte. A partir da regulamentacdo da lei, a categoria - assim como
as empresas prestadoras desse tipo de servigo - terdo uma série de regras a cumprir.

O auténomo terd de se cadastrar, além de apresentar o certificado de participacdo em curso
de treinamento bdsico; licenciamento do veiculo e cursos de seguranca no transito. As empresas
prestadoras de servicos, cooperativas e entidades representativas também terdo que ser
credenciadas. Nao poderdo ser transportados produtos que, pela sua natureza, possam oferecer
riscos a satide ou a seguranca das pessoas e ao meio ambiente.

Foram aprovadas duas emendas na sessdo desta quarta. A primeira determina que o
motoboy deve obedecer a Resolugdo 356 do Contran, que entre outras medidas, torna o colete um
item obrigatério e exige que os capacetes tenham sinalizadores retrorrefletivos e fluorescentes. A
segunda emenda aprovada define que o autdnomo terd de optar por uma atividade especifica —
como por exemplo, a de entrega de 4gua, alimentos, documentos, etc. Ao optar por um segmento,
ndo poderd atuar em outros.

As motos deverdo atender algumas exigéncias como ter no minimo 125 cilindradas; no
maximo dez anos de fabricacdo e a garupa deverd possuir uma espécie de caixa bau. Atualmente ha
na cidade 1.045 motoboys identificados; 69 empresas prestadoras de servico e 21 empresas
tomadoras do servico e dois sindicatos, segundo um levantamento realizado pela Empresa
Municipal de Desenvolvimento de Campinas (Emdec).

Estudo da Emdec revela o perfil dos motoboys: em sua maioria sao homens com idades
entre 27 e 35 anos, possuem o segundo grau e 80% deles estdo vinculados a uma empresa ou
cooperativas. De acordo com a Prefeitura, além de regularizar a atividade, o projeto pretende
aumentar a seguranca dos motoboys no transito. De acordo com estimativas da Prefeitura, os
acidentes com motos representam quase a metade de todos os acidentes registrados nas ruas da
cidade.

Texto: Assessoria de Imprensa da Camara Municipal

Fonte:  http://www.camaracampinas.sp.gov.br/noticias/regulamentacao-do-motoboy-passa-em-1a-
votacao/
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ANEXO 7

Dieese: salario minimo deveria ser R$ 2.194 em janeiro deste ano

SAO PAULO - O brasileiro precisaria de um saldrio minimo no valor de R$ 2.194,76 em
janeiro deste ano, para conseguir arcar com suas despesas basicas, de acordo com
o Dieese (Departamento Intersindical de Estatistica e Estudos Socioecondmicos).

A entidade verificou que sio necessdrias 4,06 vezes o valor do saldrio minimo para suprir as
demandas do trabalhador. O cdlculo foi feito com base no minimo de R$ 540, em vigor desde o
inicio deste ano.

Em dezembro do ano passado, o valor necessdrio para suprir as necessidades minimas do
trabalhador era de R$ 2.227,53 - 4,37 vezes o minimo vigente de R$ 510.

O salario minimo necessirio € o que segue o preceito constitucional de atender as
necessidades vitais do cidaddo e de sua familia, como moradia, alimentacdo, educacgio, satde, lazer,
vestudrio, higiene, transporte e previdéncia social, sendo reajustado periodicamente para preservar o
poder de compra.

Cesta versus salario: Em janeiro, o comprometimento da renda com os gastos da cesta bésica
alcancava, em média, 46,96% do saldrio minimo, ante os 48,51% necessarios em dezembro. Confira
o movimento do saldrio minimo vigente e o necessdrio de janeiro de 2010 ao mesmo més deste ano:

Més Salario vigente Salario necessario
Janeiro 10 Rs 510 RS 1,987,206
Fevereiro/10 |RS 510 R& 2.003,30
Margo 10 Rs 510 RS 2,159,65
Abril {10 Rs 3510 ks 2,257,532
Maio /10 Rs 510 Rs 2,157,858
Junhof10 Rs510 RS 2,092,365
Julho/10 RS 510 RS 2,011,053
Agostof10 RS 510 Rs 2,023,389
Setembro/10 (RS 510 RS 2.047,58
Outubrof10  |RS 510 Rs2,132,09
Movembrof10 (RS 510 Rg2,222,99
Dezembrof10 (RS 510 R&2.227,53
Janeirof11 Rs 540 RS 2,194, 75
Fonte: Diesse

Fonte: http://economia.uol.com.br/ultimas-noticias/infomoney/2011/02/07/dieese-salario-minimo-
deveria-ser-r-2194-em-janeiro-deste-ano.jhtm
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ANEXO 8

Motoboys conseguem adiar a regulamentacao da profissao
Categoria tera até fevereiro de 2013 para fazer o curso de capacitacio

O dia 4 de agosto deste ano era o prazo limite estipulado pelo Conselho Nacional de
Transito (Contran) para a regulamentacio do servico de motoboy, na cidade de Sao Paulo e em todo
o Brasil, que agora passa a ser chamado de “motofretista”.

Entretanto, os protestos realizados pelos motoboys em Sao Paulo, que chegaram a interditar
algumas vias, pressionou o Contram, que anunciou que os motoboys terdo até fevereiro de 2013
para fazer o curso de capacitagdo. Além disso, o Contran também decidiu aumentar o nimero de
entidades que poderdo oferecer os cursos especializados, que era oferecido somente pelos
Departamentos Estaduais de Transito, pelo Servico Social do Transporte (Sest) e pelo Servico
Nacional de Aprendizagem do Transporte (Senat).

Nesta quinta-feira (02/08), o sindicato dos motoboys de Sao Paulo entrou com pedido na
Justica Federal, em Brasilia, pedindo a suspensdo do inicio da fiscalizagdo das exigéncias
estipuladas pelo Contran. O principal argumento da associacdo se dd pelo baixo nimero de vagas
nos cursos, que tem mais candidatos que vagas disponiveis.

As exigéncias para os motociclistas que desejam exercer a profissdo s@o muitas: realizar
curso de capacitagdo profissional; requerer segunda via da Carteira Nacional de Habilitacdo com a
observagdo de motofretista; solicitar ao Departamento de Transportes Publicos (DTP) municipal a
emissdo do Condumoto, espécie de carteira profissional da categoria; e por fim terd de adaptar a
motocicleta as exigéncias do Conselho Nacional de Transito, mudar para categoria de transportes
publicos e veiculos de aluguel, com o uso da placa vermelha.

Fonte: http://www.tribunahoje.com/noticia/35499/brasil/2012/08/03/motoboys-conseguem-adiar-a-
regulamentacao-da-profissao.html
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ANEXO 9

Motoboys terao até fevereiro para passar por curso de pilotagem segura
A medida, adotada pelo Conselho Nacional de Transito, vale para todo o Pais.

03/08/12 as 13:36 atualizado as 13:50
Redagdo Bem Parand
com Leén Comunicagdes

A partir de 02 de fevereiro do ano que vem, para ser mototaxista serd preciso antes passar
por um curso obrigatério de pilotagem segura oferecido pelo Sest/Senat - Servico Social do
Transporte e Servico Nacional de Aprendizagem do Transporte. No treinamento, esses profissionais
terdo aulas sobre seguranca, ética, disciplina, legislacdo de transito e varios outros temas. A medida,
adotada pelo Conselho Nacional de Transito, vale para todo o Pafs.

Segundo a advogada trabalhista da IOB Folhamatic, Milena Sanches, essa ¢ uma forma de
regulamentar a profissdo. “O treinamento ¢ destinado aos profissionais que realizam transporte de
passageiros — mototaxistas — e entrega de mercadorias — motofretista. A legislacdo que regulamenta
a profissdo de motoboys estd mais rigorosa, exige equipamentos de seguranga e estipula algumas
regras, como idade minima de 21 anos e carteira de habilitagdo na categoria “A” com validade de
pelo menos dois anos”, afirma. “Além disso, para exercer a atividade, os condutores de mototaxi e
motofrete terdo que apresentar certiddo de antecedentes criminais. Os motoristas com mais de 21
pontos na Carteira Nacional de Habilitacdo - CNH ndo poderdo mais atuar”.

Milena alerta: “quem nfo se adequar as novas determinagdes da Resolugdo n° 356 do
Conselho Nacional de Transito — Contran tera que arcar com multa minima no valor de R$ 191,54”.
Segundo a advogada, ndo sdo s6 os motoboys que terdo que passar por adequagdes. “As
motocicletas deverdo conter protetor de motor “mata-cachorro”, aparador de linha antena “corta-
pipa” e dispositivo para transporte de carga. E importante enfatizar ainda que os motoboys terdo que
submeter seus veiculos a vistorias semestrais estabelecendo, dessa forma, os requisitos minimos de
seguranga tanto para mototaxi, quanto para motofrete”.

O artigo 139-A do Cdédigo Brasileiro de Transito estipula que as motocicletas destinadas ao
transporte remunerado de mercadorias sé podem circular com autorizagdo emitida pelo Detran.
Com a regulamentacao das profissdes de motoboy e mototéxista, prevista na Lei n° 12.009/2009, a
partir da vigéncia da Resolucdo do Contran, serdo vedados os motofretes para transporte de
combustiveis, produtos téxicos ou inflamaveis, com excecdo do gis de cozinha e de galdes de dgua
mineral. “Nesses casos, a motocicleta devera conter o ‘sidecar’, um dispositivo anexado a moto,
especial para esse tipo de transporte. Quando em servico, o motoboy deverd estar vestido com
colete e capacete retrorefletivos, aprovados pelo Contran”, pontua Milena.

A norma também disciplina que a pessoa ou empresa que contratar os servicos de um
motoboy serd responsavel por danos civeis oriundos do descumprimento das normas relativas ao
exercicio da atividade. “Ha alguns anos, a profissdo de motoboy nem existia na lei. Hoje, essa nova
regulamentacdo pode ajudar a vida desses profissionais.

Atualmente, sdo inimeras as empresas que utilizam os servigos dos motoboys e a profissao,
por si s6, € de alto risco. Com certeza, essas determinagdes trario mais seguranga para os motoboys
de todo o Brasil”, finaliza a advogada da IOB Folhamatic.

As novas regras estavam previstas para comecarem a partir deste sabado (04), mas o
Sindicato dos Motoboys de Sao Paulo entrou na Justica Federal solicitando o adiamento desse
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prazo, alegando que a cidade tem cerca de 200 mil motoboys, e que a oferta de vagas nos cursos
ndo chega a 1,7 mil por més. Por isso nido houve tempo dos profissionais se adequarem. Vadrias
cidades do Pais passam pelo mesmo problema.

Fonte: http://www.bemparana.com.br/noticia/225490/motoboys-terao-ate-fevereiro-para-
passar-por-curso-de-pilotagem-segura
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ANEXO 10

Fonte:

Tabela 2.4. Nimero de obitos em acidentes de transito segundo categoria. Valores ajustados.
Populagdo Total. Brasil. 199872008

Categoria 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | A%
Pedestre 20.314 [16.627 | 13.643 [ 14.102 | 14.341 | 14.074 | 13.966 | 13.924 | 12.556 | 12.362 | 12.157 | 40,2
Ciclista 7 933 | 1.238| 1462 | 1788 | 1779 1908 | 2.085| 2130| 2111| 2072|1892
Motociclista | 1894 | 2680 3910 | 4541 | 5440 | 6046 | 6961 | B.OBI| 9.191|10.392 | 11.471 | 5055
Automavel 6628 | 7700| A262 | B4B3 | 90R9 | OO0MR| ORTS| 0492 9754 | 10218 | 10420 | 57,2
Caminh3o 630 733 1.042 | 1018 | 1116 | 11486 13566 | 1401 1.341| 1.354| 1.264 | 100,7
Onibus 186 158 198 135 185 201 201 224 300 234 230 | 23,2
Outros 51 G629 701 = 805 834 745 810 G96 735 660 | 26,6
Total 30.890 | 29.569 | 28.995 | 30.524 | 32.753 | 33.139 | 35.105 | 35.994 | 36.367 | 37.407 | 38.273 | 239
g?h:!LE'BS:VS.I'MS-

Mapa da Violéncia 2011. Caderno Complementar: acidentes de transito

211




