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RESUMO

Analisa a problematica dos transportes urbanos, no contexto da Regido Amazénica. O estudo
tem o objetivo de descrever e analisar o transporte de moto-taxi nas cidades de Castanhal, no
estado do Para, e Tefé, no estado do Amazonas, como uma amostra de uma realidade dessa
Regido, frente as necessidades da producgdo (industria privada de motocicleta) e da reprodugédo
(grupo de pessoas). O estudo foi: a) exploratério, porque ha pouco conhecimento acumulado e
sistematizado sobre o tema; b) explanatdrio, em razéo da busca de relagBes entre as variaveis;
e ¢) descritivo, pelo motivo de que se estimou freqliéncias de elementos com determinada
propriedade ou caracteristica quantitativa. A pesquisa empirica obedece a um plano amostral.
A busca por conhecimento sobre o transporte alternativo se deu por meio da pesquisa
bibliogréfica. A conclusdo desta exposi¢do cientifica é que a auséncia de politicas publicas de
transporte urbano em um contexto de desestruturacdo do mercado de trabalho contribui para o
surgimento de servigos de transportes inadequados. Esses servigos tém se constituido, muitas
vezes, numa Unica alternativa de transporte urbano, inadequado pela perspectiva da
seguranca, e também numa Unica oportunidade de trabalho, porém excludente do rol de
beneficios capaz de reduzir os riscos sociais dos trabalhadores. Neste sentido, aceita-se a
hipotese de que a crescente necessidade por transporte alternativo tem se justificado pela
auséncia de adequadas politicas publicas de transporte e emprego.

Palavras-chave: Transporte Urbano, Moto-Taxi, Trabalho, Politicas Publicas.
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ABSTRACT

It analyzes the urban transports problematic, in the context of the Amazon region. The study
aimed to describe and to analyze the transport of motorcycle-taxi in the cities of Castanhal,
state of Pard, and Tefé, state of Amazon, as a realistic sample of this Region, front to the
production necessities (private industry of motorcycle) and the reproduction (group of
people). The study was: an exploration survey because has a little accumulated and systemize
knowledge about the subject; explanatory, in reason of the search of relations between the
variable; and descriptive, for the reason that esteem elements frequencies with definitive
property or quantitative characteristic. The empirical research obeys a sampled plan. The
search for knowledge on alternative transport was giving by bibliographical research. The
conclusion of this scientific exposition is the public politics absence of urban transport in a
context of non structuralize work market contributes for the sprouting of inadequate transports
services for the perspective of security, and also in an singular chance of work, excludent,
however of the roll of benefits capable to reduce the social risks of the involved workers in
the activity.

Key-words: Urban transport, Motorcycle-taxi, Work, Public politics.
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INTRODUCAO

O processo de desenvolvimento urbano trouxe consigo uma série de problemas, dentre
0s quais um dos mais graves é relativo ao precério funcionamento dos sistemas de transportes.
Este quadro, ja observado na fase de urbanizagdo dos paises mais desenvolvidos, a partir da
década de 1960 comecou a ocorrer no Brasil, de modo a se tornar, atualmente, um dos mais
sérios problemas enfrentados nas cidades.

A gestdo de sistemas de transporte adequados no ambito municipal brasileiro, que
inclui a organizacdo e a prestacdo dos servigos publicos de transporte coletivo, de maneira
direta ou sob regime de concessdo e/ou permissdo, tem sido prejudicada pela auséncia de
politicas publicas de transporte de competéncia do Governo Federal. Dentre os varios meios
de transportes, 0 moto-taxi, objeto deste estudo, tem se constituido, muitas vezes, na Unica
alternativa de transporte urbano na regido Amazonica.

As consequéncias negativas advindas das mudancas nas relacbes de mercado, que
levariam a alterar os processos de producao e de organizacdo do trabalho, tem condicionada a
oferta desse transporte alternativo. Neste sentido, 0 aumento do desemprego fez com que o
moto-taxi seja em alguns casos a Unica oportunidade de trabalho na regido.

Deste modo, considera-se a hipétese de que a crescente necessidade por transporte
alternativo é influenciada pela auséncia de adequadas politicas publicas de transporte e pelo
desemprego. Essas politicas, ademais de seu restrito uso no Brasil, sdo aplicadas, muitas
vezes, sem levar em consideracdo as especificidades nacionais, regionais, setoriais e locais.
Um grande esfor¢o parece estar sendo realizado nos anos 2000, porém com resultados pouco
satisfatorios na regido frente aos desafios que conciliem o pleno emprego e um transporte com
qualidade para todos.

Considerando os pressupostos acima mencionados, este estudo tem como objetivo
descrever e analisar a oferta e a demanda das estruturas do moto-tdxi como meio de circulagédo
de pessoas nas cidades de Castanhal e Tefé, considerando-as como uma amostra de uma
complexa realidade regional, frente as necessidades da producdo (industria privada de
motocicleta) e da reproducédo (grupo de pessoas). As decisdes referentes a oferta, a operacao e
0 uso desses sistemas, que podem ser organizados pelo Estado, por agentes privados, grupos e
individuos, de forma cooperativa ou conflituosa, sdo influenciadas por fatores sociais,

politicos, econdmicos e culturais, que variam acentuadamente no tempo e no espago.
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Esta pesquisa ndo tem a pretensdo de incentivar a mudanga do tipo de transporte
coletivo de dnibus para moto-taxi; mas, sim, o de descrever o desenvolvimento do transporte
de passageiro em motocicleta por operadores privados nas cidades de Castanhal e Tefé, e,
desta forma, conhecer melhor a realidade dos moto-taxistas trabalhadores autdbnomos e
operadores privados do transporte urbano.

Esse transporte alternativo apresenta vantagens para o usuario, como a disponibilidade
(devido a grande oferta observada nos locais) e a rapidez de deslocamento. Para 0 moto-
taxista este servigo constitui-se em uma oportunidade de trabalho. Ao lado da dimenséo
quantitativa dos servicos do transporte alternativo, o desenvolvimento da atividade envolveu
também uma ampliagdo da expressdo social, cultural e politica do individuo e da coletividade.
Mas, além das vantagens, trouxe também as seguintes caracteristicas negativas: o numero de
motocicletas suficientes para transportar uma determinada populacdo emite maior quantidade
de poluentes que a quantidade de onibus utilizada para o transporte da mesma quantidade de
pessoas; contribui para maior vulnerabilidade aos acidentes de transito etc.

Provavelmente a primeira abordagem académica relativa ao tema foi o ensaio no qual
Coelho (1994, p. 27) trata a questdo “moto-taxi” como uma problematica de estudo cercada

de vasta complexidade e multiplas interfaces, sendo sintetizado pelo autor como:

[...] fendmeno urbano e fato social; meio e sistema de transporte urbano; modalidade
alternativa de transporte e atividade econémica e servico; geragdo de empregos e de
renda; trabalho informal e ocupagdo remunerada; problema viario urbano e questéo
de seguranca da populagdo; alteracdo de valores e mudancas de habitos; modificacdo
de comportamentos individuais e coletivos; risco, atividade ludica e até aventura

Objetivando analisar as dificuldades encontradas pela classe de profissionais em
formagdo, a qual trabalhava transportando pessoas em veiculos automotores de duas rodas na

capital Macapa, Rangel (2003, p. 35) destaca 0s seguintes conceitos:

1) Mototaxismo: Profissdo, ocupacdo, ou movimento que originou esta profissdo; 2)
Mototaxista: Profissional que exerce o mototaxismo para sua subsisténcia; 3)
Mototaxi: Veiculo utilizado para o exercicio do mototaxismo; 4) A dinamica do
servi¢o de mototaxismo: Servigo de transporte individual de passageiro, realizado de
um ponto de origem onde 0 servico é requisitado a um destino final, por quantia
fixa, em veiculo automotor de duas rodas (motocicleta), que deve ser realizado por
profissional autbnomo, devidamente cadastrado no servigo de transporte municipal.

O estudo do transporte do tipo moto-taxi na Amazonia reveste-se de importancia
especial no momento em que se questionam os rumos do transporte urbano brasileiro. O

moto-taxi constitui, sem davida, o maior acervo de transporte organizado que a regiao ja teve,

o qual, ainda, ndo pdde ser substituido pelo transporte realizado por meio de énibus. Esse tipo
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de servigo normalmente objeto de “permissdo” por parte do Estado para sua exploragdo, via-
de-regra ndo se insere em um plano bésico de locomocao ou de uso do solo.

Neste sentido o presente estudo esta estruturado em cinco capitulos. O primeiro trata
sobre a historia do arranjo institucional no setor de transporte brasileiro, bem como da postura
do Governo Federal em relagcdo ao transporte publico. Também se mostra 0 que assevera a
Constituicdo Federal de 1988 sobre transporte coletivo, assim como algumas limitacoes
municipais para organizar e prestar tal meio de transporte. Constam, ainda, nesse capitulo a
delimitacdo da pesquisa e a descricdo da metodologia aplicada para sua consecucéo.

A politica publica de transporte urbano é analisada no segundo capitulo, além da
importancia do transporte publico urbano e de sua atual crise no pais. Examina-se o tema do
transporte alternativo como préprio da formagdo de um Circuito Superior Marginal (CSM)
nos transportes urbanos. O Brasil tem experimentado mudancas significativas no curso das
trés ultimas décadas, com destaque para o rapido processo de urbanizacdo e uma crescente
intervencdo estatal em todos os niveis de atividade econdmica e social. Por esta razdo, nesse
capitulo analisa-se o desenvolvimento urbano brasileiro e a politica nacional de transporte no
Brasil. As investigacdes tomaram como referéncia o servico de moto-taxi em operacdo em
duas cidades amazonicas: Castanhal, no estado do Pard, e Tefé, no estado do Amazonas.
Considerando o contexto urbano no qual a atividade é exercida, investiga-se a mobilidade no
espaco urbano e a necessidade de circulagdo de pessoas, assim como a demanda pelo
transporte e perfil do usuario do transporte alternativo na Amazénia.

No terceiro capitulo tem-se como foco o tema trabalho, descrevendo-se o
comportamento recente do mercado formal nos municipios de Castanhal e Tefé. Tal
procedimento tem como suporte os dados do Cadastro Geral de Empregados e
Desempregados (Caged), do Ministério do Trabalho e Emprego (MTE). E observado que o
elevado nimero de moto-taxistas desocupados no primeiro més de trabalho no transporte
reforca a importancia do transporte alternativo como opcao de trabalho. O desemprego foi a
variavel usada para o calculo do tamanho da amostra descrita na metodologia deste trabalho.
Neste capitulo analisam-se os dados obtidos por meio da pesquisa de campo com 0s moto-
taxistas, tais como: local de origem, perfil dos condutores, jornada de trabalho e renda. Foram
incluidas as caracteristicas e os reflexos operacionais e econémicos para a circulagdo e
seguranca no transito, como, por exemplo: a) o risco de acidente de transito com motociclistas
e moto-taxistas; b) continuidade na analise da dimensdo ambiental da crise do transporte
urbano, especificamente, o acidente de transito; e c) outros riscos relacionados ao transporte

realizado por meio de moto-taxi.



22

Observa-se que € crescente o numero de instituicbes — nem estatais e nem do ambito
privado — que prestam servigos de carater pablico, no setor de transporte urbano brasileiro.
Neste sentido, o quarto capitulo descreve o desenvolvimento da atividade e a organizacéo
sindical dos trabalhadores de moto-taxi.

As transformagdes econdmicas no pais na década de 1990 e seu reflexo no aumento da
producdo e da comercializacdo de motocicletas, trazendo como principal consequéncia o
crescimento do indice de motorizacdo deste veiculo no pais, sdo examinados no quinto
capitulo. Por fim, analisa-se a presenca da multinacional Honda na Zona Franca de Manaus,
sob a perspectiva da viabilizagdo de acesso dos individuos ao instrumento de trabalho (a

motocicleta).
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1 PASSADO E PRESENTE DO ARRANJO INSTITUCIONAL NO SETOR DE
TRANSPORTE BRASILEIRO

O Decreto-Lei n° 135, de 02 de fevereiro de 1967, dispds sobre a constituicdo da
fundacdo denominada Grupo de Estudos de Integracdo da Politica de Transportes (GEIPOT) e
sobre os contratos celebrados pelo Grupo Executivo de Integracdo da Politica de Transportes
— 6rgdo centralizado da Unido.

Com o Decreto Lei n° 14, de 1973, o qual instituiu as regides metropolitanas,
surgiram as primeiras instituicées de planejamento metropolitano® e 6rgéos de planejamento e
operacdo do transporte metropolitano, como as Empresas Metropolitanas de Transporte
Urbano (EMTU). Com a promulgacdo da Constituicdo Federal de 1988, a autonomia dos
municipios em relacdo ao transporte publico foi explicitada e aumentaram os conflitos entre
0s O0rgaos metropolitanos e locais.

A Lei n° 6.261, de 14 de novembro de 1975, representou grandes modificacGes no
setor do transporte publico: criou a Empresa Brasileira de Transportes Urbanos (EBTU),
responsavel pela formulagéo da Politica Nacional de Transportes Urbanos; instituiu o Fundo
de Desenvolvimento dos Transportes Urbanos (FDTU); e estabeleceu o Sistema Nacional de
Transportes Urbanos (SNTU)?.

A EBTU tinha por finalidade promover a efetivacdo da politica nacional de transportes
urbanos®. Em janeiro de 1989, um decreto presidencial extinguiu a EBTU e o GEIPOT.
Posteriormente, por decisdo do Legislativo, essas instituicdes foram restabelecidas, mas néao
se mantiveram por muito tempo. No primeiro més do Governo Collor, a EBTU foi
definitivamente extinta pela Lei N°. 8.029 de 12 de abril de 1990.

! As primeiras instituicdes de planejamento metropolitano a se destacarem foram a Emplasa (S&o Paulo), a
Metroplan (Porto Alegre) e a Plambel (Belo Horizonte).

? Pela Lei n°. 6.261 foi instituida uma importante estrutura organizacional e financeira definida pelo SNTU e
pelo FDTU, tendo na EBTU o érgdo encarregado da coordenagdo das politicas e da integracdo modal ferroviaria
e rodoviaria. Em nivel local, a pedra angular desta coordenacdo residia na criacdo das Empresas Metropolitanas
de Transportes Urbanos (EMTU) para as regifes metropolitanas; e das Superintendéncias de Transportes
Urbanos (STU) nos municipios nucleares dos aglomerados urbanos.

% Competia & EBTU, especialmente, em articulagdo com o 6rgao coordenador da politica urbana nacional (Lei
6.261/75, Art. 6°): Promover e coordenar o esquema nacional de elaboragéo, analise e implementagdo dos planos
diretores de transportes metropolitanos e municipais urbanos; Gerir a participacdo societaria do Governo Federal
em empresas ligadas ao Sistema Nacional de Transportes Urbanos; Gerir o Fundo de Desenvolvimento dos
Transportes Urbanos, de que trata o artigo 14 desta Lei; Opinar quanto a prioridade e a viabilidade técnica e
econdmica de projetos de transportes urbanos; Promover a implantacdo de um processo nacional de
planejamento dos transportes urbanos, como instrumento de compatibilizagdo das politicas metropolitanas e
locais dos transportes urbanos com o planejamento integrado de desenvolvimento das respectivas regies
metropolitanas ou &reas urbanas, bem como com a Politica Nacional de Transportes e de Desenvolvimento
Urbano; Promover e realizar o desenvolvimento da tecnologia de transportes urbanos.
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Em 1986 foi criado o Ministério do Desenvolvimento Urbano, que reunia, entre
outras, a politica de transportes urbanos. Todavia, na avaliagdo do Ministério das Cidades
(BRASIL, 2004a), por razdes politicas, essa conformacdo foi alterada varias vezes ao longo
dos cinco anos de governo que se sucederam, gerando ineficiéncia na capacidade formuladora
de uma politica publica consistente para 0 ambiente urbano.

Em 1988, o Governo Federal criou a Secretaria Especial de Desenvolvimento Urbano
da Presidéncia da Republica (SEDU/PR), a qual tem a atribuicdo de formular e coordenar
politicas nacionais de desenvolvimento urbano e promover, em articulacdo com outras esferas
de governo, com o setor privado e organizagOes ndo governamentais, acdes e programas de
transporte urbano, entre outros.

No inicio dos anos 1990, a politica de transportes urbanos estava vinculada ao
Ministério dos Transportes. Por um Decreto de 17 de abril de 1993, instituiu, no ambito desse
Ministério, uma Comissdo Especial, com o objetivo de melhorar e reduzir as tarifas dos
servigos de transporte coletivo urbano nas cidades brasileiras.

O Decreto N° 0-001, de 31 de agosto de 1993, criou o Conselho Nacional de
Transportes Urbanos (CNTU) no Ministério dos Transportes, o qual era integrado por
representantes, titulares e suplentes, dos Governos Federal, Estadual, do Distrito Federal e dos
Municipios, bem assim de usuarios e de entidades de classe, de categorias profissionais e
econdmicas de carater nacional, afetas a producdo de servigos de transportes urbanos de
passageiros.

A Medida Proviséria (MPV) de n°. 1.799-2, de 18 de fevereiro de 1999, incluiu na
estrutura da Presidéncia da Republica a Secretaria de Estado de Desenvolvimento Urbano e
estabeleceu sua area de competéncia. J& a MPV n°. 1.799-3 de 18.03.1999 ratificou a MPV n°.
1.799-2.

O Decreto N°. 2,982, de 04 de marco de 1999, transferiu a Secretaria de Politica
Urbana do Ministério do Orcamento e Gestdo para a Secretaria de Estado do
Desenvolvimento Urbano da Presidéncia da Republica. J& a MPV 1911-8, de 29 de julho de
1999, transformou a Secretaria de Estado de Desenvolvimento Urbano em Secretaria Especial
de Desenvolvimento Urbano (SEDU).

No més de maio de 2000 foi criado, no ambito da SEDU/PR, o Grupo Executivo de
Transporte Urbano (GTRAN), com a atribuicdo de promover a articulacdo institucional,
desenvolver estudos e coordenar programas e projetos de interesse do transporte urbano. Este
grupo iniciou os seus trabalhos langcando, em agosto de 2000, uma proposta de diretrizes de

Politica Nacional para o Transporte Urbano para ser discutida com a sociedade brasileira.
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O Decreto N°. 4.536, de 20 de dezembro de 2002, aprovou a estrutura regimental da
SEDU, ¢rgdo integrante da Presidéncia da Republica. Tinha como &rea de competéncia, entre
outras, a formulacdo e a coordenacdo de politicas nacionais de desenvolvimento urbano e a
promocdo de acOes e programas de transporte urbano, em articulagdo com as diversas esferas
de governo, com o setor privado e as organizagdes ndo governamentais.

Em 22 de maio de 2002, o Governo Federal anunciou dois decretos sobre politica
nacional para o transporte urbano. Um dos decretos, o de N° 0-001, criou uma Comissao
Interministerial para elaborar anteprojeto de Lei de Diretrizes para o Desenvolvimento
Urbano, no que se refere aos transportes urbanos. Complementarmente, o decreto N°. 0-002,
criou uma comissdo interministerial para propor medidas de remocao dos fatores impeditivos
ao financiamento do transporte coletivo urbano.

A MPV n°, 103, datada de 01 de janeiro de 2003, especialmente no Artigo 31 — depois
convertida na Lei n° 10.683, de 28 de maio de 2003 —, trouxe grandes mudancas em nivel
ministerial. Uma delas (inciso VIII) foi a transformagdo da Secretaria Especial de
Desenvolvimento Urbano (SEDU) em Ministério das Cidades (MCidades), o qual recebeu as
competéncias relativas ao transporte urbano do Ministério dos Transportes. Assim, 0
MCidades passou a se responsabilizar pelas politicas setoriais de transporte urbano e transito;
pela promocdo de agdes e programas de transporte urbano, de transito e de desenvolvimento
urbano, entre outros, de maneira articulada com as diversas esferas de governo, com o setor
privado e organizacfes ndo-governamentais; também, pela politica de subsidio ao transporte
urbano; e pelo planejamento, regulacdo, normatizacdo e gestdo da aplicacdo de recursos em
politicas de desenvolvimento do transporte urbano e transito, dentre outras.

Com o Decreto n°. 4.665, de 3 de abril de 2003, foi aprovada a Estrutura Regimental e
0 Quadro Demonstrativo dos Cargos em Comissdao do MCidades. A partir desse decreto
foram criadas varias secretarias®, entre elas, a Secretaria Nacional de Transporte e da
Mobilidade Urbana (Semob), cuja finalidade era a de formular e implementar a politica de
mobilidade urbana sustentavel, entendida como a reunido das politicas de transporte e de
circulacdo, integrada com a politica de desenvolvimento urbano. Todas essas diretrizes tinham

por finalidade proporcionar o acesso amplo e democratico ao espaco urbano, priorizando 0s

* O MCidades é composto pela Secretaria Executiva (SE), pela Secretaria Nacional de Habitac&o, pela Secretaria
Nacional de Programas Urbanos, pela Secretaria Nacional de Saneamento Ambiental e pela Secretaria Nacional
de Transporte e da Mobilidade Urbana. Estdo vinculados & estrutura do MC, a Companhia Brasileira de Trens
Urbanos (CBTU), a Empresa de Trens Urbanos de Porto Alegre S.A. (Trensurb) e o Departamento Nacional de
Trénsito (Denatran).
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modos de transporte coletivo e os ndo-motorizados, de forma segura, socialmente inclusiva e
sustentavel.

A Semob promove o curso de Gestdo Integrada da Mobilidade Urbana, com o objetivo
de fortalecer os 6rgdos gestores responsaveis pela implantacdo das politicas de Mobilidade
Urbana. Esse curso integra o Programa Nacional de Capacitagdo das Cidades® (PNCC), do
MCidades, e visa a capacitacdo técnica e gerencial dos agentes publicos responsaveis pela
implantacdo das politicas locais de Mobilidade Urbana. Um dos objetivos especificos do
PNCC é integrar as acdes de capacitacdo das Secretarias Nacionais de Habitacdo, Saneamento
Ambiental, Programas Urbanos de Transporte e Mobilidade Urbana.

A Secretaria Executiva (SE) do MCidades, de acordo com o Decreto N° 4.665, de 03
de abril de 2003, tem a competéncia de coordenar a elaboracdo e propor, entre outras, a
politica de desenvolvimento urbano e a politica setorial de transporte urbano, em consonancia
com a diversidade regional, sustentabilidade ambiental e respeito a igualdade de género e
raca. A SE também supervisiona, em articulagdo com as secretarias setoriais, agentes
operadores e financeiros dos programas e as acdes do MCidades.

Entre os dias 1° e 03 de dezembro de 2003 foi organizado pelo MCidades o Seminario
sobre Mobilidade Urbana em Regides Metropolitanas, que tinha o objetivo de elaborar um
diagndstico dos sistemas de transporte coletivo, principalmente sobre o planejamento da rede,
0s arranjos institucionais e as fontes de financiamento para implantacdo de projetos, de modo
a orientar a acdo do MCidades na Politica de Mobilidade Urbana Sustentavel. A realidade do
transporte das regides metropolitanas foi debatida por gestores estaduais e municipais,
técnicos do setor, universidades, concessionarios publicos e privados, inddstria de
equipamentos, ONG, trabalhadores, empresarios do setor e demais interessados no tema.

Em 2004 foi criado o Conselho das Cidades®, uma instancia de negociacdo em que 0s
atores sociais participam do processo de tomada de decisdo sobre as politicas executadas pelo

Ministério das Cidades, nas areas de habitacdo, saneamento ambiental, transporte e

® Por meio do Programa Nacional de Capacitagdo das Cidades (PNCC), o MC promove, coordena e apdia
programas e ac¢les voltados para a capacitacdo de agentes publicos e sociais e para 0 apoio ao setor publico
municipal e estadual para o desenvolvimento institucional. Os programas e agles incluidos no PNCC sdo
coordenados por diferentes setores do Ministério e abrangem a realizacdo de oficinas de capacitacdo de
liderangas sociais, semindrios e teleconferéncias, que visam a exposi¢cdo e a discussdo dos manuais dos
programas e politicas do Ministério das Cidades — publica¢Bes de apoio as atividades de capacitacdo, cursos para
técnicos de drgdos publicos, acBes de assisténcia técnica e atividades de apoio ao desenvolvimento institucional
de 6rgdos publicos.

® Atualmente, o Conselho das Cidades é constituido por 86 titulares — 49 representantes de segmentos da
sociedade civil e 37 dos poderes publicos federal, estadual e municipal — além de 86 suplentes, com mandato de
dois anos. A composicdo do Conselho inclui, ainda, 09 observadores representantes dos governos estaduais, que
possuirem Conselho das Cidades, em sua respectiva unidade da Federag&o.
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mobilidade urbana e planejamento territorial. O referido Conselho representa um importante
instrumento de gestdo democratica da Politica Nacional de Desenvolvimento Urbano
(PNDU). Ele é um ¢6rgdo colegiado de natureza deliberativa e consultiva, integrante da
estrutura do Ministério das Cidades e tem por finalidade estudar e propor diretrizes para a
formulacéo e implementacéo da PNDU, bem como acompanhar a sua execugéo.

Ao Conselho das Cidades compete acompanhar e avaliar a implementacdo e a
execucdo da politica nacional de desenvolvimento urbano e desde a sua posse em — abril de
2004 — ja debateu varias politicas’, dentre elas, a de transporte, transito e mobilidade urbana,
sempre defendendo os principios da democratizacdo e descentralizagdo. Sua atuagdo visa
fortalecer a atuacdo dos municipios e dos estados, fornecendo informacdes, auxiliando no
planejamento de desenvolvimento institucional e modernizacdo de suas estruturas
administrativas.

Pelo Decreto n° 5.790, de 25 de maio de 2006, fica estabelecido que o Conselho das
Cidades seja assessorado por quatro Comités Técnicos®, relacionados as politicas setoriais,
dentre elas, o Comité Técnico de Transporte e Mobilidade Urbana.

Pela resolucdo n°. 13, de julho de 2004, o Conselho das Cidades considera a
necessidade de mobilizar a sociedade brasileira para a construcdo de um “Sistema Nacional de
Politica Urbana” por suas 4 vertentes (planejamento territorial, habitacdo, saneamento
ambiental, transito, transporte e mobilidade), com controle e participacdo social, que
possibilitara a soma de iniciativas e recursos técnicos, materiais e financeiros.

Ainda pela resolucdo n°. 13, o Conselho das Cidades resolve que se faz necessario um
levantamento de todos o0s conselhos ja existentes, para avaliar o funcionamento, a
representatividade, a articulagdo entre as politicas, principalmente, nas temaéticas de
planejamento territorial urbano, habitacdo, saneamento ambiental, transporte e mobilidade
urbana.

Entre os dias 11 e 15 de dezembro de 2006 foi realizada em Brasilia a “lI Semana da
Mobilidade Urbana”. Realizada pela Semob (MCidades), a semana tinha o intuito de provocar
uma reflexdo sobre o atual modelo de mobilidade e estimular o respeito aos pedestres, pessoas

com deficiéncias, usuarios de bicicletas, a priorizacdo do transporte coletivo, a reducdo dos

" O Conselho das Cidades ja debateu politicas de saneamento ambiental, de habitacdo, de parcelamento da terra,
de transporte, transito e mobilidade urbana.

® Quatro Camaras Setoriais compdem o Conselho das Cidades: Habitacdo, Planejamento Territorial Urbano,
Saneamento Ambiental e Transporte e Mobilidade Urbana, no qual fazem parte titulares, suplentes, observadores
e indicados.
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impactos ambientais e a incorporacdo destes elementos na politica de mobilidade dos estados
e municipios.

No dia 14 de fevereiro de 2007 ocorreu a cerimonia de posse da Comissdo de
Desenvolvimento Urbano (CDU) da Camara dos Deputados. O deputado Zezéu Ribeiro (PT-
BA) foi eleito para presidir a CDU. A 12 Vice-Presidéncia ficou com a deputada Angela Amin
(PP-SC), a 22 com o deputado Luiz Carlos Busato (PTB-RS) e a 3% com o deputado Edson
Santos (PT-RJ). O evento contou com a participacdo do Ministro das Cidades, na época,
Marcio Fortes de Almeida.

Durante o governo Lula foi criado o Programa Pro-Transporte que sinalizou o
retorno do Governo Federal ao financiamento do transporte publico. O Programa tem o
objetivo de promover a concessdo de financiamento, ao setor publico e a iniciativa privada,
obras de infra-estrutura de transporte coletivo urbano para o desenvolvimento fisico-
territorial, econémico e social, a melhoria da qualidade de vida e a preservacdo do meio
ambiente. O programa é implementado com recursos do FGTS aos estados, Distrito Federal,
municipios, concessionarios publicos ndo dependentes e concessionarios privados de
transporte urbano.

Em resumo, a atuagdo do Governo Federal no setor de transporte urbano remete-se a
um contexto caracterizado por intenso processo de urbanizacdo no pais. Os varios arranjos
institucionais ao longo dos anos trouxeram consequéncias negativas em relacdo a formulacéo
e a implementacdo de eficientes politicas de transporte urbano. Essas politicas ndo foram
coordenadas, resultando em agendas e objetivos conflitantes, tendendo a apresentar
dificuldade crescente na coordenacdo com outras politicas urbanas. Recentemente, apesar da
criacdo de uma secretaria (Semob) em nivel federal, responsavel pela elaboracdo de uma
PNTU (Quadro 15), observa-se ineficiéncia na capacidade formuladora de politica setorial de
transporte, coordenada com a politica de desenvolvimento urbano, que esteja em consonancia

com a diversidade regional e sustentabilidade ambiental amazonica.

1.2 DESCASO DO GOVERNO FEDERAL COM O TRANSPORTE PUBLICO

O Governo Federal é um ator com grande peso nas questdes do transporte, devido a
seu poder de decidir sobre as politicas de acéo relativas a producéo e a circulacdo de pessoas e

mercadorias, por meio desse circuito. Neste sentido, considerando a relevancia da esfera
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governamental, este topico tem o objetivo de mostrar as estratégias adotadas pelo Governo
Federal brasileiro ao longo das décadas de 1970 e 1980, quando o processo de urbanizagdo no
pais ocorre de forma acelerada e suas acGes provocam evidentes tensfes no meio rural,
agravando as condicdes precarias do transporte urbano em todo o pais.

Faz-se necessario mostrar a convergéncia de reflexdes de diversos autores (TONI,
2005; ARAGAO, 2004; VASCONCELLOS, 2001; REZENDE & ACCORSI, 1999;
FAGNANI, 1995; STIEL, 1984) que ressaltam a importancia de entidades como a EBTU e 0
GEIPOT, portanto, do Governo Federal, para o desenvolvimento do transporte urbano no
pais.

A atuacdo do Governo Federal nos transportes urbanos remonta a década de 1970,
guando em razdo da acelerada urbanizacdo do pais, o Ministério dos Transportes, por meio da
Empresa Brasileira de Estudos de Transporte (Geipot), definiu os primeiros Planos Diretores
de Transportes Urbanos (PDTU) nas regides metropolitanas.

Incrivel, mas antes da criacdo da Empresa Brasileira dos Transportes Urbanos (EBTU)
em 1975, inexistia, em nivel federal, organismo que aglutinasse os eventos e os fatos que
identificassem o desenvolvimento dos transportes urbanos no Brasil (STIEL, 1984). Neste
sentido, Stiel afirma que a acdo do Governo Federal nas questdes relacionadas aos transportes
urbanos foi tardia, pois ocorreu somente na década de 1970. O autor afirma, ainda, que sua
acdo foi limitada, pois se restringiu somente as regides metropolitanas.

Segundo Fagnani (1995), esse primeiro posicionamento do Governo Federal a partir
de 1975, ocorreu em funcdo de um conjunto de fatores. Primeiro, a maior adequacdo do setor
como instrumento de transformacao da matriz energética, pretendida no Il Plano Nacional de
Desenvolvimento (PND), em decorréncia do “choque” do petrleo de 1973; Segundo, a
irrupcdo, em meados de 1974, do violento movimento social de protesto contra a ma
qualidade dos trens de suburbio do Rio e de Sao Paulo (“quebra-quebra”); Terceiro, a
estratégia de desenvolvimento social inaugurada no contexto da abertura politica tutelada, do
entdo presidente Ernesto Geisel; Quarto, a maior consciéncia acerca da importancia e da
gravidade social e politica, da “questdo urbana”.

Ao mesmo tempo, a leitura dos autores acima referenciados ajuda a compreender a
desorganizacgdo notada no transporte urbano na década de 1990. Na interpretacdo de Fagnani
(1995), apesar de caracterizado pelo padrdo de manifestagéo institucional de intervencdo do
regime militar, no sentido de ser fortemente centralizador, a ingeréncia do plano federal no
planejamento urbano foi significativamente reduzido na década de 1990, com a extin¢do da

EBTU e do Geipot. Para Vasconcellos (2005), com a extin¢do dessas instituigdes/estruturas,
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reduziu-se significativamente a participacdo do Governo Federal na década de 1990 na area
do transporte publico. Para Toni (2005), a extin¢cdo da EBTU encerrou prematuramente as
atividades de apoio federal ao planejamento urbano federal.

Segundo Rezende e Accorsi (1999), a EBTU depois de extinta ndo foi substituida por
uma nova estrutura politica para o setor de transporte urbano. Consequientemente, reduziu-se
capacidade gerencial dos governos locais, que se ressentiram da falta de apoio técnico e
financeiro que a EBTU vinha dispensando até entdo. Na opinido de Aragao (2004), os
governos locais perderam sua capacidade gerencial, se ressentido da falta de apoio técnico e
financeiro que a EBTU vinha dispensando até entdo.

Vasconcellos (2001) observa, ainda, que o processo de planejamento de transporte no
Brasil desenvolveu-se principalmente junto ao Governo Federal, por duas razdes: 1) devido a
excessiva centralizacdo politica na formulacdo de politicas para o setor em relacdo as outras
unidades politicos-administrativas, caracteristica marcante do regime militar. O autor observa
ainda, que esta modalidade de planejamento foi incentivada e coordenada por dois organismos
(GEIPOT e EBTU), que viam no planejamento tradicional e melhor op¢do para o
planejamento e execucdo de politicas publicas, cabendo “a técnica* dirimir qualquer problema
que surgisse no decorrer dos projetos em execucdo, inclusive na area social. A segunda razdo
enfatizada pelo autor estava relacionada a falta de recursos locais para investimentos de
grande monta em sistemas de transporte.

O esgotamento do modelo tradicionalista de planejamento e execucdo de politicas
para o setor de transportes urbanos entrou em débéacle, quando se observou claramente que as
precarias condicBes historicamente observadas no setor de transporte urbano do pais nédo
estavam sendo alteradas de forma significativa, sendo que a partir do final da década se
iniciou um processo de critica ao planejamento tradicional de transportes®.

Segundo o relatério do Ministério das Cidades (BRASIL, 2004b), o planejamento
urbano neste periodo era marcado por uma acentuada ineficacia. O referido relatorio aponta
obstaculos que impediam a otimizacdo destas politicas, dentre as quais, a auséncia de acoes
com objetivo de ajustar tais politicas a dindmica de crescimento das cidades brasileiras, bem
como, muitas vezes, a inobservancia das especificidades locais destes municipios, quando da
aplicagéo destes planos, pais afora, principalmente aquelas relacionadas ao assentamento e as

necessidades destes contingentes populacionais em meios urbanos. Ainda segundo o relatdrio,

% Esse enfoque técnico ndo trouxe grandes beneficios para o desenvolvimento do transporte urbano da regido
Norte ao ndo considerar a complexidade do ambiente de circulagdo amazdnico, onde em alguns casos se observa
populacBes de ndcleos urbanos com grande dependéncia do transporte terrestre e fluvial para o deslocamento
diario.
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neste periodo tais politicas foram concebidas e executadas sem a participagdo da sociedade,
havendo a predominancia intelectual e técnica dos tecnocratas do Governo Federal.

Segundo Vasconcellos (2005, p. 96), mesmo ap6s a Constituicdo de 1988: “[...] foi
sendo consolidada a tendéncia de progressivo alheamento do Governo Federal das questdes
urbanas, principalmente os relativos ao transporte urbano”.

Deste modo, ao discorrer sobre o Programa Pro-Transporte, Olivio Dutra, ex-
ministro do MCidades, reconheceu a omisséo e o distanciamento do Governo Federal
brasileiro em relacdo a implementacédo de politicas pablicas voltadas para o setor de transporte
urbano, sem contudo deixar claro a qual periodo suas consideracdo estavam relacionadas
(DUTRA, 2004).

Em suma, até meados dos anos 1970, o setor de transporte publico no pais nao recebia
a devida atencdo por parte do Executivo federal. No periodo compreendido entre os anos de
1975 e 1988 a intervencéo federal foi caracterizada por expressiva centralizagcdo do processo
decisério. Finalmente, a partir do final da década 1980 (1989) até o final do ano de 2002 o
setor passou a ser objeto de descrédito por parte do Governo Federal, pois ndo permitia a este
maximizar ganhos financeiros ou politicos, e, ainda, causava-lhe pesados custos
institucionais, haja vista existir no imaginario da sociedade brasileira que problemas
relacionados ao transito sdo de responsabilidade do Governo Federal. Deste modo, no novo
arranjo institucional, o transporte publico passou a ser interpretado como uma “questdo de
responsabilidade exclusiva do poder local”, ou seja, dos municipios.

O posicionamento do Governo Federal no inicio dos anos 1990 sugere uma
interpretacdo radical, pela Unido, da Carta Constitucional de 1988. Na apreciacdo de Fagnani
(1995), ap6s quase duas décadas de excessiva centralizacdo, o Governo Federal deixou de
maneira abrupta de ter qualquer responsabilidade sobre a gestdo do transporte publico. Os
governos municipais passaram a ter que atender a mais uma urgéncia social que transcende,
por suas caracteristicas, as intervencdes limitadas e pontuais que assumiu anteriormente por
causa do esgotamento progressivo da capacidade governativa do Estado central®.

A interpretacdo inflexivel do principio constitucional que atribuiu competéncia ao

governo municipal na gestdo do setor de transporte, na opinido de Fagnani (1995), causou o

19 Na opinido de Oszlak (1998), a divisdo do trabalho entre Estado e sociedade pressupde uma relacéo
antecedente (poder) e outra consequente (material). Para o autor, a relacdo antecedente € a particular relagcdo de
poder existente entre Estado e sociedade, sendo que a decisdo de minimizar o Estado responde principalmente a
nova correlacdo de forcas que se estabeleceu entre os grupos econdmicos altamente concentrados e 0s
representantes do Estado, em um quadro de crescente globalizagdo das relacGes econémicas e politicas. Segundo
Oszlak, a relacdo conseqiiente se vincula a distribuicdo do excedente econdmico, mediante a vinculacdo fiscal
existente entre Estado e sociedade.
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abrupto “desmanche” no plano federal, sem uma estratégia organizada e planejada, sequer em
seus tracos mais gerais. Para o autor, desde o final dos anos 1980 até a década de 1990, ndo
houve qualquer interlocucdo, espaco institucional e financeiro efetivo entre os niveis federal e
municipal de governo.

Fagnani (1995) constatou, em trabalho apresentado no 10° Congresso Nacional de
Transportes Publicos, ao procurar analisar a especificidade e os limites do processo de
descentralizacdo no setor de transporte coletivo, que essa interpretacdo inflexivel, culminou
com um processo de carater espontaneo, desorganizado e inconcluso na descentralizacdo das
responsabilidades e foi decorrente da auséncia de uma estratégia de transicdo gradual e
minimamente planejada e negociada para o setor, trazendo sérios constrangimentos. A leitura
de Fagnani viabilizou o0 acesso a opinido de Afonso (1994). Para Afonso (apud FAGNANI,
1995) o processo de descentralizacdo ndo obedeceu a uma ldgica nacional, nem racional,
porque ndo resultou de um plano ou um programa de governo claro, consistente e
minimamente negociado entre as partes envolvidas.

O processo de descentralizacdo administrativa™ gerou movimentagdo de atores com
graves conseqliéncias no campo transporte que, na maioria das vezes e em curto prazo,
conduziu a um pior desempenho do setor publico. As ac¢des voltadas ao transporte foram
enfraquecidas, em grande parte, pela omissdo do poder publico federal principalmente apés o
processo de descentralizagdo administrativa explicitada na Constituicdo Federal de 1988.

1.3 CONSTITUICAO DE 1988 E LIMITACOES MUNICIPAIS PARA ORGANIZAR E
PRESTAR O TRANSPORTE COLETIVO

Neste capitulo sdo analisadas as competéncias dos municipios brasileiros em relacao
ao transporte coletivo na Constituicdo Federal de 1988 e a dependéncia dos municipios em

relagdo a fontes externas de recursos.

! para Oszlak (1998), o processo de descentralizagdo administrativa tem recolocado o papel dos espacos
subnacionais, na maioria das vezes, a curto prazo, conduzindo a um pior desempenho do setor publico. Na
opinido de Fagnani (1995), a descentralizagdo ocorrida no Brasil no final de 1980 e durante a década de 1990,
“[...] ndo tem se pautado por uma estratégia planejada, negociada e gradual de transi¢do, o que vem contribuindo
para a permanéncia, sem equacionamento, de um conjunto de problemas de natureza técnica, legal, institucional
e financeira, gerando deseconomias, iniqlidades e distor¢fes quanto aos resultados iniciais esperados de um
processo dessa natureza” (FAGNANI, 1995, p. 15).
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O municipio é um ator do campo transporte que tem a responsabilidade pela estrutura
de circulacdo (CTB, 1988) que é a parte do ambiente construido que permite a movimentagéo
fisica de pessoas e mercadorias: vias publicas, calcadas, vias férreas e terminais de
passageiros e cargas. A estrutura de circulacdo é um bem coletivo, a ser  distribuido  entre
todos. E o suporte fisico da circulagio propriamente dita, seja a pé ou por meio de veiculos
(bicicletas, automdveis, 6nibus, trens) que sdo chamados transporte terrestre.

A Constituicdo Federal de 1988 alterou significativamente o papel do poder local na
estrutura juridico-politica brasileira, sendo que para Farranha (2004), uma das licGes que
podem ser retiradas dessa alteracdo é a que diz respeito a perspectiva de ampliacdo da
autonomia'®> municipal nesse ordenamento. Nas constituicdes anteriores'®, o municipio
articulava seus interesses numa relacdo de subserviéncia com a Unido. A Carta de 1988
confere-lhe um status politico capaz de articular um conjunto de politicas ligadas a efetivacao
dos direitos e garantias fundamentais.

Compete aos municipios legislar sobre assuntos de interesse local (CF, Artigo 30,
Inciso V). A funcdo legislativa é exercida pela camara dos vereadores, que € 0 Orgdo
legislativo do municipio, em colaboracdo com o prefeito, a quem cabe também o poder de
iniciativa das leis, assim como o poder de sanciona-las e promulga-las, nos termos propostos
como modelo, pelo processo legislativo federal (MORAES, 2002). Os municipios brasileiros
ja tinham, ha muitas décadas, responsabilidades diretas sobre a organizacdo do seu transporte
publico. Com a Constituicdo de 1988, porém, este servico foi explicitado como de
competéncia local (VASCONCELLOQOS, 2005, p. 98):

Compete aos Municipios [...] organizar e prestar, diretamente ou sob regime de

concessdo ou permissdo, 0s servicos publicos™ de interesse local, incluido o de

transporte coletivo, que tem carater essencial (BRASIL, 1988, Artigo 30, Inciso V).
O municipio passou a ser o “locus” privilegiado do aparelho de Estado para gerir esse

servico essencial a reproducdo social dos cidaddos. Essa instancia deve organizar e prestar 0s

12 Segundo Moraes (2002), a Constituicdo Federal consagrou o municipio como entidade indispensavel ao nosso
sistema federativo. Para o jurista, a autonomia municipal configura-se pela triplice capacidade de auto-
organizacgdo e normatizagdo propria, autogoverno e auto-administragao. Especificamente a primeira e a terceira
capacidade, o autor (2002) esclarece que 0 municipio auto-organiza-se por meio de sua Lei Orgéanica Municipal
e, posteriormente, por meio da edicdo de leis municipais; e se auto-administra, no exercicio de suas
competéncias administrativas, tributarias e legislativas, diretamente conferidas pela Constituicdo Federal.

13 Segundo Fagnani (1995), a reforma tributaria de 1967 centralizou a maior parte dos recursos fiscais nas maos
da esfera federal, limitando as possibilidades de estados € municipios “bancarem” os investimentos necessarios a
expansdo da oferta de servigo de transporte, num contexto de forte ampliacdo da demanda, em face do notavel
processo de urbanizacdo que se intensificou a partir dos anos de 1950.

14 Servigo publico é a atividade prestada pela entidade ptblica a quem de Direito se entregou a competéncia para
0 seu desempenho, ou por quem, assumiu essa tarefa em seu nome e sob a sua responsabilidade.
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servigos de transporte coletivo, podendo prestar estes servi¢os, conceder ou permitir que outro
faca. A regulamentacdo refere-se aos condicionantes e limites importantes a proviséo e a
apropriacdo dos meios de consumo (normas, regras técnicas). Ela constitui uma
responsabilidade publica natural, exercida por meio do Estado e suas agéncias. Mesmo no
caso de parcerias e privatizacfes, o poder regulador do Estado com respeito a substancia da
politica permanece intocado. Atualmente, se observa trés formas de regulamentagdo do

transporte coletivo pelo poder municipal no Brasil, descritas no Quadro 1:

Regulamentacéo Definicao/Comentéario

A concessdo é a delegagdo de execugdo de um servico onde o particular o executa em
Concesséo Seu nome, por sua conta e risco, com a remuneracdo feita por tarifa, na forma
regulamentar, mediante delegacéo contratual ou legal do poder publico.

A permissdo é uma modalidade de execugdo de servigos fruto de uma delegagdo por
ato unilateral da administracdo publica, que estabelece os requisitos para a sua devida
prestacdo. Por esse ato unilateral surge o termo de permisséo pelo qual os particulares
que demonstrarem capacidade para seu desempenho serdo escolhidos.

Permissao

Os servicos autorizados sdo aqueles em que o poder publico, também por ato
unilateral, precério e discricionario, concorda na execucdo pelos particulares, com o
objetivo de atender aos interesses coletivos de situagBes transitérias ou emergenciais.
Autorizados Diferentemente da concessdo e da permissdo, onde h& processo licitatorio, na
autorizacgdo, por se tratar de situacdes mais delicadas e por ser regulamentada através
de lei especifica, fica o poder publico prescindido da obrigatoriedade constitucional da
licitacdo.

Quadro 1 — Regulamentacdo do Transporte Coletivo no Brasil

Fonte: IBGE, Perfil dos Municipios Brasileiros, 2005.

Elaboracdo: Salim (2006).

O setor de transporte publico urbano no Brasil vive hoje um periodo de transicdo. Esse
periodo pode ser caracterizado pelo atual quadro juridico e institucional, que redefiniu as
relacbes entre os poderes publicos e o setor privado. Tal redefinicdo se encontra na nova
legislacdo federal de concessao de servigos publicos, dada pelas leis federais n°. 8.666 (lei das
licitacBes) e n°. 8.987 (lei de concessdes de servicos plblicos)™.

A nova legislacéo introduziu uma série de modificacdes™® na forma usual de delegacéo
e contratacdo dos servicos publicos (GOMIDE, 2000): (1) atribuiu a concessao e a permissdo

somente mediante processo licitatorio; (2) estipulou prazo para o término da concessao ou

5 A Lei N°. 8.666 (lei das licitagdes), de 21 de Junho de 1993, regulamenta o art. 37, inciso XXI, da
Constituicdo Federal, institui normas para licitagbes e contratos da Administracdo Publica e da outras
providéncias. A Lei N°. 8.987 (lei de concessfes de servicos publicos), de 13 de Fevereiro de 1995, dispbe sobre
0 regime de concessdo e permissdo da prestacdo de servicos publicos previstos no art. 175 da Constituicdo
Federal, e da outras providéncias. O artigo 175 da Constituicdo Federal incumbe ao Poder Publico, na forma da
lei, diretamente ou sob regime de concessdao ou permissdo, sempre através de licitacdo, a prestagdo de servicos
publicos.

'® para Gomide (2000), a nova legislago: a) introduziu uma série de modificacdes na forma usual de delegacio e
contratacdo dos servicos publicos; b) introduziu mudangas na forma de administragdo tarifaria.
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permissdo (embora o poder publico possa consentir na sua prorrogagdo); (3) introduziu
critérios econdmicos para se definir o vencedor da licitagdo (pela menor tarifa, maior oferta
em dinheiro ou combinacdo de ambos); (4) eliminou a reserva de mercado e direitos de
exclusividade na exploracdo dos servicos e o dever do Poder Publico de estimular e buscar a
eficiéncia e a competitividade na operacéo.

O artigo 175, da atual Constitui¢do, assim ¢ redigido: “Art. 175 — incumbe ao Poder
Publico, na forma da lei, diretamente ou sob regime de concessdo ou permissao, sempre por
meio de licitacdo, a prestagdo de servigos publicos”. O artigo 6° da Lei N°. 8.987/95 impde
que toda concessdo ou permissdo pressupfe a prestacdo de servico adequado ao pleno
atendimento dos usuarios, conforme estabelecido nela, nas normas e no respectivo contrato. O
81° define o que seja servico adequado: é o que satisfaz as condi¢Ges de regularidade,
continuidade, eficiéncia, seguranca, atualidade, generalidade, cortesia na sua prestacdo e
modicidade das tarifas.

Na interpretagdo de Moraes, “[...] as competéncias legislativas do municipio
caracterizam-se pelo principio da predominancia do interesse local [...]” (MORAES, 2002, p.
742), que “[...] apesar de dificil conceituagdo, interesse local refere-se aos interesses que
disserem respeito mais diretamente as necessidades imediatas do municipio [...]” (MORAES,

2002, p. 742). O transporte coletivo é um servico publico de interesse local*’

, que tem carater
essencial.

O argumento de que ao se tratar o problema do transporte com subnacional, ele se
divide em partes menores e isso torna mais facil o seu tratamento, carrega o pressuposto de
que o governo sozinho ndo apresenta condi¢des de enfrentar diversos problemas, devendo
recorrer a parceiros e interacbes com a sociedade. A tendéncia da valorizacdo dos niveis
subnacionais de governo em detrimento do governo central é ressaltado por Pinho e Santana
(2002): em razdo do esgotamento da capacidade de lidar com problemas complexos e
extensos, por parte dos governos centrais, e em razdo do nivel municipal ser o mais habilitado
para enfrentar problemas, dado que a sociedade estd mais proxima do governo e, assim, a
definicdo das solugdes, acompanhamento, interagdes e controles seriam mais factiveis em
menores agrupamentos do que em maiores, muitas vezes gigantescos. Quando as decisdes séo

tomadas muito longe do cidadao, correspondem muito pouco a suas necessidades.

7 Na interpretacéo de Moraes (2002), a Constituicdo presume a existéncia de interesse publico local na questdo
do transporte coletivo como hipétese tradicional e conhecida, diferentemente de outros que deverdo ser
analisados caso a caso, vislumbrando-se qual o interesse predominante.
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Os governos municipais passam a ter que “atender urgéncias sociais que transcendem,
por suas caracteristicas, as intervengdes limitadas e pontuais que assumiam anteriormente”
(BAVA, 1996, p. 53 apud PINHO e SANTANA, 2002, p. 279) por causa do esgotamento
progressivo da capacidade governativa do Estado central (PINHO; SANTANA, 2002, p. 279).
N&o se pode perder de vista que a dramética centralizacdo do poder politico e econémico que
caracterizou a nossa forma de organizacdo como sociedade, principalmente até a Constituicdo
de 1988, levou, em ultima instancia, a um divorcio profundo entre as nossas necessidades e 0
contetido das decisdes sobre o desenvolvimento econdmico e social.

O preceito do interesse local, nesse caso, € aquele que se desenvolve nos estreitos
limites territoriais do municipio. O que estd fora desses limites submete-se a outra
interpretacdo da articulacdo de novos preceitos constitucionais, pois tratam de servicos
comuns a dois ou mais municipios. A desorganizacdo ou a ndo prestacdo do transporte
coletivo, entretanto, mostra que o Poder Publico municipal na Amaz6nia tem limitada
capacidade de legislar sobre servicos publicos de interesse local.

O conceito de servico publico, segundo Meirelles (apud MUKAI, 2002), ndo apresenta
uniformidade na doutrina. Para esse autor, aquele conceito pode assumir véarias formas: ora
nos oferecendo uma nocgéao orgéanica, sé considerando como tal o que € prestado pelos érgéos
publicos; ora nos apresentando uma conceituacdo formal, tendendo a identifica-lo por
caracteristicas extrinsecas; ora nos expondo um conceito material, visando a defini-lo por seu
objeto.

Ao dar esse carater essencial, a Constituicdo afirma que o transporte publico é servico
fundamental necessario para a concretizacdo das fungdes sociais da cidade. Para Machado
(2006), por seu carater essencial, o transporte coletivo requer eficiéncia na sua execucéo e,
por consequéncia, investimentos consideraveis dos quais os entes publicos ndo dispbem, por
seus limitados e comprometidos or¢camentos. Sao entdo utilizados os instrumentos contratuais
da concessdo e da permissao de servicos publicos a terceiros.

A transferéncia de competéncia para administrar prestacdo desses servicos, do governo
central a unidades subnacionais, deve ser acompanhada da entrega dos instrumentos fiscais e
financeiros que permitam seu exercicio. De nada serve transferir as amplas responsabilidades
previstas nos processos de descentralizagdo a estados e municipios, se ndo Ihes sdo dados os
recursos e instrumentos administrativos-juridicos e econdmicos necessarios (SHAH, 1994;
NZOUANKEU, 1994 apud OSZLAK, 1998).

H& uma enorme dependéncia dos municipios em relacdo a fontes externas de recursos

para o transporte e o transito. Na média dos municipios brasileiros, somente 32% dos recursos
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sdo proprios, sendo 64% provenientes de transferéncias e 4% de operacGes de crédito. Dentre
0s recursos internos, o Imposto Sobre Servigcos (ISS) e o Imposto Sobre Propriedade
Territorial Urbana (IPTU) representam a maior parte (17%). Dentre as transferéncias, o ICMS
e 0 Fundo de Participacdo dos Municipios detém as maiores parcelas, aproximadamente 49%
(VASCONCELLOS, 2005).

Apobs a Constituicdo de 1988 e o afastamento do Governo Federal da questdo do
transporte publico, os recursos federais — provenientes do Orcamento Geral da Unido, do
BNDES, do FINE/MCT e do SEDU/PR — limitaram-se a poucos sistemas de alta capacidade,
na maioria ferroviarios, e aqueles relacionados a estadualizagdo dos servigos
(VASCONCELLOS, 2005).

No ambito estadual, os investimentos em transito foram feitos historicamente a partir
de dotacBes orcamentarias ligadas aos Detran e aos DER, respectivamente nas areas urbanas e
nas rodovias, que na maior parte dos casos foram insuficientes para tratar dos problemas dos
seus respectivos Estados (VASCONCELLOQOS, 2005).

1.4 DESENHO METODOLOGICO

O trabalho de pesquisa ora apresentado enquadra-se ha modalidade de pesquisa quali-
guantitativa. A escolha da estratégia metodoldgica recaiu sobre o estudo de casos. De acordo
com Yin (2005), o estudo de caso representa uma modalidade de verificacdo empirica de
evidéncias. Ademais, como destaca esse autor, comporta a interacdo de evidéncias
qualitativas e quantitativas em uma perspectiva interdisciplinar.

O estudo de caso é definido como:

[...] uma investigagdo empirica que investiga um fendmeno contemporaneo dentro
de um contexto da vida real, especialmente quando os limites entre o fenémeno e o
contexto ndo estéo claramente definidos (YIN, 2005, p.32)

De acordo ainda com Yin (2005), o estudo de caso € adequado quando as questdes enfatizadas
na pesquisa sdo do tipo “como” e “por qué” — carater explanatorio. Por outro lado, 0 mesmo
autor informa que o estudo de caso tem diferentes aplicagdes na pesquisa avaliativa. Ou seja:
(1) explicacdo; (2) descricdo; (3) elucidacdo; (4) exploracdo e; (5) meta-avaliacdo. Tais

aplicacdes tém relacdo como o préprio escopo da pesquisa.



38

E neste contexto que pode-se indicar que a pesquisa realizada se caracterizou como
exploratoria, explanatéria e descritiva. Descritivo, porque se estimou freqiéncias de
elementos com determinada propriedade ou se estimou médias e variancias de caracteristicas
quantitativas. Explanatoria, devido a busca de relagdes entre as caracteristicas, visando
aumentar o grau de explicagdo do objeto pesquisado. E, por fim, exploratoria, porque ha

pouco conhecimento acumulado e sistematizado.

1.4.1 Delimitacéo da Pesquisa

A pesquisa se desenvolveu nas cidades de Tefe e Castanhal. A cidade de Tefé, estado
do Amazonas, localiza-se @ margem direita do rio Solimdes, e meio caminho entre Manaus e
Tabatinga na fronteira com a Coldmbia. Essa cidade foi escolhida para integrar o presente
estudo de caso por apresentar caracteristicas como: concentracdo de servicos e a distancia de
Manaus e de outras cidades. Tefé € um po6lo na microrregido onde se localiza, e se observa
ainda que o acesso ao nucleo urbano é realizado apenas por meio fluvial ou aéreo. Nesse lugar
onde os impactos - positivos e negativos do processo de desenvolvimento do transporte
urbano - tém-se vinculado antes de atingirem posteriormente outros espagos regionais'®. O
caso de Tefé é especial porque a auséncia total de transporte coletivo aumentava a
importancia do servigo de moto-taxi; o nucleo urbano, assim como a maioria das cidades
amazonicas, carecia por completo de transporte coletivo, tanto no periodo que surgiu 0 moto-
taxi, como quando foi realizada a pesquisa de campo. A principal contribuicdo em se estudar
esta cidade, porém, é a oportunidade de se examinar um local onde o moto-taxi é anterior ao
crescimento da producdo de motocicleta no pais (1994), e da Constituicdo de 1988, quando 0s
municipios brasileiros se responsabilizaram explicitamente pela organizacdo e prestacdo do
transporte coletivo.

A escolha da cidade de Castanhal se deveu a sua proximidade a uma grande cidade -

Belém, capital do Estado do Pard, distante 65km. Pelo territorio de Castanhal cruzam

8 A cidade de Cratels (CE) ndo foi a primeira cidade a ter o transporte remunerado de passageiro em
motocicleta no Brasil, conforme afirmado por Coelho (1997). O moto-tadxi, no Brasil, € um fenémeno
genuinamente amazdnico, anterior ao ano de 1996, iniciado na cidade de Tefé, estado do Amazonas, por volta de
1985 (Capitulo 3).
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importantes eixos rodoviarios, tanto em nivel nacional quanto em nivel estadual™®. A cidade é
cortada pela rodovia federal BR-316, principal ligacdo terrestre entre o estado e o restante do
pais, alem de se constituir em passagem obrigatdria para quem sai da capital com destino a
outras localidades do estado. A razdo da escolha foi, principalmente, a oportunidade de
analisar um local onde o surgimento do moto-taxi ocorreu apds o crescimento da producdo de
motocicleta na regido, e da Constituicdo de 1988, quando a politica de desenvolvimento
urbano passou a ser executada pelo Poder Publico, conforme diretrizes gerais fixadas em lei.
E um dos municipios mais dindmicos do pais, com uma economia expressiva na pecudria e
Nos Servicos.

A diferenca estrutural de producdo e circulacdo é outra razdo para se pesquisar 0
transporte nas cidades de Castanhal e Tefé.?°. A estrutura de producdo da cidade de Tefé é
composta, em sua maior parte, por processo de producdo de atividades relacionadas ao setor
primario (agricultura e pesca), enquanto que a estrutura de producédo da cidade de Castanhal é
composta por processo de producdo de atividades relacionadas, em maior quantidade, ao setor
formal da economia do que Tefé. A estrutura de circulacdo da cidade de Tefé possui menor
grau de desenvolvimento gque o nucleo urbano de Castanhal, que pode ser comprovado por sua
maior quantidade de calgcadas e pelo seu melhor nivel de conservacdo, por sua maior
quantidade de sinalizacdo de transito, de vias com capacidade em absorver o transporte de
veiculos leves e pesados, etc.

1.4.2 Coleta de Dados e Instrumentos

O presente estudo se apoiou em quatro fontes de evidéncias, a saber: (1) pesquisa
bibliografica; (2) pesquisa documental; (3) pesquisa de campo — utilizando-se das técnicas de
entrevista e; (4) observagédo. Tais fontes de evidéncias permitiram reunir uma diversidade de
dados. E, certamente, contribuiram para a conformacdo de um contexto. Neste ponto, cabe
destacar que, sem duvida, evidenciou-se uma insuficiéncia dos dados estatisticos concernentes

ao transporte na economia urbana amazonica e, em particular, ao transporte alternativo. A

% 0 municipio de Castanhal possui duas importantes rodovias estaduais, a saber: a PA-136 que liga os
municipios de Castanhal, Terra Alta e Curuca, até o distrito de Abade, aprazivel balneéario, e tem 64km de
extensdo; PA-318 que leva aos municipios de Marapanim e aos balnearios de Maruda e Algodoal; A rodovia
Belém-Brasilia possibilita 0 acesso Para-Maranhdo, que liga o Para aos estados do Nordeste.

2 As definicdes de estrutura de produco e de circulacdo utilizadas neste trabalho sdo as mesmas de Harvey
(apud Vasconcellos, 2001), e que estdo descritas no Quadro 7 (Capitulo 2).
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investigacdo preliminar® realizada no ano de 2005, revelou que a quantidade de estudos, ndo
s6 na Amazonia, mas no Brasil, sobre transporte e transito, relacionando-os com o moto-téxi,
é aguém da importancia que os temas merecem.

A pesquisa bibliogréafica estava orientada para buscar conhecimento sobre transporte,
transito e moto-taxi. Para tal foram utilizados livros, revistas, jornais, redes eletronicas, etc.
Também, visitas on-line foram feitas nos principais institutos do pais?’. J4, a pesquisa
documental estava direcionada para a busca de relatorios técnicos, publicacGes especializadas
de circulacdo local, municipal, estadual e documentos que permitiria estabelecer o estado e o
fluxo da realidade local, tais como perfil socioecondmico das localidades, entre outros.

A pesquisa de campo possibilitou reunir variaveis relacionadas ao moto-taxista;
desvendou sentidos ocultos e explicitou relagdes desconhecidas sobre o trabalho de moto-
taxista. Para dar credibilidade a pesquisa, procurou-se realizar um processo de investigacdo
critica, buscando ao mesmo tempo, entender as opc¢des Idgicas que subjazem a pesquisa e
assegurar o valor cientifico das informac@es obtidas e das conclusfes alcancadas.

Dentre as formas de abordagem técnica na pesquisa de campo, adotou-se a entrevista.
Na entrevista, “[...] o pesquisador busca obter informes contidos na fala dos atores sociais”
(CRUZ NETO, 2004, p. 57). A entrevista, neste caso, foi municiada por questionarios com
questdes abertas e fechadas. Em Castanhal, as entrevistas foram realizadas entre 19.11.2005 e
21.01.2006. Em Tefé, as entrevistas foram conduzidas entre 23.04.2006 e 03.05.2006. As
entrevistas nas cidades foram distribuidas por diferentes dias da semana, nos turnos da manha,
tarde e noite. Isso permitiu conhecer um pouco melhor a realidade e revelar com maior
precisdo em que condicdes esses trabalhadores desempenhavam a atividade de transporte de

passageiro.

A fase da coleta de dados é um momento de acumulacdo de informacGes, de
reformulacdo de hipoteses, com descobertas de “pistas” novas que sdo elaboradas em novas
entrevistas (CARDOSO, L., 1986, p.101). As entrevistas foram realizadas no ponto de

concentracdo dos moto-taxistas, na sede das respectivas associagdes ou, entdo, no proprio

2L A pesquisa foi feita em alguns 6rgéos governamentais em nivel federal, estadual e municipal, bem como em
associag@es e confederagdes de transporte publico, e em meios académicos de nivel superior.

22 Pode-se citar entre eles: Associacdo Nacional dos Transportes Piblicos (ANTP), Confederagdo Nacional dos
Transportes (CNT), Ministério dos Transportes, Ministério das Cidades, e demais ministérios. O levantamento
de indicadores sociais e econdmicos que tinham alguma relagcdo com transporte de passageiro em motocicleta foi
feito no Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE), Associacdo Brasileira dos Fabricantes de
Motocicletas, Ciclomotores, Motonetas e Bicicleta (Abraciclo), Secretarias Estaduais e Municipais de
Planejamento. A Pesquisa de Orcamento Familiar (POF), do IBGE, possibilitou informar dados de despesa de
transporte urbano, pelo menos em nivel estadual. Outros indicadores do IBGE foram analisados. A producéo de
motocicletas no pais, na década de 1990, possui tendéncia de crescimento, sendo que os dados da Abraciclo
confirmaram que essa tendéncia € anterior a expansdo do moto-taxi nos municipios em estudo.
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domicilio do trabalhador. Todos os dados obtidos por meio da pesquisa de campo foram
codificados, digitados e processados em software estatistico. Por outro lado, a pesquisa foi
além da producéo e da analise de dados quantitativos. Um fenémeno essencialmente dinamico
como 0 moto-taxi ndo poderia se reduzir apenas a um conjunto de dados, com risco de se
deformar a realidade mediante a utilizagdo de modelos estatisticos.

Embora a pesquisa qualitativa ndo esteja pautada pelo critério numérico para garantir
sua representatividade, conforme é apontado por Deslandes (2004), optou-se, para fins desta
pesquisa, estabelecer uma amostra que representasse com fidedignidade as caracteristicas do
universo, e que ao mesmo tempo, possibilitasse a realizacdo de inferéncias e estimativas para
a populacdo de interesse. Neste contexto, tem-se que populacdo € o conjunto de elementos
gue possuem pelo menos uma caracteristica em comum (SILVA, 1998). A populacdo ou
universo, no ambito desta pesquisa, era formada por todos os moto-taxistas das cidades de
Castanhal e Tefé. Considerando que o moto-taxista se apresentava como a menor parte
distinta da populacdo, identificavel para fins de enumeracdo e sorteio, este, entdo, foi
considerado como a unidade amostral.

O plano amostral se constituiu de duas amostras, uma para a cidade de Castanhal e
outra para 0 municipio de Tefé. O célculo estatistico para o tamanho da amostra foi realizado
a partir do tamanho da populagéo, e do controle dos parametros erro amostral e do intervalo
de confianca (Quadro 2 e 3). Vale frisar que, quando a populacdo pesquisada ndo supera

100.000 elementos, o calculo do tamanho da amostra pode adotar a formula e que segue:

zz*p*q*N
n=- 2
e“*(N-1+z“*p*q
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Onde:
Elementos Descricao Observacéo
N Tamanho da amostra 101 em Castanhal (PA) e 100 em
Tefe (AM)
Vs Nivel de confianga escolhido, 95% em Castanhal e em Tefe
expresso em numero de desvio-
padrdo
P Percentagem com a qual o Percentual de pessoas
fendmeno se verifica desempregadas no més que
comecou a trabalhar no transporte
Q Percentagem complementar Percentual de pessoas nao
desempregadas no més que
comecou a trabalhar no transporte
N Tamanho da populacéo 450 moto-taxistas em Castanhal e
1.000 moto-taxistas em Tefé
E? Erro maximo permitido 8,5% em Castanhal e 9,0% em Tefé

Quadro 2 — Elementos Utilizados para o Calculo do Tamanho da Amostra nos Municipios de Castanhal e Tefé.
Elaboracdo: Salim (2006).

Caso a amostragem fosse aleatéria simples, isto €, se todos os elementos inseridos na
amostra tivessem a mesma probabilidade de serem pesquisados, esperar-se-ia, com uma
amostra de 201, um erro amostral de mais ou menos 8,5% e 9% para 0s municipios de
Castanhal e Tefé, respectivamente, com 95% de intervalo de confianca. Caso as amostras
fossem agrupadas, o erro amostral reduziria para mais ou menos 6,5%.

O tamanho da populacéo € fundamental para o célculo de uma amostra. A pesquisa
empirica® revelou 1.450 trabalhadores nas duas cidades, sendo 450 pessoas ocupadas em
Castanhal, e 1.000 trabalhadores em Tefé?. Uma amostra de 201 individuos foi selecionada,
sendo 101 pessoas na cidade de Castanhal e 100 moto-taxistas em Tefe. O Quadro 3 resume
para Castanhal e Tefé suas respectivas populacbes e amostras investigadas na pesquisa

empirica.

2 A quantidade estimada de 450 moto-taxistas em Castanhal foi feita apds pesquisa realizada na prefeitura desta
cidade e no Sindicato dos Moto-Taxistas da Cidade de Castanhal (SINDMOTOS) no més de junho de 2005.

A quantidade estimada de 1.000 moto-taxistas em Tefé foi feita ap6s pesquisa realizada no Sindicato de Moto-
Taxi de Tefé (SINDMOT) no més de abril de 2006.
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Municipio Populacéo®” Amostra Erro Amostral Intervalo de Confianca
(N) (n) © (9
Castanhal (PA) 450 101 8,5% 95%
Tefé (AM) 1.000 100 9,0% 95%
Total 1.450 201 6,5% 95%

Quadro 3 — Populagéo e Amostra de Moto-Taxistas Investigados nos Municipios de Castanhal (PA) e Tefé (AM)
Fonte: (1) Contagem em cadastros de associagdes de moto-taxi.
Elaboracédo: Salim (2006).

Embora algumas entrevistas tenham sido realizadas na sede das associac¢des, conforme
ja ressaltado anteriormente, a maioria delas foi realizada no prdprio ponto de moto-taxi.
Todos os pontos nas duas cidades foram visitados, e pelos menos uma entrevista foi feita em
cada um deles. Buscou-se distribuir os questionarios por individuos de diferentes idades e
tempo de servigo.

Por fim, a observacdo, outra fonte de evidéncias, constitui-se em elemento
fundamental no processo de pesquisa. De acordo com Lakatos e Marconi (1991, p. 190) “a
observacao é uma técnica de coleta de dados para conseguir informac@es e utiliza os sentidos
na obtengdo de determinados aspectos da realidade”. Ou seja, permite captar situa¢fes que

refletem “o que ha de mais imponderdvel e evasivo na vida real” (CRUZ NETO, 2004, p. 60).

1.4.3 Analise e Interpretacao dos Dados

Embora a andlise e a interpretacdo de dados, sejam conceitualmente distintas,
apresentam-se como processos interligados. Segundo Gil (1995), o objetivo da analise esta
relacionado a organizacdo e a sumarizacdo dos dados. A perspectiva esta associada a
possibilidade de se ter respostas ao problema proposto para a investigacdo. Ja a interpretacao,
de acordo com esse autor, procura dar sentido as respostas.

Neste contexto, a andlise estatistica multivariada de analise de correspondéncia foi
ambicionada em todos os momentos de analise dos dados empiricos. O que se objetivava era
desvendar sentidos ocultos e explicitar relacbes desconhecidas no moto-taxi. A anélise de
correspondéncia foi utilizada para observar graficamente as possiveis relagdes existentes

entre as diversas variaveis. Trata-se de uma técnica aplicada a dados organizados em
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categorias. Outras técnicas (séries temporais) foram acrescidas ao longo da anélise dos dados,
conforme foi sendo notada a necessidade de uso das técnicas estatisticas.

1.4.4 Categorias de Anélise

As categorias, como destaca Gomes (2004), sdo utilizadas na perspectiva de
estabelecer classificagdes. Assim, trabalhar com categorias, para esse autor, significa agrupar
elementos, idéias e expressdes em torno de uma concepgdo capaz de traduzir tudo isso. Neste
trabalho se utilizou seis categorias. O Quadro 4, apresentado a seguir, descreve essas
categorias de analises, bem como 0s conceitos principais e secundarios a eles relacionados e

0S Seus autores proponentes.
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Categoria de analise

Conceito

Autores proponentes dos conceitos-categorias

- Trabalho precério;

(BRESSE; GRAU, 1999);
(CASTRO, 1998);

Trabalho - Trabalho intensivo;
_ Sindicato. (VIANNA, 2002);
(PAUL DURAND apud CAMPQOS; LOBATO, 1994)
- Transporte urbano; (DYCKMAN, 1965);
- Transporte coletivo; (VASCONCELLOS, 2000, 2001);
- Transporte individual,
Transporte - Transporte publico;

- Transporte alternativo;

- Concessao, Permissao,
Autorizacdo.

Politica publica

- Politica publica;
- Politica de Transporte Urbano;
- Politica de Mobilidade Urbana;
- Servico publico;

(VASCONCELLOS, 2000, 2001);
(O’DONNEL; OSZLACK 1974);
(SOUZA, 2006);

(SANTOS, 2002);

(MELLO, 1981);

(MUKAI, 2002).

- Circuito  Inferior;  Circuito | (CASTELL, 1975).

Superior;  Circuito  Superior | (HARVEY apud VASCONCELLOS, 2000);
Cidade Marginal; (SANTOS, 1979);

- Espaco de producdo, de

reproducéo e de circulago.

- Trénsito; (MONTEZUMA, 2003)

- Mobilidade no espaco. (PRETECEILLE; TERRAIL, 1985)

- Espaco; (ROZESTRATEN, 1988).
Transito - Espaco urbano; (VASCONCELLOS, 2000, 2001);

- Acidente de transito;

- Causas direta e
acidentes;

indireta de

Mobilidade social

- Mobilidade estrutural;

- Mobilidade circular;

- Estrutura ocupacional;

- IntercAmbio de posices.

(LAKATOS, 1978);
(FERRARI, 1987)

Quadro 4 — Categorias, Conceitos e Autores Proponentes

Elaboracédo: Salim (2006).
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2 POLITICAS PUBLICAS PARA O TRANSPORTE URBANO

A implementacdo de politicas publicas no Brasil, na opinido de Schmidt (1983), tem
sido profundamente afetada pelas constantes mudancas politicas historicas, iniciadas em
marcgo de 1964.

A experiéncia brasileira, assim como as dos demais paises em desenvolvimento tem
mostrado, também, que as politicas de transporte urbano® ndo tém conseguido garantir
condicBes adequadas de deslocamento, a maioria da populagdo, permanecendo normalmente
baixos 0s niveis de servico nos sistemas publicos de transporte (VASCONCELLOS, 1993):
“As politicas de transporte e transito cristalizaram diferengas marcantes entre aqueles com e
sem acesso ao transporte particular, que resultaram de acdes eficientes de apoio ao aumento
do numero de automdveis, por meio da garantia de condi¢fes adequadas de circulagdo”
(VASCONCELLOS, 2000, p. 59).

O pais ndo tinha, até meados da década de 1970, politica explicita para reger 0s
transportes urbanos. Os principais investimentos publicos em transportes urbanos, nos
primeiros anos da década, foram caros e ambiciosos programas de transportes coletivos em
cidades como Sdo Paulo (SP) e Rio de Janeiro (RJ). No final da década de 1970, porém,
comecou a evoluir uma politica de transportes urbanos de carater mais geral (STAMA, 1982).

A Politica Nacional dos Transportes Urbanos, em consonancia com o Il Plano
Nacional de Desenvolvimento (PND), buscou assegurar que o transporte se constituiria em
um elemento de apoio ao desenvolvimento pleno das diversas funcGes urbanas e de melhoria
da qualidade de vida da populagéo, tendo estabelecido os objetivos de eficiéncia e equidade, a
serem atingidos por meio das seguintes estratégicas: racionalizacdo do consumo de energia;
aproveitamento maximo do potencial dos sistemas existentes através da manutencdo,
restauracdo e reaparelhamento das infra-estruturas fiscais e operacionais; ampliacdo e
aperfeicoamento dos sistemas de transporte urbano em seus aspectos institucionais, de
planejamento, fisicos, de operacdo e de tecnologia; e integracdo do transporte urbano ao uso
do solo (STAMA, 1982).

% A acdo do Estado por meio das politicas publicas é altamente influenciada pelos sistemas econémicos e
politico. A férmula e implementagdo das politicas sdo também influenciadas pelo setor privado. Vasconcellos
(2001) observa que o Estado, como foco central de formulagcdo e implementacdo de politicas de transporte, vai
trabalhar para apoiar principalmente as necessidades de reproducdo das classes e setores sociais mais poderosos,
ou daqueles cuja reprodugdo é mais importante para a reproducao dos sistemas econdmico e politico.
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Muito embora a implementacdo dessas estratégias contribuisse para uma sensivel
melhoria na qualidade do transporte urbano, face a situagdo critica em que se encontravam 0s
servicos de transportes urbanos na época, evidenciaram, também, a escassez dos recursos € a
necessidade de se fornecer mais rapidamente a populacdo urbana um melhor servico de
transporte, e fizeram com que se colocasse a efetiva implantacdo das estratégias apontadas
como prioridades absolutas (STAMA, 1982).

Na area do governo propriamente dito, a introducdo da politica publica como
ferramenta das decisdes do governo € produto da Guerra Fria e da valorizacao da tecnocracia
como forma de enfrentar suas consequéncias (SOUZA, 2006). O’Donnell e Oszlack (1974
apud SCHMIDT, 1983, p. 23) oferecem uma defini¢cdo de politica publica que engloba tanto
decisbes como ndo-decisfes, assim como agentes fora do aparelho estatal institucional em si:
“A Politica Publica se relaciona com o processo social estruturado em torno da manifestagao,
tratamento e solucdo de questbes a respeito dos quais o Estado e outros agentes adotam
medidas”.

As politicas publicas podem enfrentar dificuldades de implementacdo. Alguns fatores
que causam problemas para a implementacdo de politicas sociais, por exemplo, sdo: a
inexisténcia de recursos humanos para bem executar a politica em questdo; a atitude do
pessoal em relacdo a politica, ao grupo alvo da politica, ou em relacdo a ambos (SANTOS,
2002).

As politicas de transporte urbano constituem instrumentos muito importantes para
gerenciar o crescimento das cidades de forma eficiente e sustentavel, mas, com uma
preocupacao social clara: as politicas de transporte podem ser usadas para “reduzir os graus
de desigualdade [...]” e “[...] para suprimir as tendéncias de reproducdo intergeracional e
espacial da pobreza” (DRAIBE, 1993 apud VASCONCELLOS, 2000, p. 13).

Se as politicas de transporte e de circulacdo forem formuladas e implementadas por
uma politica de mobilidade urbana sustentavel, e que seja integrada com uma politica de
desenvolvimento urbano — com a finalidade de proporcionar 0 acesso amplo e democratico ao
espaco urbano, priorizando os modos de transporte coletivo e 0s ndo-motorizados, de forma
segura, socialmente inclusiva e sustentavel —, podem se constituir em um instrumento muito
importante para apoiar o gerenciamento do crescimento urbano e a melhor distribuicio da

riqueza.
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As varias iniqiiidades®® referentes as condicdes de transporte e transito nos paises em
desenvolvimento podem ser atribuidas, entre outros fatores, as politicas urbanas e de
transporte adotadas (VASCONCELLOS, 2000). Muitas das solucGes para esta falta de
equidade em contextos urbanos estdo além das esferas préprias das politicas de transporte e
transito, requerendo mudancas politicas e econdmicas estruturais, de médio e longo prazo
(VASCONCELLOS, 2000). Embora muitas acdes dependam de mudancas estruturais®’, que
estdo fora do ambito das politicas urbanas, de transporte e de transito, a adocdo de novos
pressupostos e objetivos para as politicas de transporte e transito pode ajudar a alterar as
condigdes de iniqiiidade (VASCONCELLOS, 2000).

A politica pablica de transporte € o resultado das a¢des de varios atores sendo que 0
Estado é o ator central. A formulacdo dessas politicas constitui-se no estagio em que 0s
governos democraticos traduzem seus propoésitos e plataformas eleitorais em programas e
acOes detalhadas minuciosamente, para serem seguidas rigorosamente pelos agentes publicos
nos momentos de deciséo e para produzir resultados ou mudangas no mundo real. O Quadro 5
resume a natureza e 0s componentes caracteristicos das acdes relativas as politicas publicas de

transporte e transito:

Acéo Natureza Componentes
Provisio Organizacéo e fornecimento da infra- Legislacdo geral; vias, cal¢adas, terminais e
estrutura e dos meios de circulacéo. veiculos (caracteristicas fisicas e simbdlicas).
Regulamentacéo Definicéo de regras de uso. Regulamentacéo e cddigos.
x Funcionamento da infra-estrutura e dos i
Operacao Recursos, logistica e regras.

meios de circulagéo.

Acompanhamento da operagé&o;

Controle A -
fiscalizacdo dos usuérios.

Recursos, logistica e regras.

Impactos e efetividade objetiva,

L subjetiva e substantiva; Dados quantitativos e qualitativos;
Apropriagao . . .
Uso efetivo da infra-estrutura e dos Comportamento dos USUArios.
meios de circulagdo.

Quadro 5 — Principais Caracteristicas das A¢des Relativas as Politicas de Transporte e Transito
Fonte: Vasconcellos (2001).
Elaboracédo: Salim (2006).

2 Exemplos de iniqiiidades citados por Vasconcellos (2000): iniguidade de acessibilidade, do tempo de acesso,
de velocidade, de conforto, de confiabilidade, no uso do espaco, de seguranca e iniqiidade ambiental.

2" Exemplos de mudancas estruturais: democratizacdo efetiva do processo decisorio, da reducdo das disparidades
sociais, da melhor distribuicdo de renda, do aumento do nivel e da qualidade da escolarizacdo dos segmentos de
renda mais baixa (VASCONCELLOS, 2000).
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As decisdes dessas politicas podem sofrer interferéncias de varios agentes. Assim, a
acdo do Estado ndo é isolada, independente. Ela resulta de uma série de demandas — j& que
devem ser considerados o0s interesses e necessidades de todos os atores relevantes — e
respostas que influenciam mutuamente. As politicas publicas resultam, assim, de duas
articulagées, como movimentos simultaneos e organicamente relacionados: a primeira vem
dos conflitos internos ao Estado e a segunda dos interesses do Estado e da sociedade
(ABRANCHES, 1985 apud VASCONCELLOS, 2001). As politicas ocorrem em contextos
objetivos e sdo reflexo parcial das limitacbes impostas por eles. Ndo existe uma politica
“absoluta”, livre de pressdes reais, as quais possuem varias origens.

Os agentes® envolvidos nas discussbes sobre as politicas de transporte e transito
possuem interesses diversos e frequentemente conflitantes. Nem todos participam diretamente
do processo de decisdo e quando o fazem tém poderes de influéncia diferentes. Nos paises em
desenvolvimento h& menos atores relevantes, pois o processo decisorio é altamente
centralizado.

Com a transferéncia da competéncia de organizar e prestar o transporte coletivo para o
municipio, e como toda nova funcdo puablica implica crescimento das estruturas estatais, a
descentralizacdo do poder decisério entre os niveis de governo e dentro do municipio
(CONSTITUICAO FEDERAL, 1988) fez surgir uma demanda a mais sobre o Estado
subnacional e, especialmente, sobre a sua burocracia, obrigando a um manejo criativo dos
vinculos Estado-sociedade, bem como o monitoramento e regulacdo do desempenho de um
nimero maior de atores responsaveis por promover os interesses dos cidaddos (OSZLAK,
1998).

O problema transporte coletivo foi transferido para os municipios, unidade bésica de
organizacdo social, que contam com uma menor tradi¢do de introducdo de modernas técnicas
de gestdo. Os efeitos dos processos de descentralizacdo sobre a estrutura de poder no nivel
local implicam profundas mudangas nos modos de acdo do Estado (MARCO, 1993 apud
OSZLAK, 1998), dentre essas, destacam-se: 0 abandono da visdo hierarquica e coercitiva da

%8 Apesar da importancia crucial do Estado, especialmente no nivel local, outros agentes desempenham papéis
essenciais, identificados por Vasconcellos (2001) como sendo: alto poder executivo, composto pelos prefeitos,
secretarios e ministros de transportes e transito, e por suas assessorias técnicas e politicas mais proximas;
técnicos responsaveis pelas decisdes mais importantes; técnicos das empresas privadas de consultoria; politicos
com interesse direto na questdo; comunidades e grupos sociais afetados direta ou indiretamente pelas politicas de
transportes e transito; atividades comerciais, industriais e de servigos afetadas pelas decisdes; setores da inddstria
e da construcdo civil com interesses econdmicos ligados aos gastos governamentais com sistemas de transportes
e trénsito; operadores pablicos e privados de sistemas de transporte; sindicatos de trabalhadores nos sistemas de
transporte e nos demais setores da economia, que dependem de sistemas publicos de transporte; a midia;
organizacOes sociais ambientalistas preocupadas com a qualidade de vida relacionada aos sistemas de transporte
e transito.
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acdo do Estado; e um maior respeito a autonomia das coletividades locais. Neste processo, no
entanto, o Estado nacional pode chegar a perder totalmente o controle sobre a execucao final
de suas proprias politicas, entregues agora a uma pluralidade de centros de poder local, recém
constituidos (SULBRANDT, 1995 apud OSZLAK, 1998). Oszlak analisa que o controle
descentralizado pode vir a reforcar o poder das elites locais. Neste caso, as lutas politicas pela
construgéo de uma ordem social alternativa ndo mais se daréo necessariamente no ambito do
Estado nacional. Na verdade, muitas destas batalhas prosseguirdo nos niveis locais
(WALLERSTEIN, 1994 apud OSZLAK, 1998).

O mercado informal pode influenciar tanto as condic¢des gerais de transporte como a
analise das politicas alternativas de transporte®. O transporte informal, segundo Vasconcellos
(2000), tem sido objeto de intenso debate (seja no elogio ao esforco empreendedor dos
transportes informais; seja na criacdo de mitos a respeito da importancia, da eficiéncia e da
necessidade do transporte informal, etc). O aumento rapido do transporte informal leva, em
um primeiro momento, a conseqtiéncias tipicas, como a competicdo selvagem e a degradacéo
das condicdes de trabalho e, num segundo momento, a tentativas de auto-regulacdo, as quais
podem certamente resultar na formacdo de monopdlios privados. A conclusdo mais

importante sobre os ciclos do transporte informal, para VVasconcellos (2000, p. 137):

[...] é que qualquer que seja o ambiente econdmico e cultural [...] os operadores
privados defendem seu novo negdcio de forma semelhante e nunca hesitam em
utilizar meios violentos ou desrespeitar 0s interesses dos usuarios para proteger a
rentabilidade desejada. Esta é exatamente a diferenca principal em relacdo a ver o
transporte publico como servigo essencial. Neste caso, o carater publico do servigo
implica em objetivos mais amplos que véo além dos limites do mercado e requerem
uma atividade de controle por parte do Estado. A conseqiiéncia inevitavel é que os
operadores privados precisam aceitar algum nivel de restricdo ao negocio. Outra
consequéncia inevitdvel é que o governo precisa definir regras e controlar
resultados, abrindo espago para uma negociacdo permanente e cheia de conflitos.

A expansdo do transporte alternativo no Brasil remonta a década de 1990, onde dois

importantes fatos podem ser destacados. O primeiro fato, ocorrido por volta de 1992-1993,

% Os principais condicionantes, para Vasconcellos (2000), das politicas alternativas de transporte e transito sdo:
a natureza politica das politicas publicas de transporte e transito; a natureza diferenciadora do desenvolvimento
capitalista e a existéncia dos mercados informais; o aumento da preocupacdo ambiental; e as mudancas
tecnoldgicas nas comunicagcfes. Para o autor, 0s paises em desenvolvimento apresentam caracteristicas que
influenciam as condicGes gerais de transporte. Em primeiro lugar, o Estado desempenha um papel predominante
na conducdo da economia, ao contrario das economias mais desregulamentadas e expostas ao mercado dos
paises mais industrializados. Em segundo lugar, o processo de decisdo estd longe de ser democréatico, com o0s
setores de elite tendo um poder efetivo sobre as decisdes. Finalmente, as grandes discrepancias sociais,
instabilidade econémica e amplo mercado informal de trabalho sdo normalmente a regra.
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que foi 0 aumento razoavel de 6nibus piratas®. O segundo evento, ocorrido por volta de 1995-
1996, que foi o numero crescente de kombis e vans que entraram no mercado de transporte
coletivo®.

Na interpretacdo do relatério da ANTP/NTU (1997), a partir da década de 1990, dois
tipos de politicas publicas com relacdo ao transporte informal vém sendo discutidos ou
adotados no nivel local das cidades brasileiras. O primeiro tipo é o “controle policial” dos
servicos ilegais, visando coibir o transporte informal através da fiscalizacdo, opressdo e multa
dos veiculos. O segundo tipo ¢ a legalizacdo ou regulamentacdo dos servicos. Na verdade, ndo
se trata de politicas pablicas em si. E mais uma diretriz de praticas repreensivas justamente
pela auséncia de politicas.

Na verdade, a pratica de controle policial dos servigos tidos como ilegais é realizada
em contextos de grande conflito ou luta entre poder local e trabalhadores do transporte de
passageiros. A estratégia de legalizacdo ou regulamentacdo dos servicos é realizada em
contextos de menos conflito ou luta. O ambiente, neste caso, é voltado mais & cooperacao.

O controle policial é uma pratica pablica que provoca grande constrangimento ao
moto-taxista, pois tenta coibir o transporte alternativo através de fiscalizacdo, multa e
apreensdo dos veiculos. Por outro lado, a legalizacdo ou regulamentacdo do transporte
alternativo € uma estratégia publica que contribui, em maior grau, para a atuacdo do moto-
taxista.

O controle policial € uma préatica bem aceita pela maioria dos dirigentes empresariais e
estatais de transporte como uma medida que deve ser tomada para coibir o transporte
clandestino de passageiros. Esse tipo de estratégia adota um conjunto de medidas ofensivas e
restritivas ao transporte alternativo. Na préatica, todavia, as estratégias de controle policial do
transporte clandestino tém sido pouco eficazes. Entre os motivos, destacam-se (ANTP &
NTU, 1997): a) A falta de recursos humanos e materiais dos 6rgaos publicos encarregados do
trabalho de fiscalizacdo, face ao grande nimero de infracbes cometidas; b) A existéncia, em

muitas cidades, de verdadeiros sistemas de informacdo, coordenados pelas associagdes e

% Uma das caracteristicas era a utilizagdo de veiculos bastante “rodados”, desmobilizados pelas empresas em
funcdo da intensa renovacdo de frotas verificada no periodo. A intensa renovacdo de frotas nos sistemas
convencionais liberou um grande ndmero de dnibus que passaram a ser usados em servigos clandestinos. Mais
recentemente, o transporte realizado por meio 6nibus pirata entrou em declinio em quase todas as grandes
cidades. Os altos custos operacionais dos 6nibus (ja muito desgastados), a repressdo pelos érgdos publicos e a
competicdo de kombis e vans, parecem ter sido as principais causas.

31 Em varias cidades, os responséveis pelo transporte publico associam este crescimento ao periodo das Gltimas
elei¢des municipais, quando estes veiculos teriam sido utilizados na propaganda de candidatos e no transporte de
eleitores, o que, frequentemente, implicou afrouxamento da fiscalizagdo e compromissos de posterior
regularizacdo (ANTP/NTU, 1997).
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cooperativas, que se destinavam a advertir os transportadores informais sobre os trabalhos da
fiscalizacdo; c¢) O comprometimento de policiais militares com a operagdo do transporte
informal (registrado em praticamente todas as grandes cidades pesquisadas), acionando
mecanismos de protecdo corporativa por ocasido das blitzes e informagdo prévia aos
informais sobre a ocorréncia das operacgdes de fiscalizacdo; d) A reacdo adversa de muitos
deputados e vereadores as multas aplicadas e apreensdes, traduzindo-se em pedidos de
liberacdo dos veiculos e suspensdo das penalidades; e) A reacdo por vezes violenta dos
informais, o que inviabilizava que a fiscalizacdo dos 6rgdos de geréncia do transporte coletivo
fosse realizada sem o apoio policial.

Uma das caracteristicas do transporte alternativo de passageiros, quando surge, é
encontrar-se a margem da legislacdo. A inércia das administracGes em exercer o poder de
policia sobre o transporte alternativo fez aumentar a oferta destes operadores. Os governos
passaram a conviver com fortes pressdes para dar um status de legalidade a essa incipiente
atividade econémica. As legaliza¢des na esfera municipal vém sendo operadas por presséo de
clandestinos politicamente organizados.

O poder local de Castanhal ja adotou, em momentos diferentes, tanto a pratica publica
do controle policial, quanto a legalizacdo ou regulamentacdo dos servicos de transporte
alternativo. A estratégia publica do controle policial foi adotada nos primeiros meses do ano
de 2002 — inicio do funcionamento do sistema moto-taxi na cidade. Atualmente, a estratégia
publica é a da legalizacdo ou regulamentacdo da atividade. O poder local de Tefé adotava, na
época da pesquisa de campo, a legalizacdo ou regulamentacao do servico.

A estratégia de legalizacdo ou regulamentacdo dos servicos resultou de a¢des de apoio
ao aumento do numero de motocicletas. Em Tefé, todavia, isso nem sempre significou a
garantia de condicdes adequadas de circulacdo através de vias, cal¢adas, terminais e veiculos
— tanto para condutores, quanto para passageiros ou pedestres.

Em Castanhal, paralelamente a essa estratégia de regulamentacdo, outras acdes vém
sendo adotadas com vistas a monitorar o ingresso de clandestinos no transporte alternativo.
No ano de 2006 a Secretaria Municipal de Transporte e Transito (Semutran) do municipio
criou um Agrupamento de Fiscais de Transportes. Esse agrupamento trabalhava em parceria
com a Agéncia Estadual de Regulacdo e Controle dos Servigos Publicos do Para (Arcon). O
contingente contava com 20 guardas devidamente uniformizados, que atuavam em paradas de
onibus, terminal rodoviario e alguns pontos estratégicos, como por exemplo, o campus da
Universidade Federal do Para (UFPA). O objetivo é garantir 0 acesso da populagéo aos meios

de transportes com seguranca, qualidade e pontualidade. A criacdo do Agrupamento deu-se
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em virtude das constantes reclamacGes dos usudrios, mediante, principalmente, 0 ndo
cumprimento da lei que ampara estudantes e idosos. Com a fiscalizagdo, os infratores sdo
atuados e, no caso de motoristas, podem receber como puni¢do a suspensao do trabalho por
até oito dias.

Em nivel nacional, um caso bem sucedido de controle do transporte ilegal foi o
programa*? posto em prética na cidade de Recife. Em 2001, o nimero de ilegais atingia 6 mil
veiculos. Esse transporte abrangia um montante de 20% a 25% da demanda e comprometia o
sistema formal, pois a grande movimentacdo de embarque e desembarque acontecia
exatamente nos pontos de dnibus da frota legalizada. Os aspectos politicos favoraveis para o
combate do transporte ilegal foram: primeiro, a unido entre o governo do Estado e a
Prefeitura, apesar de serem de partidos antagénicos (PMDB e PT); segundo, a Camara
Legislativa e a Camara de Vereadores também uniram esforcos para atualizar e complementar
0 quadro juridico existente, dando condi¢des para o enfrentamento do transporte ilegal perante
os tribunais (OLIVEIRA, 2004).

2.1 A IMPORTANCIA DO TRANSPORTE URBANO E A CRISE DO TRANSPORTE
PUBLICO

O transporte, em sentido geral, “[...] € a ag@o ou o efeito de levar pessoas ou bens de
um lugar a outro” (NOVA ENCICLOPEDIA BARSA, v. 14, 2004, p. 158). Do ponto de vista
econdmico, transporte é a atividade basica que trata da movimentacdo tanto de matérias-
primas quanto do produto final. E considerada por muitos como a atividade mais notéria e

conhecida no meio empresarial, devido a sua importancia nos custos logisticos: absorve cerca

%2 0 programa de combate ao transporte ilegal contou com a participacéo do Governo do Estado e da prefeitura e
a coordenacdo do 6rgdo gestor. As acfes do programa incluiam: a suspensdo da concessdo de novos alvarads na
Regido Metropolitana do Recife, formada por 14 municipios e com populacdo de mais de trés milhGes de
habitantes; a elaboracdo de legislagdo comum aos municipios, prevendo acles de regulamentagdo, licitacéo,
fiscalizacdo e penalizacdo; a priorizacdo da implantacio da bilhetagem eletronica; a implementacdo de a¢des de
melhoria no servico regular; estudo de necessidades de transporte complementar intermunicipal; programa de
aproveitamento do pessoal dos clandestinos em outras atividades legalizadas, como motoristas de 6nibus, por
exemplo; e campanhas multimidia de esclarecimento a populacéo sobre as mudangas e os reflexos positivos no
trdnsito e no transporte. A Prefeitura Municipal criou o Sistema de Transporte Complementar de Passageiros
(STCP) e, a partir dele, elaborou processo licitatorio para habilitar a operacao de veiculos de pequeno porte no
transporte complementar. Além disso, aqueles envolvidos no transporte ilegal poderiam sofrer apreensdo do
veiculo e multa de R$ 2 mil (OLIVEIRA, 2004). Os bloqueios comegaram de forma gradual, a partir do Centro,
sendo criados pontos com retorno obrigatério dos veiculos e pontos de controle, com multa e apreensdo dos
mesmos, além de equipes mdveis, constituidas por viaturas policiais circulando na area de restri¢do e circulacdo
(BEZERRA, 2006).
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de 2/3 desses custos (ANTT). Também pode ser definido como o setor da atividade produtiva
que interliga a producéo e o consumo de bens (NOVA ENCICLOPEDIA BARSA, v. 14,
2004). O transporte € um servi¢co vital para qualquer sociedade, uma vez que assegura O
direito de mobilidade espacial a comunidade e é fundamental para a economia. O transporte €
um elemento essencial para garantir a reproducdo social e econdmica de todas as pessoas
(VASCONCELLOS, 2000). J& o transporte mecanizado permite a pessoa aumentar sua
velocidade e os destinos que podem ser alcancados; ele aumenta dramaticamente o consumo
tanto do espaco quanto dos destinos desejados (VASCONCELLQOS, 2000).

O transporte coletivo urbano surgiu na Europa entre os séculos XVII e XIX, com a
utilizacdo de 6nibus ou bondes que circulavam sobre trilhos de ferro puxados por cavalos
(NOVA ENCICLOPEDIA BARSA, v. 14, 2004). Assim, a ferrovia foi o primeiro meio de
transporte urbano de tracdo mecénica. Segundo Hobsbawm (1995), a partir de 1825 pensou-se
em utilizd-la na Europa como meio de transporte nas cidades da era industrial, em constante
crescimento.

O colapso do trafego motorizado privado sob a macica pressao dos carros particulares,
a partir da década de 1960, foi ser percebido como uma nova revolugdo no transporte publico.
Jamais, desde a primeira construcéo de sistemas de bonde e metré urbanos em fins do século
XIX, tantos novos sistemas de metr6 e transporte rapido suburbanos foram construidos ao
mesmo tempo: de Viena a San Francisco, de Seul ao México (HOBSBAWM, 1995).

A discussao sobre transporte publico nos paises mais desenvolvidos ocorre desde as
Gltimas décadas do século XIX*. O transporte ptblico, como uma forma organizada de oferta
de servico, apareceu nas primeiras décadas do século XX, ao lado da expansdo das areas
urbanas e o aumento do transporte motorizado (VASCONCELLOS, 2000). Na realidade, a
origem do transporte publico de passageiro, apesar da idéia ndo ter ido logo adiante, ocorreu

na Franca:

%3 |sso pode ser percebido quando Hobsbawm (1987) fala que em Londres inexistia transporte publico barato ou
amplamente desenvolvido até as Ultimas décadas do século X1X. O transporte barato de casa para o trabalho para
a classe operaria ndo era o objetivo principal das ferrovias e das companhias de énibus. As agita¢des radicais e
da classe operaria, como a do Conselho de Sindicatos de Londres, nas décadas de 1870 e 1880, e da pressdo de
reformadores sociais e planejadores urbanos, parcialmente contribuiram para discutir extensamente o assunto do
transporte. Pela “Lei dos Trens Baratos, de 1883, estendeu ao Ministério da Industria e Comércio poderes para
obrigar as companhias ferroviarias a aumentar o nimero de trens, se a necessidade parecesse exigi-lo”
(HOBSBAWM, 1987, p. 196). As viagens demoradas para chegar ao local de trabalho aumentaram
consideravelmente na década de 1880 e especialmente na década de 1890. “A extraordinaria imobilidade a curto
prazo do trabalhador do século XIX” (HOBSBAWM, 1987, p. 196), foi transformada em maior mobilidade
ainda nas duas ultimas décadas daquele século.
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A origem de fato do transporte pablico antecede o século XIX. Atribui-se a Blaise
Pascal um projeto de carruagens para uso coletivo que oferecesse conforto a
populacdo de Paris. As primeiras, com capacidade para oito passageiros,
comecaram a circular em 18 de marco de 1662 entre o Luxembourg e o Porte de
Saint Antoine. (REVISTA MOVIMENTO, 2004, p. 1).

De modo particular, o transporte urbano ¢ o “[...] movimento de pessoas ¢ mercadorias
no interior de uma cidade, com utilizacdo de meios de transporte coletivos ou individuais”
(BARSA, V. 14, 2004, p. 161). Na opinido de Dyckman (1965), o transporte urbano se
destina ao deslocamento de passageiros e cargas e a organizacdo espacial de todas as
atividades dentro da cidade. No Anteprojeto de Lei*, que institui as diretrizes da politica de
mobilidade urbana, os transportes urbanos séo definidos como o conjunto dos meios e dos
servicos utilizados para o deslocamento de pessoas e bens na cidade, e integram a politica de
mobilidade urbana.

Na opinido de Bastos de Souza (1990, p. 216), “[...] os servicos de transportes urbanos
sdo fundamentais para o bom funcionamento das cidades e tém um reflexo direto sobre a
qualidade de vida da populagao™.

Nos paises industrializados democraticos, segundo Mello (1981), todo o processo de
conscientizacdo quanto a necessidade de fortalecer o transporte publico (de massa e coletivo)
surgiu basicamente da constatacdo, pelas comunidades urbanas, das situacbes de
congestionamento crénico nas vias urbanas, das agressées a0 meio urbano e no encarecimento
do petréleo como fonte de energia. As situaces de congestionamento crénico nas vias
urbanas, causados pelo crescimento vertiginoso das frotas de automdveis e pela solucéo de
trafego e circulacdo (na maioria paliativa) que desfavoreceram o transporte publico,
provocando a reducdo de mobilidade para os transportes pablico e privado. As agressfes ao
meio urbano estdo materializadas nas vias expressas e nos elevados — ambos construidos para
favorecer os automoveis —, nos estacionamentos improvisados, nos acidentes e na poluicdo. Ja
o0 encarecimento do petr6leo como fonte de energia, leva a um esforco de repensar o problema
de mobilidade e acessibilidade metropolitanos. A crise energética dos anos 1970, gerada pelo
aumento vertiginoso e inesperado do preco do petrdleo, obrigou a economia mundial a buscar

a adogdo de novos padrées de comportamento e o uso de novas alternativas energéticas™.

3 Anteprojeto de Lei, versdo de 6 de julho de 2006, esclarece que o Sistema de Mobilidade Urbana é formado
pelos meios de transporte urbanos, pelos servigos de transportes urbanos e pela infra-estrutura de mobilidade
urbana (Quadro 14).

% No campo do transporte ptblico e de massa coube & extinta EBTU e & Geipot a responsabilidade de conduzir
os programas de inovagdes tecnoldgicas e buscar novas alternativas energéticas mediante combustiveis que
substituissem derivados de petroleo. Os resultados desses Programas ndo foram consolidados devido a
inconstancia das politicas publicas (FRANCISCONI, 2006).
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Os sistemas de transporte publico no Brasil comegaram a receber recursos federais
apenas em 1976. Esses recursos eram destinados a recuperar os sistemas de ferrovias de
suburbio. Os recursos eram pequenos frente as necessidades efetivas e ndo trouxeram

resultados significativos. Como consequéncia:

Os servigos de dnibus continuaram a ser providos em sua maioria por operadores
privados, dentro de um contexto de crise permanente entre cobertura
espacial/temporal, valor da tarifa e rentabilidade. Na maioria das grandes areas
urbanas uma mescla de mas condi¢Ges de transporte publico e boas condigdes de
transporte particular foi sendo cristalizado (VASCONCELLOS, 2000, p. 61).

A crise urbana nos paises em desenvolvimento, com respeito a provisao,
regulamentacdo e apropriacdo da estrutura e dos meios de circulagdo, para Vasconcellos
(2000) pode ser entendida inicialmente como decorréncia dos processos de desenvolvimento
urbano e de mercantilizacdo das relacGes sociais. Para o Colégio de Advogados da NTU, no
Brasil, a crise do setor de transportes e transito reside exatamente em uma crise de
estabilidade juridica, que deve ser resolvida a fim de que se criem garantias de novos
investimentos na atividade. A crise no transporte coletivo urbano, segundo documento do
Ministério das Cidades (BRASIL, 2004c), se manifesta em pelo menos quatro aspectos: crise
na gestdo, na rede, no modelo remunerativo e na infra-estrutura.

Uma das caracteristicas ou problemas da dimenséo institucional da crise do transporte
urbano nos paises em desenvolvimento € que as politicas urbanas de transporte e de transito
ndo sdo coordenadas e tém agendas e objetivos conflitantes (Quadro 6). Neste sentido, uma
das tendéncias principais da dimensdo institucional € que havera dificuldade crescente na
coordenacao de politicas urbanas, de transporte e de transito (VASCONCELLOS, 2000).
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Especificacio Dimenséo Institucional

v' Setores dominantes contrarios ao planejamento efetivo;

<

Caracteristica ou
Problema v

As cidades ndo organizam agencias nem treinam pessoal;

As politicas urbanas, de transporte e de transito ndo sdo coordenadas e
tém agendas e objetivos conflitantes.

v Os setores dominantes vao colocar-se contra ou retardar planejamento
efetivo;

v' Havera dificuldade crescente na organizacao do setor publico e na

Tendéncias e
qualificag8o do seu pessoal;

v" Havera dificuldade crescente na coordenacdo de politicas urbanas, de
transporte e de transito.

Quadro 6 — Dimensdo Institucional da Crise do Transporte Urbano nos Paises em Desenvolvimento:
Caracteristica/Problema e Tendéncias Principais

Fonte: Transporte Urbano nos Paises em Desenvolvimento: reflexdes e propostas (VASCONCELLOS, 2000, p.
187).

Elaboracéo: Salim (2006).

Obs.: O Quadro 16 em anexo descreve todas as dimensdes da crise do transporte urbano nos paises em
desenvolvimento, suas caracteristicas, problemas e tendéncias principais.

As questBes do transporte publico, explica VVasconcellos (2000), podem ser orientadas
a partir de duas visfes possiveis: 0 transporte publico como um problema de mercado e o
transporte publico como uma questao publica.

Assim, o transporte coletivo é considerado como aquele servico disponivel ao publico
sob as regras do mercado. O transporte publico é aquele servigco disponivel ao publico sob
regras sociais definidas pela sociedade. O mercado pode ofertar transporte coletivo, ndo o
transporte publico; apenas um sistema planejado e controlado publicamente pode ofertar
transporte publico como um servigo essencial a sociedade, conforme define a Constituicdo
Federal de 1988. O transporte publico, portanto, € uma categoria mais ampla que o transporte

coletivo e,

[...] quando transporte é visto como um assunto de mercado, a logica restrita do
mercado atua como em qualquer negécio comum. Os operadores entendem que
passam a ter um negdcio particular, que devem conduzir de acordo com seu
entendimento do que seja conveniente. Toda interferéncia publica é vista como
intrusdo na liberdade da iniciativa. Toda sorte de instrumentos é usada para proteger
o interesse privado, seja legal ou ilegal, pacifico ou violento. A conseqiiéncia
imediata é que aqueles que podem pagar sdo servidos e aqueles que ndo podem
pagar ndo sdo servidos (VASCONCELLOQS, 2000, p. 133).

Segundo este autor, as caracteristicas institucionais dos paises em desenvolvimento
apresentam situacOes diversas. Enquanto a oferta de transporte privado esta geralmente sujeita
apenas a regras de mercado, a oferta de transporte publico esta sempre sujeito a alguma forma
de regulamentacdo — mesmo quando a operacdo € responsabilidade privada. O padrdo de
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oferta mais comum na América Latina € a cooperativa de operadores, formada por individuos
e seus veiculos organizados em corredores de 6nibus através da cidade. Em alguns casos, a
entrada de novos operadores € livre, em outros, apenas formalmente livre. A operagdo de
Onibus “piratas” € comum devido a falta de fiscalizacdo e em funcéo da pressao da demanda
ndo atendida ou demanda reprimida. A integracdo de tarifas e servicos também é rara. No
caso brasileiro, a entrada de servicos ndo regulamentados no mercado de transporte urbano é
relativamente recente, estando associado a decadéncia dos sistemas regulares e sua
capacidade de atender a demanda.

Na avaliacdo de Vasconcellos (2000), nenhum sistema permanece desregulamentado
por muito tempo. Na percepcdo do autor, se a regulamentacdo publica é eliminada, cedo ou
tarde (mais cedo do que tarde) os operadores privados vdo pedir alguma forma de
regulamentacdo para proteger seu negocio ou, entdo, eles préprios irdo estabelecer uma
regulamentacdo interna ao sistema, baseada no exercicio violento do poder. No Brasil, 0
transporte coletivo € de responsabilidade primordialmente local (das prefeituras). Esse
transporte, conforme definido pela Constituicdo Federal de 1988, deve ser regulamentado pelo
poder municipal. Além do poder de regulamentar o seu transporte coletivo, todavia, as
cidades de Castanhal e Tefé também adotavam a politica de legalizacdo ou regulamentacéo do

servico de moto-taxi. Esse transporte alternativo era regulamentado por leis municipais.

A situacdo tipica no Brasil é a da cidade que é servida por um operador, segundo
contratos ou acordos com validade em torno de dez anos e que podem ser
prorrogados. Apenas em grandes cidades ha mais de um operador, normalmente
responsdvel por uma determinada area. O servigo regulamentado comegou a ser
dominante no Brasil na década de 40, enquanto os demais paises latino-americanos
permaneceram com sistemas desregulamentados (ONU, 1992). O relacionamento
entre o forte poder constitucional e a organizagdo crescente da indistria de
transporte publico gradualmente contribuiram para a formacdo de um setor estéavel,
que se consolidou no pais a partir dos anos 70. Poucas cidades tiveram operadores
publicos e dentro delas a parte da demanda atendida pelo operador publico sempre
foi minoritaria. Os contratos garantiram o monopolio dos servigos e 0 transporte
informal, embora sempre presente historicamente serviu uma parte reduzida da
demanda. Embora sem enfrentar problemas legais, o sistema regulamentado este
permanentemente submetido a duas tensdes principais: aquelas ligadas a inflagdo
constante, com impactos na rentabilidade, e aquelas relacionadas a precariedade da
fiscalizacdo, com impacto na qualidade e consequentemente na avaliacdo do servico
por parte dos usuarios (VASCONCELLOS, 2000, p. 142).

As falhas de mercado sdo comuns no setor de transporte e a escolha pela motocicleta é
altamente condicionada pela falta de alternativas. A insuficiéncia dos meios publicos de

transporte na maioria dos municipios da regido amazonica colocou o moto-tdxi em uma
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posicdo singular (Tabela 1), e em alguns casos, como o Unico meio de transporte capaz de
garantir circulacdo satisfatoria, em comparacéao ao transporte publico.

Na interpretacdo de Gomide (2004), a Constituicdo Federal de 1988 define o
transporte coletivo como servico publico de carater essencial no sentido de se tratar de um
servigo de uso diretamente relacionado ao bem-estar de uma sociedade, onde a intervengéo
estatal deve ocorrer independentemente de falhas de mercado, objetivando equiparar
oportunidades, melhorar a qualidade de vida e promover a universalizacdo do seu acesso.

As falhas de mercado advindas da préatica da desregulacdo experimentada pelos paises
hispanos-americanos pode ser expressa pela instabilidade, pela desestruturacdo da rede de
servigos e pelo caos na operagdo conforme constatado por Thompson (1992 apud GOMIDE,
2000, p. 10):

Como a experiéncia internacional nos mostrou (vide a pratica da desregulagdo nos
paises hispano-americanos), os servicos de transporte urbano por 6nibus operando
no livre mercado apresentaram como resultado o aumento expressivo da oferta sem
que esta seja acompanhada pela demanda, levando & majoragdo das tarifas e a
ineficiéncia operacional. A livre entrada no setor também conduziu a instabilidade, a
desestruturagdo da rede de servicos e ao caos na operacéo.

Até onde se sabe sobre servigos de transporte, estima-se que pelo menos 80% de toda
a prestacao de servicos de dnibus no mundo sejam de propriedade e operacdo privadas, ainda
que sejam executadas (por particulares) para clientes do setor publico. O 6nus de financiar o
material rodante e, em menor grau, a infra-estrutura de apoio é, portanto, transferido para o
setor privado, que se sustenta pela cobranca de tarifas. Porém, existe uma preocupacdo
crescente com os problemas da queda na qualidade do servico em muitos regimes
desregulamentados (BANCO MUNDIAL, 2003).

Conforme ja ressaltado (SEDU/NTU, 2002), o transporte privado, no novo ambiente
do mercado brasileiro de transporte urbano, vem recebendo fortes incentivos governamentais
diretos e indiretos, entre estes, varios de natureza fiscal. Para Vasconcellos (2005), o
transporte privado® é usado apenas pelo proprietario ou por quem ele permitir — é o caso da
bicicleta, da motocicleta e do automovel. Seu uso esta submetido a regras gerais do cédigo de
transito, como a habilitacdo dos condutores, as vias por onde podem transitar, locais para

estacionamento etc.

% O transporte privado (bicicleta, motocicleta e automével), em 2003, realizava no pais aproximadamente 50
milhdes de viagens por dia util nagueles municipios com mais de 60 mil habitantes. Nesses municipios, apenas
8% dessas viagens eram realizadas de bicicleta, 6% de motocicleta e 86% de automével. Quatorze por cento
(14%) das viagens eram realizadas de motocicleta naqueles municipios entre 60 e 100 mil habitantes (ANTP,
2003).
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O transporte publico, em 2003, realizava no pais aproximadamente 148 milhdes de
viagens por dia util naqueles municipios com mais de 60 mil habitantes, onde apenas 2%
dessas viagens eram realizadas de motocicleta. Quatro por cento (4%) das viagens eram
realizadas de motocicleta naqueles municipios entre 60 e 100 mil habitantes (ANTP, 2003).

O transporte coletivo por dénibus municipal € o mais usual no pais e estd presente, de
maneira exclusiva, em 1.407 municipios, 0 que equivale a 25,3% do total do pais. A regido
Norte conta com percentual de 19,6% de municipios com existéncia de transporte realizado
por meio de dnibus (INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA, 2005).

O porte populacional é um fator que influencia a existéncia de transporte coletivo
através de 6nibus no pais. Verifica-se que existe uma relagcdo entre o tamanho do municipio e
a possibilidade de se encontrar o transporte coletivo de énibus exclusivamente municipal
como modalidade: quanto maior o tamanho da populacdo residente no municipio, mais
presente estara o servico de transporte por dnibus. Em todos os municipios acima de 500 mil
habitantes hd o transporte de 6nibus (INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E
ESTATISTICA, 2005).

O responsavel pelo gerenciamento do transporte coletivo de 6nibus nos municipios é o
proprio municipio em 79,7% dos casos. Em seguida, tem-se o transporte informal, para 19,3%
dos municipios que possuem sistema de transporte coletivo (INSTITUTO BRASILEIRO DE
GEOGRAFIA E ESTATISTICA, 2005).

O diagnostico da realidade geral do setor, para Lindau e Rosado (1993, p. 22), “[...]
revela um quadro de degradacdo do processo produtivo do transporte urbano no pais, tanto no
que tange a gestdo quanto a operacdo [...]”.

A maioria dos municipios, no entendimento de Vasconcellos (2005), tem limitado sua
atuacdo no setor de transporte publico somente a contratacdo de operadores privados de
transporte publico que utilizam 6nibus para atender os passageiros. Esta contratacdo — que
normalmente é precaria sob o ponto de vista juridico — esta sempre relacionada a uma
regulamentacdo detalhada dos servigcos a serem prestados (ao contrario dos demais paises
latino-americanos) que envolve a defini¢do das linhas, horérios, veiculos, tarifas e condigdes
gerais de operacdo. Poucos municipios tém formas permanentes de consulta aos usuarios do
sistema (VASCONCELLOS, 2005).

Quanto aos moto-taxis, a Regido Norte tem a maior propor¢do de municipios com
estes servicos em relacdo & média nacional: quarenta e sete por cento (47%) dos municipios

brasileiros tém servigo de transporte por moto-tdxi enquanto que na regido norte este
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percentual sobe para 72% (INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA,
2005).
A maior parte do servico de transporte de moto-taxi ndo é gerenciada pelo poder

13, e em apenas 29% o préprio municipio é que

publico. Em 76% deles, o servico € informa
faz o gerenciamento. Em 74% por cento dos municipios da Regido Norte o servico é
executado de maneira informal, sendo que somente 30% é gerenciado pelo municipio
(INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA, 2005).

A experiéncia brasileira tem mostrado que as politicas de transporte urbano
apresentam-se como “incipientes” & maioria da populacdo, por ndo garantirem condicGes
adequadas de deslocamento, o que torna “baixo” 0s niveis de servicos nos sistemas publicos
de transporte.

As demandas atuais e futuras por transporte nas cidades amazonicas exigirdo um
montante de investimentos que o setor publico ndo estd preparado para atender. Uma das
formas de aumentar os niveis de atendimento com o0s recursos disponiveis é a adogdo de

tecnologias de baixo custo.

%7 Para o questionério da Pesquisa de Informac6es Basicas Municipais 2005, foi considerado transporte informal
aquele feito sem gerenciamento por ente ou organismo publico e sem regulamentagéo.
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2.2 TRANSPORTE ALTERNATIVO E O CIRCUITO SUPERIOR MARGINAL (CSM)

Para o entendimento sobre a atuacdo e a intensificacdo da atividade moto-taxi nas
cidades amazonicas, buscou-se analisar duas dticas: uma voltada ao dinamismo da estrutura
urbana como elemento caracterizador das cidades modernas; e outra voltada a duas dimensdes
econbmicas formadoras dessa estrutura, onde, em uma delas, se insere 0 transporte
alternativo. Estas dimensdes, ao se complementarem, formam o alicerce de compreensdo
sobre o sistema de transporte alternativo que se quer analisar.

Desta forma, o objetivo deste tépico € articular essas duas éticas: na primeira,
formulada por Harvey, a cidade®® contemporanea é considerada como um ambiente dinamico,
construido por um conjunto numeroso de estruturas fisicas destinadas a sustentar o processo
de desenvolvimento. A segunda Gtica, formulada por Santos, considera que a cidade —
particularmente nos paises subdesenvolvidos — é formada pelos circuitos superior e inferior.

Num nivel mais abstrato, percebemos que o transporte alternativo é resultado do
Circuito Superior Marginal (CSM). Neste sentido, ao invés de pensar 0s transportes
“alternativos” como informais®, Mamani (2004) prefere concebé-lo como préprios da
formagdo de um “Circuito Superior Marginal” nos transportes urbanos. Essa forma de pensar
0 tem levado a desconstrucdo da prépria idéia de informalidade, porque esse transporte
constitui uma questdo socioldgica complexa, encoberta pelo discurso técnico-empresarial,
tratando-se de uma disputa tanto ideoldgica quanto econémica, na qual sdo mobilizados

recursos e instrumentos de peso desigual:

Abordar a problematica dos transportes “alternativos” ou “informais” a partir da
disputa entre intervencdo estatal versus livre mercado, da polémica entre
regulamentacdo e desregulamentacéo, estabelece um falso problema que, ademais de

%8 Para Weber (1958 apud BRASILEIRO, 1976, p. 22), “a cidade ocidental vem-se caracterizando, desde as suas
origens, por ser lugar de mercado e sede de autoridade politico-administrativa, atribuidora de direitos e deveres
aos seus habitantes”. Na opinido de Castells (apud BRASILEIRO, 1976, p. 26), “a cidade reflete espacialmente o
tipo de relagbes politicas, econdmicas e sociais existentes na sociedade; reflete o sistema de estratificagdo
social”. Segundo Wirth (apud BRASILEIRO, 1976), a cidade é um aglomerado permanente, relativamente
grande e denso, de individuos socialmente heterogéneos. Para Fischer (2000), a cidade é uma escala de poder
alvo de multiplos olhares que podem se cruzar nas rotas transdiciplinares dos estudos organizacionais e dos
estudos urbanos. Segundo Vasconcellos (2001), uma caracteristica essencial das cidades capitalistas, na visao de
weberianos e marxistas, é a participacdo crescente do Estado na provisdo de condicdes fisicas de producédo e
reproducao.

% Para o IBGE (MUNIC, 2005), como j4 foi dito, o transporte informal é aquele sem gerenciamento por ente ou
organismo publico e sem regulamentacéo. Para a ANTP/NTU (1997, p.8), o transporte informal é definido como
“um servigo de transporte coletivo de passageiros em areas urbanas, realizadas sem autorizagdo ou concessao
dos poderes concedentes locais”. Na pratica, “em pequena quantidade, o transporte informal sempre coexistiu
com os sistemas convencionais de onibus das cidades brasileiras [...]” (ANTP/NTU, 1997, p. 19).
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eliminar a riqueza socioldgica da circulagdo urbana, conduz a parcialidade analitica
e ao desconhecimento de reais transformacfes em curso. Além disso, a rapida
adesdo analitica a essa oposicdo estimula o descarte de boa parte do conhecimento ja
adquirido sobre fenémenos urbanos (MAMANI, 2004, p. 338).

Quanto ao conhecimento desses fendmenos, ressalta-se que, como j& exposto, Harvey
(2001) considera a importancia do entendimento da cidade contemporanea como um ambiente
dindmico, construido por um conjunto numeroso de estruturas fisicas. Neste sentido, as
cidades passam por continuas transformacdes, constituindo-se, portanto, em ambientes nédo
estaticos e sujeitos a um processo permanente de construcdo e destruicdo, em meio a
processos econdémicos complexos. Dentre esses processos, pode-se destacar a migracao
externa e interna de pessoas, 0 que caracteriza muitas cidades como sistemas imprevisiveis.
Na pratica, o “ambiente construido ¢ um vasto sistema de recursos criados pelo homem,
compreendendo valores de uso incrustados no meio fisico e que podem ser utilizados para
producdo, troca e consumo” (HARVEY apud VASCONCELLOS, 2001, p. 33).

No entanto, faz-se necessario ressaltar que o espaco urbano € estruturado, ou seja, ndo
estd organizado ao acaso (CASTELL, 1975). Dentre essas estruturas, Dear e Scott (apud
VASCONCELLOS, 2001) destacam o espaco de producdo, no qual o processo de
acumulacdo ocorre, e 0 espaco de reproducdo®’, no qual a recuperacio da forca de trabalho
acontece. Ambos 0s espacos sdo mediados por um terceiro espaco, dedicado as necessidades
da circulacdo. A mediacdo feita pelo espaco de circulacdo com relacdo aos espacos de
producdo e reproducdo € essencial para se analisar problemas e politicas de transporte e
transito em paises em desenvolvimento e que, para VVasconcellos (2001), a distingdo funcional
entre as estruturas de produgéo, circulacédo e reproducado - apesar dessa separacgéo ser artificial,
uma vez que as estruturas sdo inter-relacionadas -, € Gtil como instrumento para analisar o
problema do transporte.

A atuacdo dos atores da area do transporte analisados neste trabalho (Governo Federal,
Governo Municipal, Honda, Empresarios do Setor de Transporte Coletivo e Trabalhadores do
Transporte Alternativo) ocorre nas trés estruturas fisicas que formam o ambiente construido

(cidade) descritas no Quadro 7:

0 A reproducdo requer atividades de consumo que podem ser biolégicos — comer, beber, vestir, abrigar-se, curar-
se -, intelectuais — como educar-se e participar de atividades politicas — e culturais e sociais, na forma de lazer,
pratica de esportes, recreacdo e contacto social. O conjunto dessas atividades, bem como sua natureza especifica,
variam no tempo e no espaco e, também, de acordo com caracteristicas sociais, culturais, religiosas, étnicas e
econdmicas (VASCONCELLOS, 2000).
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Estruturas

Descricéo

Estrutura de producéo
(e distribuicao)

Parte do ambiente construido onde concentra o processo de producdo, como
exemplo, a indUstria privada, 0 comércio, 0s servicos e as empresas publicas;

Estrutura de reproducdo

Parte do ambiente construido onde ocorre principalmente a reproducdo bioldgica,
social e cultural das pessoas e classes sociais. A residéncia é o local mais relevante
em funcdo do seu papel central para a reproducdo. Outros locais sdo a escola, 0s
servigos médicos e os locais de lazer e de atividades sociais e politicas;

Estrutura de circulacéo

Parte do ambiente construido que permite a circulagdo fisica de pessoas e
mercadorias: vias publicas, calgadas, vias férreas e terminais de passageiros e
cargas. A estrutura de circulagdo é um bem coletivo, a ser distribuidos entre todos.
E o suporte fisico da circulagio propriamente dita, seja a pé ou por meio de veiculos

(bicicletas, automdveis, dnibus, trens) que sdo chamados meios de circulagéo.

Quadro 7 — Estruturas do Ambiente Construido - Espago Urbano
Fonte: Vasconcellos (2001).
Elaboracdo: Salim (2006).

A combinacdo entre a estrutura de circulagdo e os meios de circulagdo constitui o
sistema de circulacdo. A combinacdo entre o sistema de circulacdo e o ambiente construido
constitui o ambiente de circulacgao.

Em relacdo a estrutura de circulacdo, segundo Leindau e Rosado (1984), os principais
investimentos no setor dos transportes urbanos de varias capitais brasileiras datam do final da
década de 1970 e principio dos anos 80. Os autores explicam que a infra-estrutura construida
foi sustentada por financiamentos externos: “estes empréstimos externos foram contraidos
sem uma avaliacdo dos custos futuros que este endividamento provocaria, além de que, na
época, ndo houve a preocupacdo de criar ou identificar indicadores de eficacia da aplicacéo
destes recursos” (LIMA apud LINDAU; ROSADO, 1992, p. 16).

Vaérios agentes interferem na producdo e no uso do espaco urbano e do espaco de
circulacdo. A oferta, a operacdo e o0 uso (demanda) das estruturas e dos meios de circulacédo
sdo organizados pelo Estado, por agentes privados, grupos, classes sociais e individuos, de
forma cooperativa ou conflituosa. As decisdes referentes a oferta, operagdo e uso séo
influenciadas por fatores sociais, politicos, econdmicos e culturais, que variam
acentuadamente no tempo e no espaco. Deste modo, todas as acOes relativas a oferta,
operacao e uso da estrutura e dos meios de circulacdo pertencem a esfera de questfes publicas
essenciais (VASCONCELLOQOS, 2001).
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Enquanto certas cidades amazonicas permitiam um consumo menos complexo do seu
ambiente de circulacdo™ pelas pessoas, mais recentemente alguns ndcleos urbanos
comecaram a expandir-se para areas maiores, tornando-se cada vez mais dificil deslocar-se
por meios ndo motorizados. Uma parte considerdvel desses ndcleos experimenta um
crescimento ainda mais intenso, gerando distancias médias que ndo podem ser percorridas a
pé ou de bicicleta. Assim, a dependéncia do transporte motorizado tornou-se inevitavel,
exigindo que alguma forma de transporte motorizado esteja disponivel fisicamente e que seja
acessivel economicamente®.

A segunda Otica analisada refere-se as atividades econdmicas desenvolvidas na
estrutura de producdo dos paises em desenvolvimento que ndo se apresentam num continuum
de atividades* (SANTOS, 1979). Na opinido deste autor, as atividades em uma cidade fazem
parte de dois circuitos da economia urbana, refutando a idéia de um continuum no qual a
cidade é formada por dois subsistemas, o “circuito superior” ou “moderno”, e 0 ‘“circuito
inferior”. Cada circuito constitui, em si mesmo, um sistema, ou antes, um subsistema do
sistema urbano. Os dois circuitos sdo responsaveis pelo processo econémico e pelo processo
de organizacédo do espaco (SANTQOS, 1979).

A existéncia de dois circuitos na economia das cidades é um fenémeno atual resultado
de um mesmo grupo de fatores que, com a preocupacéo de simplificar, Santos (1979) chama
de modernizagdo tecnoldgica. Embora a diferenca fundamental entre as atividades do circuito
inferior (Cl) e as do circuito superior (CS) tenha por base as diferencas de tecnologia e de
organizacdo, o0 autor constata, para varias dimensdes, as caracteristicas dos dois circuitos
(Quadro 8).

*1 0 consumo do espaco de circulacio depende do tipo de transporte utilizado e da ocupacdo média dos veiculos
(VASCONCELLOS, 2000). Para entender melhor o uso do espaco de circulagdo e a natureza das politicas
formuladas para distribuir este espaco entre 0s usuarios, é necessario substituir a visdo tradicional e
complementar as visdes alternativas. A necessidade dessa substituicdo justifica-se pelo fato de que a viséo
tradicional geralmente identifica apenas dois papéis, 0 motorista e o pedestre. O conjunto de papéis nao é
detalhado neste enfoque, sendo referido apenas como “as pessoas”, ou “os usudrios” (VASCONCELLOS, 2000).
*2 Para Vasconcellos (2001), a proviséo da estrutura de circulagdo é feita normalmente pelo Estado, por meio de
uma rede de vias que favorecem os investimentos pro-automével em funcéo do uso incorreto ou irresponsavel de
técnicas de previsdo de demanda e de compromisso de parte da tecnocracia com a ideologia da mobilidade. A
provisdo do transporte motorizado é em grande parte deixada ao mercado.

*3 Para Santos (1979, p. 30), “[...] a cidade dos paises subdesenvolvidos ndo funciona como um aparelho macico
ou, dito de outro modo, como um bloco. Ao contrério, no interior do sistema urbano, em si mesmo dependente
de outros sistemas de nivel superior, se pode reconhecer a existéncia de dois subsistemas, dois circuitos
econdmicos”.
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Dimensao

Circuito Superior

Circuito Inferior

Tecnologia
Organizacéo
Capitais
Emprego
Assalariado

Estoques

Precos

Crédito
Margem de lucro

Relacbes

Custos fixos
Publicidade
Reutilizacdo dos bens
Overhead capital
Ajuda governamental

Dependéncia direta do exterior

Capital intensivo
Burocratica
Importantes

Reduzido
Dominante

Grande quantidade e/ou alta
qualidade

Fixo (em geral)

Bancério institucional

Reduzida por unidade, mas
importante pelo volume de negdcios
(excecdo produtos de luxo)

Impessoais e/ou com papéis
Importantes

Necesséaria

Nula

Indispensavel

Importante

Grande, atividade voltada para o
exterior

Trabalho intensivo
Primitiva
Reduzidos
Volumoso
Néo-obrigatério

Pequena quantidade, qualidade
inferior

Submetidos a discussao entre
comprador e vendedor (haggling)

Pessoal ndo-institucional

Elevada por unidade, mas pequena
em relagdo ao volume de negdcios

Diretas, personalizadas
Despreziveis

Nula

Freqlente

Dispensavel

Nula ou quase nula
Reduzida ou nula

Quadro 8 — Caracteristicas dos Circuitos da Economia Urbana dos Paises Subdesenvolvidos.

Fonte: Santos, 1979
Elaboracéo: Salim (2006).

Para Santos (1979), a atividade de fabricacdo do CS divide-se em duas formas de

organizacdo. Uma € o circuito superior propriamente dito. A outra é o circuito superior
marginal (CSM), constituido de formas de producdo menos modernas do ponto de vista

tecnoldgico e organizacional:

O circuito superior marginal pode ser o resultado da sobrevivéncia de formas menos
modernas de organizacdo ou a resposta a uma demanda incapaz de suscitar
atividades totalmente modernas. Essa demanda pode vir tanto de atividades
modernas, como do circuito inferior. Esse circuito superior marginal tem, portanto,
ao mesmo tempo carater residual e um carater emergente [...] (SANTQOS, 1979, p.
80).

A dindmica da penetracdo das atividades modernas ou a permanéncia das atividades
ndo-modernas depende da respectiva resisténcia ou abertura das populagdes pobres ou dos
recém-chegados a cidade, aos habitos modernos de consumo (SANTOS, 1979).

Este aspecto, no moto-taxi, € fundamental na medida em que a maioria dos individuos
estava desempregada no més que iniciaram o trabalho no transporte (Gréfico 3) e que a

motocicleta custava o valor de R$ 9.552,17.
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Considerando o transporte alternativo resultado do CSM, Mamani (2004) observa que
a intensificacdo desta atividade no pais pode ser a resposta a uma demanda crescente por
servico de transporte urbano. Neste sentido, Santos (1979) afirma que essa demanda pode vir
de atividades modernas de producdo e comercializacdo, como por exemplo, da inddstria de
motocicletas. Essa demanda, e a oferta, dependem de varios fatores como, a estrutura do
aparelho de producdo e de comercializacdo presente numa cidade, a distribui¢cdo da renda e
das possibilidades de credito, o grau de abertura da populacdo aos consumos modernos, o
emprego governamental e as migracGes regionais, o tipo e o ritmo das atividades da regido e a
organizagao dos transportes na cidade.

A instalacdo de atividades do setor moderno depende da decisdo dos poderes publicos
ou da decisdo de uma grande firma, e a expansdo das atividades do setor moderno é permitida
essencialmente pelo tamanho da cidade, pelo seu nivel funcional e pelas economias externas e
as externalidades presentes na cidade (SANTOS, 1979).

A modernizagéo repercute diretamente na estrutura do CSM, e se acompanhada por
uma mudanca na estrutura do consumo, via crédito, por exemplo, facilita entdo o consumo de
produtos modernos. O consumo crescente de produtos por uma populagdo pobre** gera uma
série de novas atividades no CSM, dentre estas, as exercidas, por exemplo, pelo moto-taxi,
através da motocicleta (veiculo utilizado para este transporte alternativo de passageiros) como
um prototipo desses produtos modernos (SANTOS, 1979).

O credito, como um dos mecanismos financeiros fundamentais do funcionamento do
CSM, intervém como uma varidvel essencial do consumo®, representando um dos
instrumentos para forcar a modificacdo da estrutura do consumo. No caso do moto-taxi, o
crédito é importante tanto para os agentes (Honda), significando na pratica uma possibilidade
de manter elevada sua comercializacdo, como para 0s consumidores (moto-taxistas),
representando a possibilidade de acesso ao consumo de motocicleta, mesmo sem a posse de
uma renda fixa. Nos locais pesquisados, o crédito foi fundamental para o desenvolvimento do
moto-taxi foi percebida pelo elevado percentual de trabalhadores que adquiriram o veiculo via

banco: em Castanhal eram 27% enquanto em Tefé representavam 30% (Tabela 84).

* Os pobres, na visdo de nosso estudo, s&o aqueles que ndo tm acesso, de modo regular, aos bens de consumo
corrente considerados como o minimo indispensavel numa certa sociedade. Trata-se, ndo apenas, dos ndo-
empregados e dos subempregados, mas também dos assalariados que recebem muito pouco.

** Na avaliacdo da Abraciclo (2006), os veiculos de duas rodas estdo cada vez mais acessiveis ao consumidor em
razdo do preco, da diversidade de modelos populares, das linhas de financiamento e do consércio®. Segundo a
Associacdo, o financiamento representava 5% das formas de pagamento de motociclos em 1995 contra 36% em
2005. A forma de pagamento consorcio apresenta menor variacdo no periodo de 1995 a 2005. Em média, ela
representa 54% da forma de pagamento de motociclos naquele periodo.
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As atividades do CSM contribuem para o desenvolvimento de atividades econémicas
urbanas incluidas tanto no subsistema do CS quanto no subsistema do Cl. No caso do moto-
taxi, as atividades do CSM contribuiram para o crescimento da comercializacdo de
motocicleta, especialmente as de fabricacdo Honda. Nos locais pesquisados, a influencia desta
empresa foi notada pelo elevado percentual de motocicletas desta marca: em Castanhal eram
92% enquanto em Tefé representavam 100%. O transporte alternativo também contribuiu para
0 aumento do numero de oficinas mecanicas de motocicleta.

No Brasil, o transporte alternativo surge, para a ANTP/NTU (1997), em funcdo das
deficiéncias do sistema regular de dnibus no atendimento das necessidades da demanda (baixa
qualidade dos servicos); dos atuais modelos de contratacdo e delegacdo (que impedem os
operadores formais de reagirem aos estimulos de mercado); e da alta rentabilidade do negocio
do transporte informal. O Quadro 9 descreve algumas caracteristicas de operacdo

predominantes no transporte alternativo, bem como suas causas e impactos.

Especificacdo | Caracteristicas
- Atendimento apenas nas rotas e horarios de maior demanda por transporte coletivo;
- Captacéo de passageiros nos terminais e paradas de énibus;
- Aceitam, em pagamento pelo servico, 0s mesmos titulos de transporte utilizados nos
sistemas convencionais de dnibus, tais como vale-transporte e passes; esses titulos costumam
representar uma parte importante da receita;
- Né&o respeitam as gratuidades e abatimentos legais de tarifa;

Operacio - O transporte coletivo de passageiros € realizado, frequentemente, em associacéo e

PIETEL alternadamente com outras atividades (transporte escolar, transporte turistico, transporte por

taxi, fretamento, policiamento, etc.);
- Os veiculos sdo normalmente operados pelos proprietarios, embora ja haja um nimero
significativo de frotas que cedem veiculos a motoristas autbnomos mediante o pagamento de
um aluguel diério;
- Parte dos proprietarios/motoristas estdo organizados em cooperativas, associa¢des ou
sindicatos cuja finalidade principal é dar protecéo e assisténcia em caso de multa e apreenséo
do veiculo e lutar pela legalizag8o dos servicos.
- As deficiéncias do sistema regular de 6nibus no atendimento das necessidades da demanda
(baixa qualidade dos servicos);

Causas - Os atuais modelos de contratacdo e delegagéo (que impedem os operadores formais de
reagirem aos estimulos de mercado);
- e a alta rentabilidade do negocio do transporte informal.
- reducdo na demanda atendida pelos sistemas regulares de 6nibus;
- queda do indice de passageiro por quilometro — IPK;

Impactos a passageiro porq
- aumento nas tarifas e estimulos a entrada de novos operadores, realimentando a variavel
inicial (queda do volume de passageiros transportados).

Quadro 9 — Caracteristicas do Transporte Alternativo
Fonte: ANTP/NTU (1997).
Elaboracédo: Salim (2006).
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Em resumo, o processo de acumulagdo que ocorre no espaco de producdo é mediado
por um espaco dedicado as necessidades de circulacdo. As atividades que pertencem a esses
espacos estabelecem circuitos dependentes, estritamente relacionados, alimentando-se o
circuito de comercializagdo do CS, de toda rede distribuicéo, a baixo custo, empreendida por
milhares de trabalhadores no CSM.

2.3 DESENVOLVIMENTO URBANO BRASILEIRO E A POLITICA NACIONAL DE
TRANSPORTE

Uma politica de transporte esta intimamente relacionada ao meio ambiente para o qual
é formulada. Assim sendo, € necessario estudar o desenvolvimento urbano brasileiro,
detectando as suas causas determinantes e procurando fazer uma analise prospectiva
(MELLO, 1981). O processo de desenvolvimento urbano, na opinido de Vasconcellos (2000),
ocorre em funcao de um amplo conjunto de fatores econémicos, sociais, politicos e culturais,
assim como em funcéo das agdes conjuntas adotadas pelo Estado, pelo setor privado, pelos
individuos e pela sociedade organizada.

A intima relacdo existente entre as necessidades de transporte e o crescimento da
populacdo urbana faz com que as diretrizes para uma politica setorial de transportes urbanos
sejam fundamentadas no processo de desenvolvimento urbano, tornando necesséario, portanto,
0 conhecimento de suas tendéncias de comportamento para que possam ser elaborados os
planos de transportes urbanos (MELLO, 1981).

Apesar do intenso processo de urbanizacdo brasileiro, entendido como a transicdo da
sociedade rural para urbana, sofrido a partir da década de 1950, quando houve uma enorme
migracdo do campo para as cidades, elevando drasticamente a demanda por empregos e
servicos publicos nas cidades, o Brasil s6 passou a contar com politicas explicitas de

desenvolvimento urbano® de iniciativa do Governo Federal a partir da década de 1970.

*® O Ministério das Cidades define “desenvolvimento urbano” como: “[...] a melhoria das condi¢des materiais e
subjetivas de vida nas cidades, com diminuicdo da desigualdade social e garantia de sustentabilidade ambiental,
social e econdbmica. Ao lado da dimensdo quantitativa da infra-estrutura, dos servicos e dos equipamentos
urbanos, o desenvolvimento urbano envolve também uma ampliacdo da expressdo social, cultural e politica do
individuo e da coletividade, em contraponto aos preconceitos, a segregacao, a discriminacdo, ao clientelismo e a
cooptagdo” (BRASIL, 2004b, p. 8). O objeto de uma politica de desenvolvimento urbano é o espaco socialmente
construido.
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Uma tentativa clara de formulacdo de uma politica urbana*’ na histéria do Pais por
parte do poder publico federal se deu durante o regime militar. O 2° Plano Nacional de
Desenvolvimento formulou, em 1973, diretrizes para uma Politica Nacional de
Desenvolvimento Urbano (PNDU), cuja implementacdo ficava a cargo da Secretaria de
Articulagdo entre Estados e Municipios — administradora do Fundo de Participacdo dos
Municipios —, e 0 Servico Federal de Habitagdo e Urbanismo, que administrava o Fundo de
Financiamento ao Planejamento. Esses 6rgdos foram sucedidos pela Comissdo Nacional de
Politica Urbana e Regides Metropolitanas, administradora do Fundo de Desenvolvimento
Urbano e do Fundo Nacional de Transporte Urbano — este ultimo, transferido posteriormente
paraa EBTU (BRASIL, 2004b). Neste sentido, Stama (1982, p. 64) observa que:

[...] a elaboracéo de uma politica urbana explicita s6 comegou com a preparagdo do
Segundo Plano Nacional de Desenvolvimento, para o periodo de 1975 a 1979, e
mesmo assim de forma muito incipiente. O diagnostico em que se baseou a politica
oficial coincidiu em grande parte com o esboco apresentado anteriormente, dando
énfase aos problemas causados pela rapida formacao de areas metropolitanas e pela
concentragdo de atividades no eixo Rio-S&o Paulo, assim como as disparidades
referentes a infra-estrutura econdmica e social oferecida, tanto de uma para outra
regido como dentro de cada uma delas.

Desta forma, o pais comecou a contar com uma PNDU quando enfrentava um forte
processo de urbanizacdo. Além disso, a PNDU federal sofreu, entre os anos de 1964 e 1985,
uma séerie de mudancgas quanto a competéncia no nivel ministerial. Entre os anos de 1964 e
1974, a PNDU competia ao Ministério do Interior (Minter). Entre os anos de 1974 e 1979, a
PNDU competia ao Minter em conjunto com o entdo Ministério do Planejamento. Entre os
anos de 1979 e 1985, a PNDU voltou a competir ao Minter.

Segundo Souza (1992), no periodo do governo militar, a dimensdo interurbana da
politica jamais foi aceita (e praticada) integralmente, pelas diversas agéncias governamentais.
Este autor esclarece que, neste periodo, “[...] foram criados e extintos Orgdos e projetos
federais cuja eficacia nunca foi plenamente avaliada” (SOUZA, 1992, p. 9). Na opinido de
Bastos de Souza (1990), as sucessivas alteragcBes no nivel das instituicdes realizadas nas
décadas de 1970 e 1980 serviram para desestruturar a area encarregada da promocdo do
desenvolvimento urbano que se sustentou naquele periodo, segundo um arranjo institucional
inadequado. Mais recentemente, o Ministério das Cidades observa que, além de ser marcada

4
I 8

por uma visdo setorial™, a politica urbana praticada no pais desde 1964:

" Segundo Lasswell (apud Brasileiro, 1976, p. 25), “politica na cidade referir-se-ia [...] a0 processo através do
qual se faz na cidade a distribui¢do das coisas valorizadas por seus habitantes”.

*® Uma questdo importante a ser destacada se refere & intersetorialidade das acdes no campo da politica urbana.
“A urbanizacio e as politicas urbanas no Brasil foram marcadas por uma visio setorial” (MINISTERIO DAS
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[...] ndo mereceu maiores cuidados, ao contrario, ela é objeto de organismos que
emergem e desaparecem desde o regime militar, a partir de 1964. Em verdade a
politica urbana tem sido, durante esse tempo todo, fortemente influenciada pelos
bancos publicos responsaveis pelos financiamentos a habitacdo e ao saneamento

(MINISTERIO DAS CIDADES, em 03.10.2005).

Brasileiro (1982) analisa que os proponentes da politica nacional de desenvolvimento
urbano, no inicio da década de 1980, ndo conseguiram articular as diretrizes de
desenvolvimento urbano que vinha sendo trabalhada pelo entdo Conselho Nacional de
Desenvolvimento Urbano® (CNDU) com as decisdes tomadas principalmente pelo governo
federal em outras setores mais diretamente ligados ao desenvolvimento econémico. Para esta
autora, a politica nacional de desenvolvimento urbano esbarrou, contudo, nas decisfes de
maior peso tomadas pelo mesmo governo federal em outros setores mais diretamente ligados
ao desenvolvimento econdmico.

A questdo urbana, enquanto questdo nacional, ndo conseguiu, até a década de 1980,
prioridade nas decisdes do Estado. Por esta razdo, a intervencdo no urbano foi tratada
basicamente pelas esferas infranacionais do governo gque nao tém controle sobre 0s processos
macros que determinam em grande parte os chamados problemas urbanos (BRASILEIRO,
1982). Para a autora, na década de 1970 e 1980, ao mesmo tempo em que era cobrada dos
municipios maior eficiéncia, ndo lhes eram assegurados 0s meios para isso. A partilha das
rendas publicas e do poder politico ndo lhes era favoravel.

Uma caracteristica das politicas setoriais urbanas no Brasil de habitacdo, saneamento,
transporte € que ha muito tempo elas tém sido implementadas como um capitulo das
chamadas “politicas sociais”, que operam antes nos efeitos que nas causas das desigualdades
social e territorial que constituem a caracteristica principal de nossa sociedade. Para Santos
(2002) diversos problemas de natureza social sdo resultados de politicas geradas em outras
areas. Nesses casos, 0s problemas ndo podem ser solucionados exclusivamente pela adocdo

desta ou daquela politica social.

CIDADES, 2004, p. 7). A articulagdo entre os programas relacionados ao urbano, portanto, se mostraram
incipientes, ndo se observando resolugdes voltadas para a integracao efetiva das diferentes politicas setoriais.
Segundo o Ministério das cidades, o desenvolvimento urbano e as politicas setoriais incidindo sobre as cidades
sdo implementadas como um capitulo das chamadas “politicas sociais” (habitagdo, saneamento, transporte e
mobilidade urbana, trénsito e planejamento territorial), isto é, politicas que operam antes nos efeitos que nas
causas das desigualdades social e territorial que constituem a caracteristicas principal de nossa sociedade.

* 0 Conselho Nacional de Desenvolvimento Urbano (CNDU) foi criado pelo Decreto N°. 83.355, do Senado
Federal, de 20 de Abril de 1979, apds a extingdo da Comissdo Nacional de RegiGes Metropolitanas e Politica
Urbana (CNPU) criado pelo Decreto N°. 74.156, do Senado Federal, de 6 de Junho de 1974. O CNDU foi criado
novamente pela Medida Proviséria N°. 2.220, da Presidéncia da Republica, de 4 de Setembro de 2001. Ele
integrava a estrutura da Presidéncia da Republica.
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Por outro lado, algumas das conseqiiéncias podem ser produzidas por agentes que
simplesmente ndo tomam nenhuma atitude. Neste caso, a auséncia de decisdes™ é tdo
marcante quanto as decisfes explicitas (LEVIN, 1981 apud VASCONCELLOS, 2001). No
caso brasileiro, as decis@es relativas ao transporte publico caracterizam-se pela debilidade ou
pela inacdo, deixando a cargo das forcas de mercado a provisdo dos servi¢os necessarios
(VASCONCELLOS, 2000).

No Brasil, compete a Unido instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano
(CONSTITUICAO FEDERAL, 1988, Artigo 21, Inciso XX). A partir de 1988, é reforcada a
participacdo dos entes federativos na execugdo da PNDU, no momento em que a Constitui¢io
Federal de 1988 dispde em seu artigo 182 que:

A politica de desenvolvimento urbano, executada pelo Poder Pdblico municipal®,
conforme diretrizes gerais fixadas em lei, tem por objetivo ordenar o pleno
desenvolvimento das funcOes sociais da cidade e garantir o bem-estar de seus
habitantes (CF, Capitulo I, Art. 182).

Oliveira (2002) observa que a lei a que se refere o texto € ordinéria e de carater
nacional. Limita-se, assim, a fixar diretrizes gerais. Isso significa, para o autor, que a
especificidade, como ndo poderia deixar de ser, compete ao Municipio, atendendo a suas
necessidades locais e decidindo de acordo com os superiores interesses da cidade.

Grande parte dessa competéncia em matéria de politica urbana esta hoje
descentralizada, principalmente depois da aprovacdo do Estatuto da Cidade, Lei N°. 10.257,
em 10 de julho de 2001, que consolidou e fortaleceu o papel dos municipios no planejamento
e na gestdo das cidades.

O Estatuto das Cidades?, que disciplina os artigos 182 e 183 da Constituicdo Federal,

estabelece diretrizes gerais da politica urbana e da outras providéncias. Segundo essa lei, a

* O Governo Federal, ap6s a Constituicdo de 1988, por exemplo, deixou de maneira abrupta de ter qualquer
responsabilidade sobre a gestdo do transporte publico. Desde 1989 até o final de 2002, o setor deixou de ter
qualquer expressao efetiva (financeiro, politico e institucional) no ambito federal, sendo interpretado como uma
questdo de responsabilidade “exclusiva do poder local”.

51 O Poder Publico municipal é o Municipio, unidade constitutiva da Federacéo Brasileira (Art. 1° CF) que
exerce o Poder Politico em nivel local, com autonomia.

52 0O Estatuto das Cidades tem duas diretrizes gerais relacionadas ao transporte urbano. A primeira se refere a
garantia do direito a cidades sustentaveis, entendido como o direito, entre outros, ao transporte, para as presentes
e futuras geracBes (Artigo 2°, Inciso 1). A segunda, a oferta de transporte adequado aos interesses e necessidades
da populagéo e as caracteristicas locais (Artigo 2°, Inciso V). O Estatuto esclarece também que compete a Unido,
entre outras atribuicdes de interesse da politica urbana, instituir diretrizes para o desenvolvimento urbano,
inclusive transportes urbanos (Artigo 3°, Inciso 1V). No caso de cidades com mais de quinhentos mil habitantes,
a Lei diz que devera ser elaborado um plano de transporte urbano integrado, compativel com o plano diretor ou
nele inserido (Artigo 41, 2°).
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politica urbana no pais tem por objetivo ordenar o pleno desenvolvimento das fun¢des sociais
da cidade e da propriedade urbana, mediante diretrizes gerais.

Atualmente, a elaboracdo da politica nacional de desenvolvimento urbano tem como
primeira e principal referéncia os principios e diretrizes definidos pela I Conferéncia Nacional
das Cidades™. Os principios da PNDU definidos nessa Conferéncia foram: o Direito & cidade
para todos, o Direito & moradia digna e a terra urbanizada, o Direito ao saneamento ambiental
e o Direito a mobilidade, transporte publico e ao transito seguro.

No Brasil, por forca do fechamento do processo decisério e da obstrucdo dos canais de
representatividade politica, as preocupagdes com o transporte publico s6 comecaram a se
manifestar oficialmente com a eclosdo do conflito de outubro de 1973, no Oriente Médio, e a
crise do petréleo. O 1l Plano Nacional de Desenvolvimento (1975-1979) explicitou, pela
primeira vez, objetivos, diretrizes e metas relacionados com o desenvolvimento urbano em
geral e com os transportes urbanos em particular. O quadro evoluiu no sentido da criagéo de
entidades especializadas no planejamento e coordenacdo dos transportes urbanos. A
conscientizacdo pelas comunidades urbanas, quanto as suas caréncias em matéria de
transporte, a partir de 1975 (BARAT, 1981).

Essa auséncia, ao longo dos anos, na opinido de Mello (1981), de uma politica para o
setor de transporte urbano originou demandas que dificilmente serdo atendidas a contento nos
préximos anos. A falta de programas sistematicos de investimentos neste setor fez com que,
em plena fase de urbanizacdo, as cidades brasileiras se encontrassem despreparadas para
acomodar, e permitir uma movimentacdo rapida e segura por meios de transportes adequados,
0s novos fluxos populacionais que a eles se dirigiam.

Aléem disso, para o autor, a politica setorial, na década de 1970, ndo obedecia a uma
diretriz que permitisse a racionalizacdo dos investimentos; a prioridade concentrou-se na
construcdo de vias que dessem mais fluidez ao trafego dos veiculos privados, enquanto a
velocidade comercial dos dnibus urbanos diminuia nos grandes centros.

A orientacdo observada nas recentes discussdes no pais € que as medidas reforcem a
integracdo das politicas urbanas com as demais politicas setoriais. A politica setorial de

transporte, junto com as demais politicas setoriais urbanas, é indispensavel por ser um fator

>3 O passo inicial para a construcdo da PNDU foi dado em 2003 na | Conferéncia Nacional das Cidades quando
foram definidos os principios e diretrizes da politica urbana brasileira. O evento foi precedido de reunides em
3.400 municipios em todos os estados. O processo da primeira Conferéncia Nacional das Cidades mobilizou
cerca de 320 mil representantes da sociedade e do poder publico, em 3.457 municipios brasileiros, que elegeram
mais 2.510 delegados de 26 estados da federagdo e do Distrito Federal deliberando resolucdes que definiram os
principios e diretrizes da PNDU e a criagdo do Conselho das Cidades, que se reuniu pela primeira vez em marco
de 2004.
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estruturante do desenvolvimento urbano, e que integrada a uma PNDU poderia articular-se
com outras politicas governamentais - horizontalmente, no ambito federal, e verticalmente, na
direcdo de estados e municipios (BRASIL, 2004b).

As politicas para uma politica setorial devem ser fixadas a partir de uma visdo global,
que ndo restrinja apenas ao seu meio ambiente, a cidade, mas a qualidade de vida de seus
habitantes, aos demais sistemas urbanos e a politica governamental como um todo (MELLO,
1981). Nesse sentido, a atual politica de mobilidade urbana sustentavel é entendida, pelo
governo federal, como a reunido das politicas de transporte e de circulacdo, que deve integrar
a politica de desenvolvimento urbano, com a finalidade de proporcionar o acesso amplo e
democratico ao espago urbano, priorizando os modos de transporte coletivo e os n&o-
motorizados, de forma segura, socialmente inclusiva e sustentavel.

Especificamente em relacdo ao transporte urbano, compete a Unido instituir diretrizes
para o setor (CONSTITUICAO FEDERAL, 1988, Artigo 21, Inciso XX). Nesse sentido, em
22 de maio de 2002 foi apresentado pelo Grupo Executivo de Transporte Urbano (GTRAN)
da Secretaria Especial de Desenvolvimento Urbano (SEDU), da Presidéncia da Republica, a
Politica Nacional para o Transporte Urbano (PNTU). Em novembro de 2002, ainda no
governo Fernando Henrique Cardoso, foi apresentada a segunda edicdo da PNTU (Quadro
15).

O foco dessa politica € o transporte coletivo urbano. As demais modalidades de
deslocamento sdo tratadas como complementares ao transporte coletivo, seja ele operado na
tecnologia Onibus, metrd, trem, trlebus ou barcas, pois este € o caminho mais curto para
reduzir os congestionamentos e 0s acidentes de transito, bem como todos os custos sociais,
econdmicos e ambientais decorrentes desses dois fendmenos urbanos indesejaveis.

Uma das diretrizes gerais da atual PNTU é a redu¢do dos impactos negativos (sociais,
econbmicos e ambientais) das viagens urbanas (Quadro 15). O Brasil é reconhecidamente um
dos recordistas mundiais de acidentes de transito. O numero absoluto de acidentes e a alta
incidéncia de acidentes por pessoa ou por veiculo em circulacéo se refletem em indices que
demonstram a real periculosidade do transito no pais. As estatisticas oficiais do Departamento
Nacional de Transito (Denatran) do Ministério das Cidades registram mais de 20 mil mortos
por ano e centenas de milhares de feridos; as do Ministério da Saude, que incorporam dados
do sistema de saude, indicam a ocorréncia de cerca de 30 mil mortos em decorréncia dos
acidentes de transito. Esse nimero pode ser maior ainda. Muitas ocorréncias fatais ndo sdo

anotadas ou ndo sdo registradas como ligadas ao transito. O sub-registro no caso dos acidentes
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fatais € provavelmente maior, seja pelas dificuldades de anotacdo por parte da policia, seja
pelo simples fato de que as ocorréncias ndo sao registradas (IPEA/ANTP, 2003).

O custo anual relacionado aos acidentes de transito nas aglomeragdes urbanas do
Brasil é estimado em R$ 5,3 bilhGes. Isso representa cerca de 0,4% do PIB do pais — valor
este que subiria consideravelmente caso fossem incluidos os custos dos acidentes rodoviarios.
A maior parte dos custos refere-se a perda de producdo associada & morte das pessoas ou a
interrupcao temporaria de suas atividades (IPEA/ANTP, 2003).

O envolvimento em acidentes de transito pode trazer impactos de grande envergadura,
embora suas dimensBes ainda sejam dificeis de avaliar. Para Lima e Vasconcellos
(IPEA/ANTP, 2003), do ponto de vista das politicas publicas, o aspecto mais relevante dos
impactos negativos dos acidentes de transito é que as perdas individuais, sociais e econémicas
sdo elevadissimas, constituindo alto preco para a sociedade.

Esses autores mostram a conveniéncia de algumas indicagdes (Quadro 13) para
politicas de acidentes de transito com motocicleta: enfoque diferenciado na formacdo e
treinamento dos motociclistas; definicdo de requisitos especificos para os motociclistas de
servicos de entrega; divulgacéo e fiscalizacdo do capacete como equipamento obrigatério de
seguranca; discussao e definicdo de medidas que possam tornar a circulacdo de motocicletas
mais segura.

Em resumo, notam-se 0s seguintes aspectos negativos relacionados as acOes
empreendidas pelo Estado brasileiro, através de suas politicas urbanas nas décadas de 1970 e
1980: atraso na elaboracdo de uma politica de desenvolvimento; arranjo institucional
inadequado; visdo setorial, e falta de articulagdo de suas diretrizes com as decisdes tomadas
principalmente pelo Governo Federal em outros setores mais diretamente ligados ao

desenvolvimento; intervencdo no urbano tratado somente na esfera infranacional do governo.

2.4 AS CIDADES DE CASTANHAL E DE TEFE

2.4.1 A Cidade de Tefé, no Amazonas

Segundo Pessoa (2005), a ocupacdo da terra do municipio de Tefé estd intimamente

ligada a catequese, realizada tanto por missionarios jesuitas, como os carmelitas, funcionarios
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pagos pelos governos da Espanha ou Portugal. Em 1688, quando o Padre Samuel Fritz,
ardoroso defensor dos interesses da Espanha na Amazonia, organizou as missdes entre 0s
povos indigenas na Amazonia, fundou uma aldeia a qual deu o nome de Missdo de Santa
Teresa D’Avila dos Axiuaris, na barra do rio Tapi, no lugar Tambaqui-Paratu, atual Vila
Valente, na foz do rio Tapi.

Pela Carta Régia, de 21 de dezembro de 1686, Portugal criou 0 Regimento das
Missdes®*. Pelo regimento competia ao missionario a administracio, controle da Miss&o, o
recrutamento da médo-de-obra, 0s descimentos, guerras justas, resgates e agarracoes. A Missao
de Santa Teresa D’Davila dos Axiuaris foi transferida por frei André da Costa, missionario
portugués, em 15 de outubro de 1718, para a aldeia dos indios Tupebas, a qual deu 0 nome de
Missdo de Santa Teresa D’Avila dos Tupebas ou Tapibas™.

Em 1759, com apenas 41 anos de fundacdo pelo frei André, a Missdo de Santa Teresa
D’Avila dos Tupebas foi elevada a Vila, pela Carta Régia de 06 e 07 de maio de 1755, com 0
nome de Ega®®. O missionario na época, frei José de Santa Teresa Ribeiro, que era o
administrador, passou a ser apenas vigario da Vila. Continuou como autoridade, mas nos
assuntos demoral e catequese. Segundo Pessoa (2005), na ocasido da elevacdo de Vila, tinha
apenas trés ruas, uma que acompanhava o lago e duas transversais. Nessa época, “Ega era
uma vila pobre com uma populacdo descendente de indios e brancos [...]” (PESSOA, 2005, p.
27).

A Resolucdo n°. 44, de 15 de junho de 1855, elevou Ega a categoria de cidade, com o
nome consagrado de Tefé, originario do topdnimo Tupebas, numa variacdo sucessiva para
Tepé, Tephé, Teffé e Tefé.

O municipio de Tefé localiza-se na microrregido de Tefé do estado do Amazonas
(Mapa 1), situado na regido fisiografica do Solimdes, sendo um dos municipios mais centrais
do Estado (Figura 1). A distancia entre Tefé e a capital do estado, por via fluvial, é de 672km
(Mapa 2).

> A Carta Régia, de 05 de maio de 1757, extinguiu 0 Regimento das Missdes e criou o Diretério dos indios.

> Segundo Pessoa, desde o comeco de vida da Missdo, os indios chamavam, ora Tapi, ora Tepé, apocopando a
palavra Tupeba. “Do nome deste valoroso povo, hoje, desaparecido, vieram as variagdes Tapi, Tepé, Tephé,
Teffé, e finalmente Tefé, consagrado pelo povo tefeense, como simbolo de luta, persisténcia, tenacidade e
vontade de vencer” (PESSOA, 2005, p. 25).

*® pela Carta Régia em vigor, cada povoado era obrigado a ter nome portugués. O entdo Governador da Capitania
de Sao José do Rio Negro, Joaquim de Melo e Povoas, colocou o nome de Ega, em homenagem a Vila de Ega do
Condato de Candeixas em Portugal (PESSOA, 2005).
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Mapa 1 - Localizagio da Area de Estudo

Fonte: Instituto de Desenvolvimento Sustentavel Mamiraua

Ele possui limites com as terras dos municipios de Maraa, Alvardes, Carauari, Coari e
Tapaua. Dentre os rios que compdem a hidrografia do municipio, destaca-se o rio Tefé, o rio
Curumita de baixo, o rio Curumita de cima, o rio Arabaud, o rio Caiambé e parte do rio
Solimdes. Além desses rios, 0 municipio possui o lago de Tefé, em frente a cidade, o lago de

Caiambé, lago do Merinim e o lago de Catua (Fotografia 1).
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Municipio de Tefé - Manaus

Municipios

Mapa 2 — Municipios de Manaus e de Tefé (Estado do Amazonas).

Fonte: Instituto de Desenvolvimento Sustentavel Mamiraua

O territério do municipio ja sofreu sete desmembramentos até o ano de 1981.
No inicio possuia 500.000km® Todos os municipios do Alto Solimdes se formaram
desmembrados do municipio de Tefé. Apesar destes diversos desmembramentos, Tefé ainda €
um municipio com uma érea territorial de 23.704 km? e uma densidade demogréfica de trés
habitantes por km? densidade maior que do estado do Amazonas (dois hab./km?). O

municipio de Tefé ocupa 1,5% da area territorial do estado®’.

> O2 municipio de Tefé possui 4rea total de 23.704 km?. O estado do Amazonas possui &rea total de 1.577.820
km*.
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Figura 1 — Municipio de Tefé (Estado do Amazonas).
Fonte: Ministério do Trabalho e Emprego (MTE)

Segundo Pessoa, “O transporte fluvial j4 era praticado pelos indios®® e pelos primeiros
descobridores. Era por meio de canoas e remeiros, que se faziam as viagens. A conquista da
regido foi feita por via fluvial, utilizando-se canoas” (PESSOA, 2005, p. 45). Atualmente, o
transporte fluvial é de grande importancia para o escoamento de diversos produtos do interior
para o resto do estado e paises vizinhos. A potencialidade para a navegabilidade é uma
caracteristica desta regido devido as grandes dimensdes de seus rios.

A base da economia do municipio, em 1890, era a borracha, cernambi (borracha de
qualidade inferior), o peixe, o 6leo de peixe-boi e de boto tucuxi, manteiga de ovos de
tartaruga, junto com o couro de animais silvestres. A industria, em 1911, é formada por
apensas duas olarias manuais.

A producdo econdmica do municipio, na década de 1930, compreendia a pesca do
pirarucu, que era vendido seco, a castanha que o municipio era um grande produtor, a
borracha em pequena escala, a farinha de mandioca, que mal dava para alimentar a populacéo,

mel de cana, aglcar mascavo e cachaca em trés engenhos. Além disso, havia em quase todas

% A analise de alguns costumes e habitos dos antigos povos indigenas (REIS, 2005) antes da chegada dos
europeus ao Brasil mostra que por terra era apenas sobre as proprias pernas que a populagdo se locomovia. Os
indigenas brasileiros ndo usavam animais para montaria ou tragdo. Dispunham, muito simplesmente, de meios de
locomogdo pelas vias fluviais. Em terra, seguiam a pé as trilhas abertas na mata. A semelhanca entre aquela
sociedade primitiva e a atual sociedade moderna é que as pernas continuam transportando milhGes de brasileiros.
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as localidades, pequenas criages de gado. Neste periodo, existiam ainda somente trés olarias,
produzindo tijolos e telhas. A coleta de castanha se tornou importante devido as féabricas
instaladas em Manaus que compravam toda a producdo. A producdo de madeira era intensa. A
agricultura era incipiente, ndo produzindo o suficiente para a subsisténcia da populacéo.

Na década de 1870, devido a sua posicdo geogréfica privilegiada, 0 municipio recebeu
a imigracdo nordestina e de outras regides do Brasil, quando o Nordeste sofreu uma das
maiores secas da sua histéria. Como ndo podiam trabalhar em sua terra, imigravam para a
Amazonia, onde estava iniciando a exploracdo e producdo da borracha, na época, produto de
maior valor econdmico do municipio (PESSOA, 2005).

O municipio de Tefé recebeu, a partir do ano de 1882, imigracdo de sirios, libaneses,
judeus e portugueses, visto que esta cidade era um entreposto comercial mais evoluido e
avancado do Alto Solimdes (PESSOA, 2005). Eles vinham do exterior para ca e daqui eram
distribuidos para os rios Jurud, Solimdes e Japurd. Segundo Pessoa (2005), muitos deles
fixaram residéncia na cidade como comerciante, tendo o comércio local ficado nas méos
destes imigrantes ou de seus descendentes.

O inicio da producdo de petréleo no municipio de Coari, Estado do Amazonas, em
julho de 1988, trouxe grandes beneficios para Tefé, quando a estrutura da Petrobras e das
empresas que realizam os mais diversos trabalhados terceirizados, se instalou no referido
Municipio. O escoamento era realizado pelo Rio Tefé, devido durante a seca o Rio Urucu e o
Lago de Coari ndo oferecerem condi¢cdes de navegacdo. Em 1996, todavia, com o inicio da
construcdo do poliduto Urucu-Solimdes e do Terminal do Solimdes, a Petrobras se instalou
definitivamente em Coari e com ela as empresas prestadoras de servico.

Embora se reproduzam formas tradicionais de trabalho, com base em uma economia
agraria — agricultura, extrativismo vegetal, pesca e pecudria — com contingentes de
trabalhadores nativos, a densidade demografica na cidade cresce e a indices altos. Ainda que
com taxa geométrica cada vez menor, sua populacdo urbana é crescente, conforme
demonstrado pela taxa de urbanizacdo (Tabela 1) — medida pela relacdo entre a populagéo
urbana e populacgéo total — a qual passa de 51% em 1980, para 74% em 2000.
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Tabela 1 — Populagéo urbana, rural e total, taxa de urbanizacdo e geométrica, populagdo economicamente ativa
no municipio de Tefé nos anos 1980, 1991 e 2000

Ano
Populacao

1980 1991 2000
Populagdo urbana 15.797 39.057 47.698
Populagéo rural 14.939 14,913 16.759
Populacéo Total 30.736 53.970 64.457
Taxa de urbanizacéo 51% 72% 74%
Atri - 9% 2%

Taxa geométrica
(entre 80 e 91) (entre 00 e 91)
Populagdo Economicamente Ativa (PEA) 19.931 35.495 45.253

Fonte: Censo Demografico, IBGE.
Elaboragéo: Salim (2006).

O acesso a cidade € feito somente por meio de transporte fluvial ou aéreo. A cidade
possui dois grandes lagos. Um € o lago de Tefé, em frente ao nicleo urbano. O outro é o Lago
do Xidarinim® localizado pelo lado direito da cidade (Fotografia 1).

Fotografia 1 — Cidade de Tefé (Estado do Amazonas).
Fonte: Autor Desconhecido

% Para os indios, xidarinim significa “piranhas pequenas”.
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Fotografia 2 — Cidade de Tefé (Estado do Amazonas).
Fonte: www.google.com.br

Embora a populacdo urbana fosse de 47 mil habitantes (IBGE), a cidade de Tefé nédo
possuia plano de planejamento de desenvolvimento urbano, diferentemente da cidade de
Castanhal, que desde o ano de 1978 possui um Plano de Desenvolvimento Urbano

Tradicionalmente, como em inUmeras outras cidades amazonicas, 0 abastecimento da
populacdo da cidade, principalmente no que se refere aos alimentos frescos - carne, peixe e
verduras - é feito diretamente na feira ou no mercado municipal. Nestes lugares estavam

localizados dois pontos com maior niUmero de moto-taxistas da cidade (Fotografia 3).
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- 23/04/2006

Fotografia 3 — Ponto de Moto-Taxi na Feira da Cidade de Tefé (Estado do Amazonas).
Fonte: Salim (2006)

Os detalhes da fotografia acima, se inseridos no seu contexto histérico, adquirem uma
significacdo particular. A cidade é formada por varios bairros. Entre eles, destaca-se o Bairro
do Abial, por estar localizada numa ilha préximo do centro da cidade (Fotografia 4). Recebeu
esse nome devido a abundancia de abieiros (planta cuja madeira se utiliza no fabrico de
instrumentos musicais, cabos de ferramentas etc.) no local. E um bairro importante, com
razoavel urbanizacédo, separado do centro urbano pelo lago de Xidarinim, onde varios de seus
moradores faziam a travessia diariamente para estudar e trabalhar no centro da cidade. A
travessia pelo lago era realizada por catraia®®, meio de transporte fluvial bastante utilizado na

regido, uma espécie de canoa com motor.

% A catraia passou a ser utilizada como meio de transporte em 1968. Na época, estava surgindo o bairro do
Abial, separado por um igarapé, que nas enchentes, atinge até cem metros de largura entre a cidade e o bairro.
Como ndo havia transporte para a populacdo do Abial, um cidaddo chamado Sr. Daniel, solicitou ao Prefeito
permissdo para colocar uma ou duas catraias para o transporte do povo. No comego as embarcacBes eram
movidas a remo. Porém, atualmente s6 podem trabalhar barcos movidos por motores de até 40 hp.
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Fotografia 4 — Bairro do Abial, Cidade de Tefé (Estado do Amazonas).
Fonte: Autor Desconhecido

A maioria dos moto-taxistas (Fotografia 5) aguardavam passageiros que se
deslocavam ao bairro do Abial. Uma parte dos moto-taxistas residiam no bairro e enfrentavam
algumas dificuldades para o transporte das motocicletas durante a travessia do lago devido a
pequena dimensdo das catraias, que ainda tinham que dividir espaco com o0s demais

passageiros da embarcacéo.

Fotografia 5 — Moto-Taxistas aguardando Passageiros do Bairro do Abial, Cidade de Tefé, Estado do Amazonas.
Fonte: Salim (2006)
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Na cidade, o deslocamento dos habitantes era realizado, basicamente, por dois meios:
ndo motorizado ou individual. A mobilidade urbana por meio individual na cidade era
realizada, em sua maior parte, através de motocicleta desde a década de 1980. Seus
condutores e passageiros, em sua maioria, nao utilizavam o capacete que é um equipamento
de seguranga obrigatorio nesse transporte (Fotografia 6). A auséncia desse equipamento foi
observada entre a maioria dos individuos do moto-taxi. A circulagdo urbana por meio néo
motorizado era feita a pé, porém, com risco devido a precariedade ou auséncia de cal¢adas. O
uso da bicicleta era baixo®. O niimero de automéveis que circulavam era bastante reduzido.

Né&o foram vistos carrogcas nem cavalos circulando pela cidade.

24/04/2006 =

A

Fotografia 6 — Usuarios de motocicletas sem capacete
Fonte: Salim (2006)

Afinal, como visto anteriormente acerca do Transporte Alternativo e 0 CSM, o
transporte alternativo surge em funcdo da deficiéncia do sistema regular de 6nibus no
atendimento das necessidades da demanda (baixa qualidade dos servi¢os). Em Tefé, o
deslocamento por meio de transporte coletivo era inexistente. Na verdade, o deslocamento por
meio de transporte coletivo era realizado por apenas trés énibus que faziam o itinerario entre o

81 H4 relatos de alguns moto-taxistas entrevistados dizendo que antes da motocicleta as pessoas andavam com
maior freqiiéncia de bicicleta na cidade de Tefé.
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nacleo urbano e duas importantes comunidades: a agrovila da Empresa Amazonense de
Dendé (EMADE), e uma outra agrovila, de nome nédo identificado. Esses trés onibus, na
cidade, circulavam somente em horéarios e locais pré-determinados pela prefeitura, cobrindo
apenas alguns poucos bairros®.

A populacédo da cidade de Tefé nunca teve transporte coletivo regular de 6nibus. N&o
se pode afirmar, portanto, que o transporte coletivo da cidade de Tefé veio perdendo espaco
ao longo do tempo para o transporte individual. Na década de 1990, depois do surgimento do
moto-taxi, a cidade contou com a circulacdo de um dnico 6nibus. Ele foi impedido, no
entanto, pelos proprios moto-taxistas de continuar circulando.

O baixo nivel de seguranca na circulacdo em Tefé pode estar relacionado a ma
qualidade do uso do espaco urbano. A estrutura de circulacdo da cidade de Tefé era
caracterizada por ruas estreitas e pouco sinalizada (Fotografia 7). Na época da pesquisa de
campo, a cidade tinha apenas um sinal de transito luminoso em um cruzamento, quantidade
extremamente baixa, considerando o nimero de vias e o tamanho de sua populagdo. As faixas
de sinalizacdo urbana eram raras, concentrando-se pouquissimas em apenas algumas vias

centrais. A cidade ndo possuia ciclovia nem ciclo faixa.

. 24/04/2006

Fotografia 7 — Pedestre atravessando fora da faixa de sinalizacdo na cidade de Tefé
Fonte: Salim (2006)

82 H4 relatos de alguns moto-taxistas entrevistados que ja houve tentativa fracassada de se colocar Kombi, mais
Ou menos quinze, para fazer o transporte de passageiro na cidade de Tefé (AM).
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Embora o moto-taxi esteja presente em outras cidades do estado do Amazonas, 0
nucleo urbano de Tefé registra uma quantidade consideravel, sendo, no periodo da pesquisa
de campo, o Unico tipo de transporte alternativo observado.

Em resumo, observa-se que os habitantes da cidade de Tefé ndo tinham acesso amplo e
democrético ao espago urbano, através dos modos ndo motorizados e coletivos de transporte.
Foi confirmado um dos fatores em funcdo dos quais surge o transporte alternativo
(ANTP/NTU, 1997): deficiéncia do sistema regular de 6nibus no atendimento das

necessidades da demanda (baixa qualidade dos servicos).

2.4.2 A Cidade de Castanhal, no Para

Em 1874, por determinacdo do Império de D. Pedro IlI, foi promulgada a Lei de
Colonizacéo, de numero 814, dando instruces para povoar uma imensa area desabitada, no
interior da provincia do Grédo Pard, de aspecto inospito, inculta e inexplorada, entre Belém e
Braganca, onde, um dia, nasceria 0 municipio de Castanhal.

O povoamento de Castanhal comecou a partir da preocupacdo de que Ambrosio Leitdo
da Cunha, Vice-Presidente da Provincia do Grdo-Pard, tinha de construir um caminho
exclusivamente por terra unindo Belém a Braganca®, como ele mesmo anotou em seu
relatorio de 08 de dezembro de 1858.

Em 1889, Castanhal recebeu o titulo de Nucleo Colonial. Em 06 de junho de 1897,
através da Lei n°. 646, Castanhal ¢é elevado a categoria de vila. Porém, no dia 1° de novembro
de 1905, por meio da Lei n° 957, os terrenos da entdo Vila de Castanhal foram incorporados
ao patrimdnio da municipalidade de Belém.

Em 1902, no governo de Paes de Carvalho, a regido foi dividida em sete colonias. Esse
fato veio despertar no povo, o sentimento de libertacdo politica e administrativa (COSTA,
1981). Em 30 de dezembro de 1931, a Vila de Santa Izabel do Paréa era elevada a categoria de
municipio. O territorio do novo municipio incluia as terras de Castanhal. Mas foi em 28 de

janeiro de 1932, através do Decreto-Lei n°. 600, Castanhal ganhou a sua autonomia

% Por iniciativa de Gaspar de Souza foi fundada a cidade de Souza do Caeté, em 1734, que mais tarde receberia
0 nome de Braganca (COSTA, 1981). Esse local foi a primeira povoacdo instalada no Para (1612) em
consequéncia da ocupacdo militar francesa feita por La Ravardiére, mais tarde derrotado pelos portugueses
(MONTEIRO, 2001).
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municipal. Esse mesmo Decreto revogava o de n°. 565, de 30 de dezembro de 1931, pelo qual
havia sido criado o municipio de Santa Izabel.

A formacdo étnica do povo castanhalense recebeu duas contribuicdes importantes:
uma externa e outra interna. A primeira corrente, externa, veio do homem mestico,
representado pelo nordestino® colonizador. A segunda corrente, interna, nativa, ficou por
conta do povo indigena, suprida pelo indio Tupinamba, da nacéo Tupi.

Sendo de localizacdo central o municipio de Castanhal ndo apresenta uma rede de
transporte fluvial e maritima devido as caracteristicas geografica da regido, ou seja, a auséncia
de rios totalmente navegaveis permitindo, apenas, a utilizacdo de embarcacGes de pequeno
porte tais como a canoa e pequenos barcos a motor.

A estrada de ferro de Braganca® surgiu em fungéo do plano de colonizagdo. A ferrovia
comecgou a ser construida em 24 de junho de 1883. Em 1885, as obras foram suspensas por
ordem do Governo Provinciano, por falta de verbas. Uma epidemia de febre amarela, que se
propagou pela regido, teria sido outro fator que levou a suspensdo das obras da ferrovia.
Mesmo com tantas dificuldades, o nucleo colonial conseguiu se desenvolver: “[...] esse
crescimento acelerado, mesmo acompanhado de maus momentos, fez com gque o entdo nucleo
levasse pouco tempo para se transformar em prospera vila” (GUIMARAES, 2007). A estacio
ferroviaria de Castanhal comecou a ser construida em 1893, mas sé foi inaugurada em 1904 ja

no governo de Augusto Montenegro.

% No ano de 1891, com a grande seca no Nordeste, muitos nordestinos migraram para a Amazonia para trabalhar
nas extracbes de borracha. Alguns deles vieram para Castanhal, contribuindo, de forma decisiva, para o
povoamento, colonizacdo e desenvolvimento do local (COSTA, 1981).

% A primeira estrada de ferro no territério paraense sé foi concluida muitos anos depois. Em 1884, a estrada de
Ferro de Braganga s6 chegou a Benevides, com um percurso de 29km. E em seguida a Apeu-Castanhal, com
61km. Dai em diante, a construcdo em direcdo a Braganga, foi feita lentamente s6 sendo concluida em 1908. Foi
um empreendimento com objetivo de colonizacdo dessa parte do territério paraense que ndo era dotada de
grandes rios e que passou a se chamar de Zona Bragantina. Infelizmente, a estrada de ferro de Braganca, com
300km, no territério paraense, construido com recursos do Estado do Par& foi completamente destruida por
ordem do presidente Humberto Castello Branco através do ministro Juarez Tévara, sem que o governo federal
tentasse substitui-la por mais moderna e viavel economicamente (MONTEIRO, 2001).
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Fotografia 8 — Locomotiva em Exposi¢do na Praca do Estrela, Cidade de Castanhal/PA.
Fonte: Salim (2006).

O municipio de Castanhal esta incluido na microrregido Bragantina, area do Estado do
Para (Figura 2) mais representativa em termos populacionais, infra-estrutura e a mais definida
estrutura fundiéria. E um dos municipios mais proximos de Belém, distando da capital apenas
58km (Fotografia 9), pela BR 316. Tem limites com as terras dos municipios de Curuci,
Vigia, Sdo Miguel do Guama, Inhangapi, Santa Isabel do Para e Sdo Francisco do Para. O
municipio é formado pelos distritos de Castanhal (sede) e Apel e os rios Marapanim, Arajo,
Inhangapi, Carand, Americano e Apel. Juntamente com os igarapés Piquia e Petimandeua,

constituem-se nos seus mais importantes acidentes geograficos.
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Figura 2 — Municipio de Castanhal (Es-tado do Pard).
Fonte: Ministério do Trabalho e Emprego (MTE)

Atualmente, 0 municipio possui uma area territorial de 1.029 km? e sua populacio
residente é de 154.811 habitantes (IBGE). E o quinto municipio mais populoso do Estado, e
possui densidade demogréfica de 150 habitantes por km?, densidade muito maior que do
Estado do Para (6 hab./km?). O municipio de Castanhal ocupa 0,08% da érea territorial do

Estado®.

66 O2 municipio de Castanhal possui &rea total de 1.029 km? O Estado do Para possui rea total de 1.253.164
km=,
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Fotografia 9 — Mapa da Cidade de Castanhal
Fonte: www.google.com.br

O processo de ocupagdo de Castanhal teve inicio em uma fase anterior a construgdo da
estrada de ferro, ocasionado pela pousada dos condutores de gado que se dirigiam do
Maranhdo a capital do Estado do Para. A estrutura urbana propriamente dita (Fotografia 10),
surgiu com a ocupacao ao longo da antiga Estrada de Ferro (Belém-Braganga) em trecho que
foi ap6s a decadéncia desta, transformada em uma das avenidas mais importantes da cidade,
na qual se encontram hoje situados os principais equipamentos urbanos e significativas
edificacbes comerciais. Em seguida, a ocupagdo se verificou ao longo das vias carrogaveis

que naquela época ja existiam, ligando Castanhal aos municipios de Curuca e Inhangapi.



92

Fotografia 10 — Nucleo Urbano de Castanhal/PA
Fonte: www.google.com.br

A economia do municipio, até meados da década de 1940, dependia fundamentalmente
das atividades comerciais de apoio a ferrovia, bem como, de uma agricultura incipiente®’, cuja
producgéo era composta de géneros de subsisténcia, tais como: farinha de mandioca, arroz e
milho, produzidos praticamente para auto-sustento, com um reduzido excedente destinado a
comercializagéo.

Em 1978, o municipio possuia trinta e sete inddstrias. A maioria delas era ligada a
producdo de géneros alimenticios, téxtil e beneficiamento de produtos primarios. Existia
insuficiéncia de mdo-de-obra qualificada para atender as necessidades das principais
industrias locais (SEPLAN, 1978).

Segundo relatério da SEPLAN (1978), nos fins da década de 1950, iniciou-se a
desativacao da estrada de ferro de Braganca, motivada pelo quadro deficitario que a mesma ja
apresentava, em decorréncia da incapacidade da economia regional na geracdo de um volume
de producdo capaz de manter um constante fluxo de cargos, obrigando-a a diminuir seu
trafego no transporte de passageiros e cargas.

Em 1960, ja estava implantada a rodovia federal Belém-Brasilia, a qual viria a atenuar
0 impacto que a regido nordeste do Para viria a sofrer, caso a Estrada de Ferro de Braganca

fosse extinta — 0 que veio realmente ocorrer em 1965.

87 Segundo relatorio da Seplan (Diagndstico), “a produgdo agricola no municipio até meados da década de 60,
constituia-se basicamente de produtos de subsisténcia (mandioca e milho) e da pimenta do reino que
representava o “carro chefe” da economia municipal” (SEPLAN, 1978, p. 9).
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A localiza¢do do municipio de Castanhal em entroncamento rodoviario determina que
sua estrutura viaria basica seja definida pelas rodovias que a atravessam. As rodovias federal e
estadual ao atravessarem a cidade, se transformam em vias estritamente urbanas, constituindo-
se em seu sistema viario principal (Fotografia 11). As rodovias ao inserirem-se na malha
urbana como parte integrante do sistema viario, deslocam para o centro da cidade um

volumoso trafego.

13/10/2006

Fotografia 11 — Av. Presidente Vargas, trecho da BR-316 no Nucleo Urbano de Castanhal
Fonte: Salim (2006)

A privilegiada posi¢cdo de Castanhal no entroncamento da rodovia federal BR-316,
com as rodovias estaduais PA-360 e PA-136 — consideradas como principais corredores de
escoamento da producdo do nordeste do Estado do Para —, a proximidade da capital do estado,
as facilidades de ligacdo com as demais microrregides e, significativo intercambio com o
Centro-Sul e Nordeste do pais, promoveram o fortalecimento do municipio como pélo
regional de centro prestador de servicos, além de representar um filtro para os fluxos
migratorios direcionados a capital do Estado.

As vias componentes do sistema viario principal sdo: Av. Presidente Vargas (BR-316),
Av. Bardo do Rio Branco e Pedro Porpino da Silva (PA-360) e Trav. Lauro Sodré (PA-136).

A Avenida. Presidente Vargas, que é um trecho da BR-316 localizada no nucleo
urbano, é um importante local para a concentracdo de servicos de frete de mercadorias
comuns. Ao longo dessa avenida, localiza-se uma importante zona comercial e prestadora de

servicos, que apoia as atividades do setor de transporte, constituida de postos de gasolinas,
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borracheiro, oficinas mecanicas, casas de pegas, bares, restaurantes, lanchonetes, hotéis,
motéis e outros. O elevado fluxo de trafego na Av. Presidente Vargas em alguns dias dos
meses pode ocasionar paradas constantes de veiculos na pista e engarrafamentos ao longo da
mesma.

Na &rea central da cidade esta localizada a maioria dos estabelecimentos comerciais e
prestadores de servigos.

No ano de 2005, o municipio tinha 154.811 habitantes, com a maior parte de sua
populacéo vivendo na cidade. Embora com taxa geométrica cada vez menor, sua populacao
urbana é crescente, conforme demonstrado pela taxa de urbanizagdo - medida pela relacdo

entre a populacdo urbana e populagéo total (Tabela 2).

Tabela 2 — Populagdo urbana, rural e total, taxa de urbanizacdo e geometrica, populagdo economicamente ativa
no municipio de Castanhal nos anos 1980, 1991 e 2000

Ano
Populacdo

1980 1991 2000
Populacéo urbana 53.317 92.852 121.249
Populacéo rural 11.929 9.219 13.247
Populacéo Total 65.246 102.071 134.496
Taxa de urbanizacédo 82% 91% 90%
L. - 5% 3%

Taxa geométrica
(entre 80 e 91)  (entre 91 e 00)
Populacdo Economicamente Ativa (PEA) 44,704 74.370 104.041

Fonte: Censo Demogréafico e Contagem Populacional, IBGE.
Elaboracdo: Salim (2006).

A cidade de Castanhal também ¢é conhecida como “Cidade modelo do Para”, devido ao
seu planejamento urbano. Esta cidade conta com Planos de Desenvolvimento Urbano desde a
década de 1970.

O Plano de Desenvolvimento Urbano do municipio do ano de 1978 ja detectava
deficiéncia no servico de transporte urbano em termos quantitativo e qualitativo. Analisando-
se a mobilidade urbana na década de 1970 foi descoberto que a prestacdo de servicos de

transporte coletivo na cidade era realizada por apenas trés linhas de énibus que atendiam a
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populacdo, sem um itinerario racional®® j& que os itinerarios existentes praticamente se
superpdem no perimetro urbano, beneficiando apenas quatro, dos bairros existentes na cidade.

A dificuldade de circulacdo em Castanhal existia devido, entre outros fatores, a
utilizacdo indiscriminada da faixa carrocavel pelos diversos tipos de veiculos. Naquela época,
a bicicleta era 0 meio de transporte mais utilizado pela populagéo local.

Atualmente, o nacleo urbano continua se expandindo horizontalmente com a criacéo
de novos bairros com largas ruas, evidenciando a necessidade de politicas de uso do solo®. A
expansdo dificulta o acesso entre o centro e a periferia de modo ndo motorizado devido ao
tempo requerido para tal deslocamento, principalmente para pedestres.

Pela observacdo de campo foi possivel verificar que a motocicleta, assim como em
Tefé, possui elevada participacdo no deslocamento diario de seus habitantes. No entanto, se
difere de Tefé pelo fato de a maioria dos condutores e passageiros deste veiculo em Castanhal
utilizar capacete.

O automdvel era bastante utilizado para circulacdo de pessoas. Os habitantes também
podiam contar com algumas empresas que disponibilizavam linhas de dnibus com itinerarios
nas principais vias e bairros da cidade.

No ano de 2006, o poder publico municipal realizou a¢Ges na area de transporte e
transito. Foram disponibilizados 6nibus para o transporte de alunos’ das agrovilas do
municipio. Quarenta e oito projetos ao todo fazem parte do roteiro dos 6nibus contratados
pela Prefeitura para realizar o transporte escolar dos alunos até escolas da zona urbana. Séo,
pelo menos, 04 mil alunos beneficiados com o transporte escolar. No entanto, por meio da
divisdo da zona rural em distritos, a Prefeitura examinava um projeto que deve manter o aluno
estudando na sua prépria localidade.

Em 2006, a Secretaria Municipal de Transporte e Transito (Semutran) criou um

agrupamento de fiscais de transportes com vistas a coibir as infracGes de motoristas. Estes

% Nao existia um itinerario coerente de circulacdo de dnibus. A preferéncia por apenas alguns bairros era,
unicamente, em funcdo das condi¢fes de pavimentacdo e trafegabilidade das vias. N&o existiam paradas de
Onibus em locais pré-estabelecidos. Elas eram feitas de acordo com as necessidades dos usuarios, geralmente em
guase todas as esquinas. Além disso, pelo diagndstico contido no relatério da Seplan (1978), havia deficiéncia no
servigo de transporte urbano em termos quantitativos e qualitativos, além de superposicdo de itinerarios no
perimetro urbano.

% O crescimento horizontal da cidade é evidente. Durante o ano de 2006 foram mais de 45km de ruas
pavimentadas pela prefeitura de Castanhal (CASTANHAL HOJE, 2006).

® Esse transporte talvez faca parte do Programa Nacional de Apoio ao Transporte do Escolar (PNATE),
instituido pelo Governo Federal, através da Lei N°. 10.880, de 9 de junho de 2004. O repasse de recurso é feito
automaticamente aos Estados e Municipios, de acordo com o nimero de alunos do ensino fundamental pablico,
residentes na zona rural, que utilizam o transporte escolar, declarados no Censo Escolar do ano anterior. Sé em
2004, no Brasil, foram atendidos 3.219.975 alunos, em 5.353 municipios, a um custo per capita de R$ 76,00 /
ano.
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trabalham na afericdo de taximetros, monitoracdo de ingresso irregular de condutores de
motos, vans e transporte alternativo clandestinos na praca. Neste mesmo ano, também foram

instalados seméaforos e novas paradas de 6nibus.
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2.5 MOBILIDADE NO ESPACO URBANO E NECESSIDADE DE CIRCULACAO NA
AMAZONIA

O espaco de producdo e de reproducdo é mediado por um terceiro espago, denominado
de espaco de circulagdo, dedicado as necessidades da circulagcdo. A mobilidade urbana se
refere a facilidade de deslocamento de pessoas e bens no espaco urbano. Ela € o resultado da
interacdo entre os deslocamentos de pessoas e bens com a cidade. A mobilidade é um atributo
das pessoas e dos agentes econdmicos no momento em que buscam assegurar 0S
deslocamentos de que necessitam, levando em conta as dimensbes do espaco urbano e a
complexidade das atividades nele desenvolvidas. Ao movimentarem-se, 0s individuos podem
desempenhar varios papeis, como: pedestres, ciclistas, usuarios de transportes coletivos,
motoristas (ANTP, 2002).

A mobilidade de pessoas pode ser classificada em trés grandes grupos: motorizado ou
ndo motorizado; coletivo ou individual; publico ou privado.

A mobilidade ndo motorizada sdo os deslocamentos realizados a pé ou por veiculos
movidos pelo esforgo humano (por exemplo, bicicleta) ou tragdo animal. Os transportes néo
motorizados a pé e por bicicleta sdo os mais vulneraveis e os mais ambientalmente saudaveis
dentre os meios de transportes nas cidades contemporaneas. O deslocamento a pé € um meio
totalmente natural, enquanto a bicicleta um meio mecanizado.

A mobilidade coletiva pode ser de 6nibus municipal, metropolitano ou metro-
ferroviario. A mobilidade individual pode ser de auto ou de moto.

A necessidade de deslocamento dos habitantes pode aumentar em funcéo, por
exemplo, do crescimento vegetativo da populacdo, da mudanca de héabito, das mudancas
econémicas ou do aumento da renda de grupos especificos (VASCONCELLQOS, 2000). O
crescimento vegetativo da populagdo nos municipios de Castanhal/PA e Tefé/AM, apesar do
decréscimo do seu ritmo, € com certeza anterior ao Real (1994), porém, com 0 esse plano
também pode ter ocorrido mudanca de habitos, mudangas econémicas e aumento da renda de
grupos especificos’.

Os fatores principais que interferem na mobilidade das pessoas parecem ser a renda, 0

género, a idade, a ocupacéo e o nivel educacional (VASCONCELLOS, 2001). Outros fatores

™ Apesar da auséncia de estudos sobre aumento da renda de grupos especificos, segundo Bielschowsky (2002),
apos a estabilizagdo econdmica, devido ao Plano Real, houve aumento nos salarios reais em cerca de 30%, entre
julho de 1994 e fim de 1997.
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permanentes ou provisorios podem limitar a capacidade do individuo (ANTP, 2002). As
condicBes de acessibilidade também sdo afetadas pelo meio urbano: caracteristicas dos
terrenos e o tratamento fisico dado as vias e aos passeios; a existéncia de redes regulares de
transporte urbano; a qualidade dos seus servicos e 0 seu preco; a sinalizacdo e os sistemas de
controle do uso do sistema Viério e a existéncia ou ndo de ciclovias (ANTP, 2002).

Montezuma (2003) observa que os principais fatores condicionantes da mobilidade
cotidiana sdo: crescimento urbano acelerado, desarticulacdo entre forma urbana e sistema de
mobilidade, concentracdo das atividades nas areas centrais e segregacdo socioecondmica e
espacial. Todo movimento fisico nesse espaco de circulagdo deve ser analisado frente aos
condicionantes sociais, econdmicos e politicos.

Assim, o padrdo de deslocamentos é determinado por esses fatores que variam no
tempo e no espaco, de acordo com classes sociais, regides e paises (VASCONCELLOS,
2001). As necessidades sdo condicionadas e produzidas pelas condigdes sociais e econdmicas
especificas enfrentadas pelas pessoas, sendo satisfeitas pela producdo de bens e servicos
especificos de cada situacdo (PRETECEILLE; TERRAIL, 1985 apud VASCONCELLOS,
2001).

Atualmente, o transporte urbano nos municipios brasileiros é feito por varios tipos de
servigos e através de diferentes meios. A grande diversidade de servigos de transporte no pais
pode variar em funcdo da regido geografica e do tamanho da cidade (MUNIC, 2005). A

Tabela 3 descreve a distribuicdo de municipios por tipo de servico e meios de transportes:

Tabela 3 — NUmero de Municipios com Transporte, por Tipo (Brasil - 2005).

Transporte Quantidade de Municipios
Absoluto | Percentual
Coletivo por 6nibus 1.407 25%
Barco 503 9%
Metrd 11 0,2%
Moto-téxi 2.622 47%
Taxi 4.265 7%
Trem 104 2%
Van 2,911 52%

Fonte: IBGE, Diretoria de Pesquisas, Coordenagdo de Populacdo e Indicadores Sociais,
Pesquisa de Informagdes Bésicas Municipais (MUNIC). IBGE.
Elaboracédo: Salim (2006).

Quarenta e sete por cento (47,1%) dos municipios brasileiros tem servico de transporte

por moto-taxi. Em 75,7% deles, segundo definicdo do IBGE, o servico ¢ informal’®, e 28,8%

"2 Foi considerado para o questionario da Pesquisa de Informacdes Bésicas Municipais (MUNIC), 2005,
transporte informal sendo aquele que foi feito sem gerenciamento por ente ou organismo publico e sem
regulamentacdo.
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dos municipios declararam fazer o gerenciamento. A propor¢do de municipios com transporte
de moto-taxi apresenta variagdes, quando examinados do ponto de vista regional: nas Regides
Norte e Nordeste sdo encontradas as mais elevadas propor¢es de municipios com este
servico, 72,1% e 78,8% respectivamente; também nas duas regides se destaca a propor¢éo de
municipios com este servico informal (74,4% e 85,8%).

A mobilidade nos estados do Amazonas e do Para, considerando somente os dias Uteis,
possui semelhancas nas suas condicGes de transporte, a0 menos naqueles locais com mais de
60 mil habitantes, que podem ser resumidos em uma dependéncia generalizada dos meios nao
motorizados de transporte (caminhada, bicicleta) e dos meios publicos de transporte (Tabela
H",

Tabela 4 — Dados de mobilidade nos municipios com mais de 60 mil habitantes nos estados do Amazonas e do
Para no ano de 2003

Amazonas Para
Dados de Mobilidade Viagens (%) (%) Viagens (%) (%)
(Dia Util) Parcial | Total | (Dia Util) | Parcial Total
A Pé 953.544 33,2 95% | 1.571.246 29,0 93%
Né&o Bicicleta 53.323 1,9 5% 109.679 2,0 7%
Motorizado | Sub-total 1006867 | 351 | 100% | 1.680.925 | 31,0 100%
ndo motorizado
Onibus Municipal 785.441 27,3 86% | 1.780.737 32,9 92%
Onibus 126.127 4.4 14% | 154.012 2,8 8%
Coletivo Metropolitanp _
Metro-ferroviario 0 0,0 0% 0 0,0 0%
Slfb'.tOtal 911.568 31,7 100% | 1.934.749 35,7 100%
publico
Auto 915.471 31,9 96% | 1.723.891 31,9 96%
. Moto 38.709 1,3 4% 71.924 1,3 4%
Individual
Su_b—total 954.180 33,2 100% | 1.795.814 33,2 100%
privado
Total 2.872.615 100,0 - 5.411.488 100,0 -

Fonte: Sistema de Informacdo de Transporte e Transito, Observatério da Mobilidade Cidada, Associacdo
Nacional dos Transportes Publicos (ANTP, 2004).
Elaboracdo: Salim (2006).

A mobilidade por motocicleta representava no ano de 2003 apenas 1,3% das viagens
diarias nos municipios com mais de 60 mil habitantes dos Estados do Para e Amazonas. 1sso
significa que de cada 100 deslocamentos, apenas uma (01) era realizado por motocicleta
(OBSERVATORIO DA MOBILIDADE CIDADA). H&a evidéncias, todavia, que a

participacdo das motocicletas no deslocamento diario seja maior do que mostra a pesquisa do

" Os dados de mobilidade nos municipios com mais de 60 mil habitantes foram gerados pelo Sistema de
Informagdo de Transporte e Transito do Observatério da Mobilidade Cidadd, desenvolvido pela ANTP (2004)
através do convénio n° 06/2006 firmado entre o Ministério das Cidades e 0 BNDES. Foram consultadas 450
cidades, as quais concentravam cerca de 80% da frota e do PIB nacional.
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Observatdrio da Mobilidade Cidada. Primeiro, devido a tendéncia de crescimento da frota de
motocicletas em um ritmo maior do que o observado para 0s outros tipos de veiculos (Tabela
91). Segundo, devido ao crescimento da atividade de moto-taxi na regido (Tabela 3).

Embora o transporte coletivo municipal por 6nibus represente aproximadamente um
terco dos deslocamentos diérios, nota-se que a oferta de dnibus variava muito entre as cidades
de Tefé e Castanhal. As pessoas no ndcleo urbano de Tefé ndo tinham servigco pablico de
transporte coletivo. A cidade de Castanhal possuia oferta de dnibus municipal realizada por
mais de uma empresa de 6nibus e varias linhas.

Em Tefé, foi observada significativa quantidade de deslocamentos diarios realizados
por motocicleta. Em Castanhal, a quantidade de deslocamentos diarios realizados por
motocicleta era elevado, porém, menor que na cidade de Tefé.

O deslocamento por bicicleta na cidade de Tefé era muito baixo. Em Castanhal, a
quantidade de deslocamentos diarios realizados por bicicleta era consideravel e maior que em
Tefé. As principais barreiras aos veiculos ndo motorizados séo a aquisicdo, o ambiente hostil
no transito, o roubo e as politicas governamentais desfavoraveis (REPROGLE, 1994 apud
VASCONCELLOS, 2000). Outros fatores negativos séo de ordem cultural .

A cidade de Tefé possuia uma associacdo denominada Empresa de Transportes
Coletivos™ com direitos de manter a exploracdo dos servicos de transportes de Téxis. Esta
Empresa tinha sede prdpria e decidia sobre o transporte urbano de carros na cidade (PESSOA,
2005).

Em resumo, apesar de serem estimados, os dados do Sistema de Informacdo, do
Observatério da Mobilidade Cidadd (ANTP, 2004), ddo uma idéia da situacdo atual da
mobilidade para aqueles locais com mais de 60 mil habitantes situados nos estados do Para e
Amazonas para 0 ano de 2003. Fica evidente a dependéncia generalizada que a populacdo tem
dos meios ndo motorizados de transporte (caminhadas, bicicleta) e dos meios publicos de
transporte no Brasil e regido Norte. Os dados indicam isso também para os estados do Paré e
do Amazonas. A despeito da inexisténcia de informacgdes no nivel local, as observacfes de
campo levam a crer que a situacdo nas cidades de Castanhal e Tefé ndo seja diferente.

E neste contexto que as escolhas modais em transporte devem ser vistas. A escolha do

moto-taxi, por parte de quem tem possibilidade de escolher (usuéario), decorre de uma

™ Em algumas cidades da Africa, usar a bicicleta ¢ sinal de pobreza. Ela é identificada com a vida “rural”
(desprestigiada) ou com algo “atrasado” em relacdo a tecnologia “moderna” (CUSSET, 1997; POCHET &
CUSSET, 1999 apud VASCONCELLOS, 2000, p. 156). Em alguns paises existem reacfes ao seu uso pelas
mulheres por motivos étnicos ou religiosos (PETERS, 1998 apud VASCONCELLOS, 2000).

> A lei municipal n°. 305/95, de 05 de novembro de 1995, concedeu a Empresa de Transportes Coletivos o
direito de manter a exploragao dos servigos de transportes de taxis na cidade de Tefé.
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avaliagdo racional das suas necessidades de deslocamento, frente aos condicionantes
econdmicos e de tempo, e frente ao desempenho relativo das tecnologias de transporte
disponiveis. As viagens de moto-tdxi sdo aquelas que se tornaram viaveis dentro das
condicgdes individuais, familiares, econdmicas e fisicas existentes. Caso outras condicdes

estivessem presentes, outras viagens seriam feitas.

2.6 DEMANDA PELO TRANSPORTE E PERFIL DO USUARIO DO TRANSPORTE
ALTERNATIVO NA AMAZONIA

A pesquisa de campo ndo tinha o objetivo especifico de analisar o usuario do
transporte alternativo. O conjunto de entrevistas com os trabalhadores do transporte e a
observacdo de campo, todavia, possibilitou tracar o perfil dos passageiros do moto-taxi nas
cidades de Castanhal e Tefé quanto ao género e faixa etaria, bem como principais reclamacdes
relacionadas ao transporte.

A motocicleta é a tecnologia utilizada na atividade em questdo, e para Mello (1981), a
escolha da tecnologia mais adequada em transportes urbanos esta condicionada, entre outros,
por parametros ligados aos usuarios tais como flexibilidade, seguranca, confiabilidade,
conforto rapidez e tarifa.

O usuario da motocicleta, de um modo geral, tem maior mobilidade no espaco em
comparacdo com os demais meios de transportes urbanos. Com ele se podem empreender
viagens menos demoradas para chegar ao local de destino desejado. A rapidez e as facilidades
do transporte “porta-a-porta” tornaram o moto-tdxi um meio de transporte de rapida difus&o,
especialmente nas cidades amazo6nicas com escassez de recursos para investimento pablicos
no setor de transporte.

O servico de moto-taxi operando no livre mercado apresentou como resultado o
aumento expressivo da oferta sem que esta seja acompanhada pela demanda, levando a
majoracgdo das tarifas. Nas cidades de Castanhal e Tefé, a passagem® no valor de R$ 2,00 ndo
cobria os locais mais distantes daquele ponto no qual o passageiro havia apanhado o moto-
taxi. Para efeito de comparacéo, a tarifa (basica) de transporte publico por 6nibus nas capitais

"® Segundo relatério produzido pelo convénio n°. 06/2003 assinado entre o Ministério das Cidades e a ANTP, a
tarifa comum média cobrada no transporte publico nos municipios com mais de 60 mil habitantes era no valor de
R$ 1,37.
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e cidades brasileiras com mais de 500 mil habitantes, em média, nos anos de 2005 e 2006,
variou entre os valores de R$ 1,65 para R$ 1,83, respectivamente (ANTP, 2003).

Entre os anos de 2002-2003 o transporte representava 15% da despesa mensal da
familia brasileira. Para tanto, a familia gastava com transporte, em média, o valor de R$
270,17. O transporte’’ era o terceiro grupo de despesa mensal que mais pesava no bolso da
familia brasileira, atrds somente de habitag&o e alimentagdo (IBGE).

O transporte é utilizado diariamente tanto por homens quanto por mulheres (Tabela 5).
Na percepc¢do de 50% dos moto-taxistas, em Castanhal, e 73% dos moto-taxistas, em Tefé, o

usuario que mais utilizava o transporte era de ambos os géneros’®.

Tabela 5 — Usudrios do Moto-Taxi por Género

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Masculino 26% 7%
Feminino 24% 20%
Ambos 50% 73%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo os ndo informados
Elaboracdo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

As pessoas que geralmente utilizavam o transporte de motocicleta pertenciam a varias
faixas etarias (Tabela 6). Na percepcdo do moto-taxista, 0s usuarios entre 18 e 29 anos sdo 0s
que utilizavam com maior freqiiéncia o transporte’®. Destaca-se também, em Tefé, o elevado
percentual de usuarios entre 30 e 49 anos de idade. Pela observacdo de campo e pela pesquisa
por amostra descobriu-se, nos dois locais, moto-taxista que ja havia conduzido motocicleta
com usudarios menores de sete anos de idade®®. Também alguns relatos indicaram o transporte

de passageiros de bebés de colo nas motocicletas.

"0 IBGE realiza anualmente a Pesquisa Orcamentaria Familiar (POF). A categoria transporte da POF refere-se
aos gastos habituais com transporte urbano (6nibus, taxi, metrd, trem, barca etc.), com veiculo préprio (gasolina,
alcool, manutengdo etc.), com viagens (avido, dnibus etc.) e outros.

® Durante a pesquisa de campo, o autor desta dissertacdo ao observar 165 viagens, notou que 57% dos
passageiros eram homens e 43% usuarios eram mulheres.

® Durante a pesquisa de campo, a contagem de 165 viagens mostrou que 41% dos usuérios tinham faixa etaria
entre 19 e 28 anos de idade.

8 Conduzir motocicleta, motoneta e ciclomotor, transportando crianca menor de sete anos ou que ndo tenha, nas
circunstancias, condigdes de cuidar de sua prépria seguranca € infracdo gravissima, sujeito a penalidade de multa
e suspenséo do direito de dirigir (CTB, 1998).
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Tabela 6 — Usuérios do Moto-Taxi por Faixa Etéria

Faixa etaria | Castanhal | Tefé
Entre 1 e 9 anos 4% 10%
Entre 10 e 13 anos 6% 10%
Entre 14 e 17 anos 20% 19%
Entre 18 e 29 anos 84% 90%
Entre 30 e 49 anos 52% 90%
50 anos ou mais 11% 10%

Fonte: Pesquisa de campo

Obs.: excluindo as respostas néo informadas

Atencéo: O entrevistado poderia escolher mais de uma opcéo
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

O transporte recebe reclamagdes de seus usuarios. Para termos uma idéia, em Tefé,
uma proporcao de 11% dos motociclistas respondeu que ja recebeu algum tipo de reclamacéo
de passageiros no momento de transporta-lo. Em Castanhal, 27% dos moto-taxistas ja recebeu
algum tipo de reclamacdo de passageiros. Todas as reclamacdes ao transporte foram feitas

diretamente aos moto-taxistas (Tabela 7).

Tabela 7 — Recebimento de Reclamacdes de Usuérios

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Recebeu reclamag&o do usuério 27% 11%
N&o recebeu reclamacao do usuario 73% 89%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracdo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Existe divergéncia quanto ao tipo de reclamacdo dos passageiros nas duas cidades
(Tabela 8). O tipo de reclamacdo mais freqiiente dos usuarios de Castanhal, basicamente, esta
relacionado ao capacete, com 83%, pelo incomodo causado pelo mesmo (penteado, mau
cheiro devido a umidade ou calor); seguido pela reclamacéo do valor do preco cobrado, com
18%. Em Tefé, todavia, todas as reclamacbes estdo relacionadas ao valor cobrado da
passagem. Duas observacGes devem ser feitas. Primeiro, o uso do capacete em Tefé era feito
pela minoria dos motociclistas e passageiros. Segundo, o valor da passagem cobrado de R$

2,00 & 0 mesmo em ambos 0s municipios.

Tabela 8 — Tipo de Reclamacdo do Usudrio

Reclamacéo | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Capacete (sem viseira, imido, molhado) 82% -
Prego 18% 100%
Velocidade 12% 25%
Ma conservagao do veiculo 12% %

Fonte: Pesquisa de campo

Obs.: excluindo as respostas ndo informadas

Atencdo: Os entrevistados poderiam escolher mais de uma opcéo.
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..
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Pelo menos 85% dos motociclistas da cidade de Castanhal ja transportaram algum
passageiro portador de necessidades especiais®* ou com limitagdo de locomogdo, permanente
ou ndo (Tabela 9). Em Tefe, todos responderam que ja transportaram usuarios portadores de
necessidades especiais.

Tabela 9 — Transporte de Usuérios Portadores de Necessidades Especiais

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Transporte de usuario PNE 85% 100%
Ndo transportou usuario PNE 15% -
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas.
Elaboracdo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

A maioria da populacdo, na percepcdo do moto-taxista, aprova o transporte
remunerado de passageiro em motocicleta (Tabela 10)%. Noventa e dois por cento dos
entrevistados de Castanhal responderam que a populacdo aprova o moto-taxi, sendo que
ninguém na amostra respondeu que a populacdo ndo apodia esse transporte. Isso reflete que
esse aspecto ndo é percebido com clareza pelos trabalhadores. Sessenta e quatro por cento dos
entrevistados de Tefé consideram que a populacdo da cidade aprova 0 moto-taxi enquanto que
18% responderam que a populacdo ndo aplia esse transporte. Esse resultado pode ser
contestado pela pesquisa realizada pela NTU®, onde os usuérios do transporte urbano

classificaram em penultimo lugar a qualidade do transporte prestado pelos moto-taxistas.

Tabela 10 — Nivel de Aprovagdo do Transporte Moto-Taxi

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Sim 92% 64%
Alguns sim outros ndo 8% 18%
Néo 0% 18%
Total | 100% [ 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

81 A Constituicdo de 1988 j4 tinha estabelecido a obrigagdo dos sistemas de transportes plblicos urbanos
atenderem as pessoas portadoras de deficiéncia (PPD). No ano de 2000, as leis 10.048 e 10.098 complementaram
0s artigos constitucionais sobre o tema, e, mais recentemente, 0 Decreto 5296/2004 regulamentou essas leis,
ampliando o conceito de atendimento as pessoas portadoras de deficiéncia para pessoas com mobilidade
reduzida, que ndo necessariamente possuem alguma deficiéncia, mas apresentam dificuldades de locomocéo,
como por exemplo idosos, obesos e gestantes. Além disso, 0 Decreto introduziu o conceito de desenho universal,
no qual qualquer pessoa pode acessar o sistema de transporte de forma autbnoma e segura. Portanto, tratam do
tema: Constituicdo de 1988, lei 10.048/2000, lei 10.098/2000, Decreto 5296/2004.

82 H4 relatos de alguns moto-taxistas da cidade de Tefé (AM) que o melhor periodo para o transporte de
passageiro € no final de cada més quando sai 0 pagamento salarial do exército, funcionarios da prefeitura e o
beneficio dos aposentados.

8 A pesquisa foi realizada com os chefes de familias moradores nas cidades com mais de 100 mil habitantes. As
respostas eram baseadas numa escala de 5 a 1 correspondente a excelente, bom, regular, ruim e péssimo.
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Em resumo, o moto-taxi ndo é acessivel economicamente a todos devido o elevado
valor da passagem. Entre as reclamacdes mais freqlientes, o valor da passagem foi a mais
citada na cidade de Tefé. Em Castanhal, a reclamacdo mais citada foi em relacdo ao uso do
capacete. O transporte é utilizado tanto por homens quanto por mulheres. Mesmo tendo a
aprovacdo pela maioria dos habitantes da cidade, a maioria dos usuarios do transporte por
moto-taxi € composta por jovens adultos. Ha relatos de que o transporte de passageiros
Portadores de Necessidades Especiais (PNE) é muito freqliente por meio do moto-taxi,
havendo mais do que uma questéo de transporte em si, mas, uma questdo de acessibilidade e
cidadania.
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3 TRABALHO NA AMAZONIA

As profundas transformacGes vividas desde o final dos anos 60 pelos paises de
capitalismo avancado®, e os impactos dai resultantes sobre a reestruturagdo do sistema
produtivo, na avaliagdo de Castro (1998), vém alterando importantes estruturas que
sustentaram o desenvolvimento capitalista. O crescimento generalizado de préaticas de
flexibilizacdo nas empresas, que tem sido condicionada por processos externos, tais como a
demanda de qualificacdo da rede de clientes, a internacionalizagdo do mercado, a
globalizagdo, pelo angulo do trabalho, tém entre suas principais conseqiiéncias: a mudanga no
contrato de trabalho, a reducdo do emprego, o fortalecimento do trabalho temporario e a
informalizacdo do trabalho (CASTRO, 1998). Os impactos verificados sobre o mundo do
trabalho, com o aumento do desemprego e a emergia de modalidades precarias de ocupacéo,
tém relancado a discussdo sobre os modelos de desenvolvimento e os principios de
racionalidade da acdo e de eficiéncia.

O desemprego, uma das causas do surgimento do transporte alternativo (Grafico 3),
tem empurrado cada vez mais em direcdo a busca de pequenas ocupagfes ainda possiveis, em
especial em direcdo ao transporte informal, onde novas oportunidades de trabalho tém sido
geradas. Nesse contexto, a tecnologia da motocicleta tem substituido meios de transportes
tradicionais. No Brasil, os calculos mais pessimistas contabilizam um aumento
impressionante de pessoas no servico de transporte de passageiro, ocupando de forma
desordenada as ruas e potencializando conflitos com outros segmentos da sociedade, que ja
realizam a mais tempo o transporte de passageiro como as associa¢Oes de taxistas, ou as
empresas de 6nibus.

Castro (1998) nos faz o alerta de que a reducdo do emprego e o aumento de formas de
trabalho precario ndo resultam simplesmente dos processos de reestruturacdo produtiva, pois,

segundo ela: “[...] estamos face a outros processos conjunturais que tém jogado um papel

8 Uma dimensdo importante desse processo diz respeito & difusdo de inovacdes tecnolégicas de base
microeletrnica para diferentes setores da economia, articulada a introducéo de novos padrdes na organizacdo do
trabalho (CASTRO, 1998).
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importante na configuracdo desse cenario de precarizacdo do trabalho e deterioracdo dos
sistemas classicos de protecdo social fundados na relagdo salarial” (CASTRO, 1998, p. 13)®.
O Estado intervém para dar conta das dificuldades da vida coletiva. O papel social do
Estado impde-se numa perspectiva que faz da integracdo do individuo ao coletivo uma
preocupacdo central. O individuo ndo pode existir na sociedade sem um minimo de apoio
coletivo. O Estado é levado a executar um papel preponderante para regular 0s

1% é um associado menos ativo

disfuncionamentos sociais. Na America Latina, o Estado socia
no jogo das protecdes. Alguns estados-nacdo nessa area geografica ainda ndo conseguiram
desenvolver politicas sociais energéticas que assumam, sob a forma publica de um regime de
seguridade social generalizada, o essencial da protecédo de seus cidaddos (CASTEL, 2000).

O lugar ocupado hoje pelo moto-taxista no mercado de trabalho ndo o insere no
sistema de protecdo social, com o rol dos beneficios com os quais o Estado de Bem-Estar tem
pretendido reduzir os riscos sociais, a partir do ideal de pleno emprego e de trabalho estavel
por tempo indeterminado. Nesses casos, de ndo insercdo no sistema de prote¢éo social, Castro
(1998) observa que entram em questao as garantias de jornadas de trabalho, de aposentadoria,
de seguros ao risco de invalidez, direito a repouso — enfim, varios itens constitutivos de um
compromisso social que o Estado procurou para manter certa margem de integridade social.
Portanto, defrontamo-nos justamente com rupturas e enfraquecimento do sistema de protecoes
sociais.

O trabalho no moto-taxi, infelizmente, ndo se constitui, até 0 momento, em um “[...]
suporte privilegiado de inscrigdo na estrutura social” (CASTEL, 1995 apud CASTRO, 1998).
Para a autora, esse fato evidencia que a sociedade passa a conviver ndo somente com a
inseguranca e a fragilidade da relagdo salarial, mas também a crise atinge uma parte do seu
sistema de vida social, que assiste ao desmoronamento dos principios reguladores e

fundadores de coesao.

8 Quando comecaram a trabalhar no transporte nas cidades pesquisadas, notou-se que a maioria das pessoas
estava desempregada. Essa situacdo de parte das pessoas ndo pode ser em razdo somente do processo de
reestruturacdo produtiva, conforme assinalado por Castro acima, mas devido a outro processo conjuntural, que
no caso dos moto-taxistas estaria ligada a migracdo campo-cidade. Na percepcéo de Castro (1995), o processo de
deslocamento espacial da pobreza e da exclusdo social do campo para a cidade na Amazoénia foi influenciado,
em parte, por dois fatores. Primeiro, pelos fluxos migratorios sobretudo por camponeses, desde fins dos anos
1960, expulsos da terra em outras regibes do pais onde a modernizagdo do campo empurrou, em processo
continuo, trabalhadores e familias em diregdo a Amazénia. Segundo, pelos programas de colonizagdo. Esses
fatores sdo importantes porque ajudam a explicar a formacdo de uma parte da mao-de-obra presentes nos nucleos
urbanos da Amaz6nia. Para a autora, os investimentos aplicados e os fluxos migrat6rios contribuiram a expansédo
do mercado de trabalho assalariado e definiram as bases de sua constituigéo.

8 O Estado social é uma das instancias capazes de intervir para procurar resolver os riscos de deslocamento, de
ruptura do lago social, de excluséo ou de desfiliacdo que elas provocam (CASTELL, 2000).
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Esse quadro do mercado de trabalho tende, ainda, a agravar-se, pois trata-se da
reducdo da massa relativa de empregos e da emergéncia de um tipo “novo” de desemprego
estrutural, cujas solucdes, para Castro (2006), ndo se constituem em prioridades politicas de
programas de governo.

As experiéncias das politicas de emprego no Brasil mostram que o periodo 1933-1980
se caracterizou pela escassez de medidas definidas como politicas de emprego. O tema sobre
essas politicas passou a ser utilizado de forma generalizada no pais especialmente no periodo
recente, sobretudo a partir do final dos anos 1980, com o0 movimento de desestruturacdo do
mercado nacional de trabalho (POCHMANN, 2006).

As politicas de emprego se mostram necessarias, porem ndo suficientes para, de
maneira isolada, responder por uma melhoria na performance do emprego nacional. O
emprego constitui uma varidvel basica do funcionamento de uma economia capitalista. A sua
determinacédo encontra-se associada a um conjunto amplo de elementos chaves. Poder-se dizer
que a quantidade e a qualidade do emprego da forca de trabalho no capitalismo
contemporaneo sdo determinadas fundamentalmente: pelas politicas macroecondmicas, pelo
paradigma técnico-produtivo, pelas politicas de bem estar social, pelo sistema de relacbes de
trabalho e pelas politicas de emprego (POCHMANN, 2006).

As politicas de emprego, ademais de seu restrito uso no Brasil, sdo aplicadas, muitas
vezes, sem levar em consideracdo as especificidades nacionais, regionais, setoriais e locais.
Um grande esforco parece estar sendo realizado nos anos 1990, porém com resultados pouco
satisfatorios frente aos desafios do alcance do pleno emprego no Brasil (POCHMANN, 2006).

A pouca necessidade de especializacdo para realizar a atividade de transporte fez com
que alguns individuos passassem sem dificuldade de uma ocupacéo a outra. Essa mobilidade®’
no emprego foi uma verdadeira saida de emergéncia para muitos moradores das cidades

analisadas. A mudanca de atividade no decorrer do tempo deve-se a adaptacdo a uma

8 Uma categoria de analise que surge a partir da mobilidade no emprego é a de mobilidade social. Por
mobilidade social, Sorokin (apud LAKATOS, 1978, p. 239) entende como sendo “[...] toda passagem de um
individuo ou de um grupo de uma posicao social para outra, dentro de uma constelagdo de grupos e estratos
sociais”. Mobilidade social € a mudanca de condig&o socioecondmica de um individuo, uma familia ou um grupo
social, dentro da mesma sociedade, ou de uma sociedade para a outra (NOVA ENCICLOPEDIA BARSA, v. 10,
2002). Na opinido de Lakatos (1997), o mercado de trabalho oferece mobilidade do tipo estrutural quando é
decorrente de vagas que se abrem quer pela criacdo de novos empregos, quer pela saida de individuos que
ocupam essas posicdes (por doenca, aposentadoria, morte). O mercado de trabalho, no setor de transporte,
oferece uma mobilidade do tipo estrutural, porque decorre de vagas que se abrem pela criacdo de novos
empregos. Segundo Ferrari (1983), os fatores causais que possibilitam a mobilidade social podem ser
extrapolados em dois conjuntos, relacionados com os fatores coletivos e com os fatores individuais. Alguns
fatores individuais sdo: o educacional, adiamento das gratificacdes, familia, casamento, inteligéncia, motivacéo e
étnico (FERRARI, 1987). Entre os fatores coletivos que afetam a mobilidade social podem-se distinguir o0s
decorrentes da prépria estrutura ocupacional e do intercambio de posicoes.
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demanda muito sensivel as oscilagBes de conjuntura. Esta busca de vantagens imediatas é uma
caracteristica do transporte alternativo. Assim, a pesquisa de campo mostra que uma grande
porcentagem (39% em Castanhal) de pessoas que trabalham no moto-taxi so esta na atividade
atual ha um ano. Isso indica tanto a rapida insercdo dos rurais na economia urbana como a
grande mobilidade de emprego. Somente 1% em Castanhal e 4% em Tefé mantiveram a
mesma atividade desde que se instalaram. Uma parte deles possuia experiéncia como
vendedor ambulante.

A estrutura ocupacional na regido se ampliou com a geracdo de novos empregos no
setor de transporte alternativo. O intercAmbio de posi¢cdes proporcionou aos membros dos
estratos mais baixos, meios para competir no mercado de trabalho. As posi¢des no transporte
alternativo foram sendo criadas e preenchidas por pessoas em sua maioria em situacdo de
desemprego.

No inicio, como a quantidade de vagas era abundante, a mobilidade tendeu a ocorrer
de modo mais ou menos independente das caracteristicas dos individuos. Com o correr do
tempo, porém, as novas posi¢des foram ficando escassas. Entdo, as caracteristicas pessoais
cobram importancia para determinar quais entre os candidatos serdo escolhidos para as
posicdes abertas. Isso significa que uma vaga aberta depende da saida de um individuo.
Quando n&o ocorre a saida de um individuo, e mesmo assim uma vaga é criada, pode surgir a
idéia do moto-taxista clandestino ou ilegal, quer dizer, trabalhadores que estdo no transporte
mas que ndo sdo reconhecidos e combatidos pelos proprios moto-taxistas por representarem
uma concorréncia a mais no mercado do transporte local.

Na época da pesquisa de campo, a cidade de Castanhal possuia 450 pessoas
trabalhando de forma regular no moto-taxi, porém, estima-se que havia mais 100 clandestinos.
O municipio de Tefé tinha 1.000 pessoas trabalhando de forma regular no moto-taxi, e 250
clandestinos.

Para termos uma idéia sobre o significado da populacdo empregada no moto-taxi
somente nesses dois municipios basta analisar o numero de pessoas trabalhando no setor de
transporte publico, que cria oportunidade de trabalho para milhares de pessoas no Brasil
(Tabela 11). Em 2003, o transporte publico, nos municipios do pais com mais de 60 mil
habitantes, empregava 467 mil trabalhadores. Naqueles municipios com mais de 60 mil e
menos de 100 mil habitantes, o transporte pablico empregava 26 mil habitantes. Nos

municipios com mais de 60 mil da regido Norte e dos estados do Amazonas e Para, o
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transporte publico empregava, respectivamente, 29 mil, 9 mil e 15 mil trabalhadores
(Observatério da Mobilidade Cidada, 2003)%.

Tabela 11 — Nimero de Empregos no Transporte Publico (Brasil, Regido Norte, Estados do Amazonas e do Para
- 2003)

Especificacao Trabalhadores
Municipio no Brasil com mais de 60 mil hab. 467.121
Municipios no Brasil entre 60 e 100 mil hab. 26.295
Municipios na Regido Norte com mais de 60 mil hab. 29.282
Municipios no Estado do Amazonas com mais de 60 mil hab. 9.635
Municipios no Estado do Pard com mais de 60 mil hab. 15.731

Fonte: Sistema de Informacdo de Transporte e Transito, Observatorio da Mobilidade Cidadd (ANTP, 2004).
Elaboracéo: Salim (2006).

Portanto, o nimero de pessoas ocupadas no moto-taxi é consideravel nas cidades de
Castanhal e Tefé. Este servico € um verdadeiro fornecedor de ocupacdo para a populacdo
pobre da cidade e os imigrantes sem qualificacdo. Ele conduz a uma forma de relagdo de
trabalho ndo assalariada. O emprego, para alguns, raramente € permanente. Sua remuneracao,

em media, situa-se com freqiiéncia muito acima do salario minimo.

3.1 MERCADO DE TRABALHO FORMAL NOS MUNICIPIOS DE CASTANHAL E DE
TEFE

A analise a seguir tem por objetivo descrever o comportamento do mercado formal no
municipio de Castanhal (PA) e de Tefé (AM). Tal procedimento tera como suporte 0s dados
do Cadastro Geral de Empregados e Desempregados®™ (CAGED) do Ministério do Trabalho e
Emprego (MTE).

Os dados disponibilizados pelo Caged mostram que o mercado de trabalho formal do
municipio de Tefé (AM) acumulou saldo negativo de 494 postos de trabalhos entre os anos de
2000 e 2006. No mesmo periodo, 0 mercado de trabalho formal do municipio de Castanhal
acumulou saldo positivo de 3.500 postos de trabalhos (Tabela 12).

8 O Observatério da Mobilidade Cidada pesquisou somente aqueles municipios com mais de 60 mil habitantes.
Os dados ndo foram divulgados por municipio. O nimero de municipios que ndo repassaram informacfes é
consideravel.

8 O Cadastro Geral de Empregados e Desempregados (Caged) foi criado pelo Governo Federal, através da Lei
N°. 4.923 de 1965, que instituiu o registro permanente de admissdes e dispensa de empregados, sob o regime da
Consolidacéo das Leis do Trabalho (CLT).



Tabela 12 — Mercado de Trabalho Formal de Castanhal e Tefé (2000-2006)

Movimentagdo Castanhal MuniCI'piO Tefé
Admissdes 33.307 2.160
Desligamentos 29.807 2.654
Variagdo Absoluta 3.500 -494
Variagdo Relativa 41,81% -35,46 %
Total de Estabelecimentos 2735 448

Janeiro de 2007
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Fonte: Ministério do Trabalho e Emprego - MTE/Cadastro Geral de Empregados e Desempregados — CAGED

(LEI 4923/65).
Elaboracéo: Salim (2006).

Mesmo com a recuperagdo nos niveis de emprego formais no municipio de Tefé no

ano de 2003, observa-se que a quantidade de admissdes formais em relacdo ao nimero de

desligamentos no periodo de 1999/2005, reduziu-se em 4,6% em média ao ano®. O Gréafico 1

demonstra a dindmica do mercado de trabalho no municipio de Tefé entre os anos de 1999 e

2006.
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Gréfico 1 — Relativo a Evolugdo Anual do Saldo de Empregos Formais no Mercado de Trabalho do Municipio

de Tefé (1999 a 2006)
Fonte: Ministério do Trabalho e Emprego (MTE)
Elaboracédo: Salim (2006).

% O emprego no mercado formal de trabalho do municipio de Tefé apresentou a seguinte variacdo percentual
entre 0s anos de 1999 e 2005: +7,86% (1999); -13,28% (2000); -39,65% (2001); -0,62% (2002); +0,74% (2003);

+6,00% (2004); +6,39% (2005).
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O numero de trabalhadores formais em Castanhal apresenta tendéncia de crescimento,
com saldo positivo de 3.759 postos de trabalhos entre os anos de 1999 e 2006. O saldo
positivo foi observado para todos os anos do periodo, com exce¢do do ano de 2001, quando
ocorreu neste municipio uma maior quantidade de desligamentos que admissfes. No periodo
1999/2005, 0 emprego no municipio cresceu 4,5%, em média, por ano®’. O Gréafico 2 descreve
0 saldo de emprego no mercado formal de Castanhal entre os anos de 1999 e 2006.
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Gréfico 2 — Evolugdo Anual do Saldo de Empregos Formais no Mercado de Trabalho do Municipio de Castanhal
(1999 a 2006)

Fonte: Ministério do Trabalho e Emprego (MTE)

Elaboracéo: Salim (2006).

Entre os anos de 1999 e 2005, as atividades econébmicas no municipio de Castanhal
apresentaram saldo positivo, com destaque para a industria de transformacédo e do comércio
como sendo os setores que mais contribuiram para o desempenho positivo nesse intervalo de

tempo analisado. No mesmo periodo, embora se tenha observado um saldo negativo na

%0 emprego no mercado formal de trabalho do municipio de Castanhal apresentou a seguinte variac&o
percentual entre os anos de 1999 e 2005: +3,34% (1999); +8,15% (2000); -3,30% (2001); +2,74% (2002);
+4,36% (2003); 6,37% (2004); +9,72% (2005).
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geragdo de empregos no municipio de Tefé, foram tais setores que apresentaram saldo
positivo no referido municipio (Tabela 13)%.

Tabela 13 — Saldo de Empregos no Mercado Formal de Trabalho, por Setor de Atividade Econémica, nos
Municipios de Castanhal e Tefé (1999 — 2005)

Setor de atividades Castanhal Tefé
Industria de transformacéo 1.674 31
Comeércio 1.347 104
Demais Setores 294 -515
Total 3.315 -380

Fonte: Ministério do Trabalho e Emprego - MTE/Cadastro Geral de Empregados e Desempregados — CAGED
(LE1 4923/65).
Elaboracdo: Salim (2006).

Nos anos de 2006 e 2007, o nimero de empregos e de estabelecimentos no mercado
formal de Castanhal cresceu 22% e 7% respectivamente (Tabela 14). Nesse mesmo periodo, a
guantidade de empregos e de estabelecimentos no mercado formal de Tefé diminuiu 9% e 3%

respectivamente.

Tabela 14 — NUmero de Empregos e de Estabelecimentos no Mercado Formal de Trabalho, nos Municipios de
Castanhal e Tefé (2000 a 2006)

; Empregos Formais Estabelecimentos
Ano e Variagdo T >
Castanhal @ Tefé @
2006 14.428 2.545 1.179 463
2007 17.573 2.735 1.077 448
Variacao Absoluta 3.145 190 -102 -15
Variacéo Percentual 22% 7% -9% -3%

Fonte: Ministério do Trabalho e Emprego - MTE/Cadastro Geral de Empregados e Desempregados — CAGED
(LEI 4923/65).

Elaboracéo: Salim (2006).

Obs.: (1) Em 1° de janeiro de 2006; (2) Em janeiro de 2006.

% Embora a Amazonia seja uma regido onde a economia baseada no trabalho familiar ocupava e ocupa ainda
lugar importante na reprodugdo social (CASTRO, 1995), notam-se, no periodo 1999-2005, que duas atividades
econdmicas na Regido Norte se destacavam com os maiores saldos de empregos: o comércio, com 76 mil
empregos e a industria de transformagdo, com 68 mil empregos (MTE/CAGED). A constatacdo da inddstria de
transformagdo em segundo lugar com maior nimero de geragdo de empregos esta de acordo com a afirmagéo de
Castro (1995) de que o Norte se trata de uma regido de fronteira industrial. Os dados do CAGED/MTE mostram
que os municipios de Castanhal e Tefé pertencem a estados com elevado saldo de empregos na inddstria de
transformagdo e comércio. Entre os anos de 1999 e 2005, por exemplo, o Estado do Amazonas registrou, em
todas as atividades, um saldo de 75.992 mil empregos formais, sendo 41.296 somente na indlstria de
transformacdo e 11.114 no comércio. Nesse mesmo periodo, o Estado do Paré registrou, em todas as atividades,
um saldo de 17.797 mil empregos formais, onde somente na inddstria de transformacdo foram 21.180 e 39.797
no comercio.
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De acordo com a Tabela 15, de cada 100 pessoas que ingressaram no mercado formal
de trabalho em Castanhal, 62 j& possuiam experiéncia, 0 que perfaz um total de 62%,
enquanto que somente 37% o fizeram pela primeira vez. Sendo que no municipio de
Castanhal os desligamentos davam-se por meio de demissées. O numero de transferéncias era
extremamente baixo, algo em torno de 0,9%. Praticamente todos os desligamentos eram
oriundos de demissdes.

No municipio de Tefé, de cada 100 pessoas que ingressaram no mercado de trabalho,
42 ja possuiam experiéncia anterior, havendo o ingresso de 57% pessoas sem experiéncia.
Assim como no municipio de Castanhal, os desligamentos registrados no municipio de Tefé

foram oriundos de demissoes.

Tabela 15 — Movimentacdo (admissBes e desligamentos) de Trabalhadores no Mercado Formal de Trabalho dos
Municipios de Castanhal e Tefé (2000 - 2006)

Movimentacéo Municipio Movimentacéo Municipio

Admisséo Castanhal % Tefé % | Desligamento Castanhal % Tefé %
1° emprego 12.270 37% 913 42% Demissdes 29.385 99%  2.614 98%
Reemprego 20.702 62% 1.235 57% Transferéncia 263 0,9% 37 1,4%
Transferéncia 335 1% 12 1% ﬁf’/glsﬁj”;f‘loggr o 159 01% 3 06%
Total 33307 | 100% | 2.160 | 100% | Total 29.807 | 100% | 2.654 | 100%

Fonte: Ministério do Trabalho e Emprego - MTE/Cadastro Geral de Empregados e Desempregados — CAGED
(LE1 4923/65).
Elaboracéo: Salim (2006).

Em resumo, os dados do Ministério do Trabalho e Emprego mostram que 0s mercados
formais de Castanhal e Tefé possuiram comportamentos diferentes entre os anos de 1999 e
2006. Além disso, o baixo numero de empregos formais em Tefé nesse periodo e 0 aumento

da populacdo economicamente ativa sugerem expansdo do mercado informal neste municipio.

3.2 TRANSPORTE ALTERNATIVO COMO OPORTUNIDADE DE TRABALHO:
CARACTERIZANDO O MOTO-TAXISTA

Embora o crescimento do transporte alternativo no pais, a partir da década de 1990,

seja considerado por aqueles que fazem parte do discurso técnico empresarial como um
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agravante que dificulta a elaboracdo e implementacéo de politicas para o setor, € inegavel que
essa modalidade de transporte represente uma alternativa de trabalho para milhares de
desempregados.

A pesquisa de campo revelou que o Sr. Sebastido Aradjo Luna foi o primeiro
motociclista a transportar passageiro na cidade de Tefé. Ele nasceu no municipio de Fonte
Boa, localizado no estado do Amazonas, e residia, porém, ha véarios anos na cidade de Tefe.
Exercia a profissdo de carpinteiro antes de trabalhar no transporte. Informou que teve a idéia
de transportar passageiro em motocicleta para complementar a sua renda com a da antiga
profisséo.

O trabalho é uma categoria mais ampla que o emprego, e a busca do homem para
satisfazer suas necessidades por meio do transporte remunerado de passageiro em motocicleta
deu inicio a histéria do trabalho no moto-taxi. O conjunto de moto-taxistas forma uma
coletividade constituida gragas ao trabalho.

A Carta de Atenas® afirma que o trabalho é uma das funcdes sociais da cidade. E
consenso, desde a década de 30, quando o Congresso Internacional de Arquitetura Moderna,
reuniu-se na capital grega, de que trabalho é reconhecido como fun¢éo do espaco urbano.

No caso do moto-taxi, em ambas as cidades analisadas, grande parte dos motociclistas
estavam em situacdo de desemprego ou subemprego no més que comegaram a trabalhar nesse
transporte. A desocupacdo deu espaco ao trabalho que estava ausente mesmo que a maioria
possuisse experiéncia anterior de trabalho. Portanto, o transporte alternativo cria perspectiva
de trabalho e de reintegracdo ao mercado para milhares de pessoas na Regido Amazonica.

Este importante trabalho, todavia, é precario. A condicdo de trabalho no moto-taxi é
caracterizada por longas jornadas diarias de trabalho, onde a maior parte dos trabalhadores
labuta todos os dias da semana, debaixo de sol e chuva. A questdo ambiental € um problema
que todos eles estdo sujeitos devido a elevada emissdo de poluentes dos veiculos automotores,
inclusive de motocicletas. A inseguranca devido ao assalto ou ao acidente de transito é um

risco constante, conforme demonstrado pela pesquisa de campo. Além disso, a auséncia dos

% Para Coelho (1997), “Os eventos relacionados com a analise e discussao da cidade, na década de 20, e que
culminaram por legar a Carta de Atenas (1933), irrefutavelmente, estabeleceram uma distingéo entre o antigo e o
moderno Urbanismo”. A Carta de Atenas fala que as func¢des sociais da cidade sdo quatro: habitagdo, trabalho,
circulacéo e recreacéo.
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direitos sociais® (CONSTITUICAO FEDERAL, 1988, CAPITULO II, ARTIGO 6°), que
cabe a todos os trabalhadores urbanos e rurais, comprometia a melhoria da condigdo social
desse grupo.

No inicio, o numero de pessoas ocupadas na atividade cresceu rapidamente. N&o
existia divisdo do trabalho, todos os trabalhadores do setor, independentemente de sexo, idade
ou qualquer outro fator, desenvolviam a mesma fungéo que era transportar passageiro.

O moto-taxista, pessoa que conduz a motocicleta, € uma categoria particular dentro do
universo dos usudrios de moto na cidade, onde esse veiculo é um instrumento do seu trabalho.
Ele realiza um trabalho, podendo ser ou ndo proprietario do veiculo. Ele é uma pessoa que
trabalha explorando o seu proprio empreendimento. A funcdo principal do moto-taxista no
Servico é transportar passageiros.

Considerou-se moto-taxista aquela pessoa que trabalhou no transporte de passageiro
no més em que foi feita a nossa pesquisa de campo. E um trabalho em uma atividade
econdmica cujo exercicio da ocupacéo é remunerado em dinheiro. E uma atividade que no se
pode atuar inicialmente com pequeno capital, seja como operador ou mesmo empregador de
motoristas mediante remuneracdo reduzida. A quantidade de municipios com moto-taxi € uma
evidéncia de que esse transporte urbano esta transformando a realidade do deslocamento de
pessoas na Amazonia.

Especificamente no caso de Tefé, nota-se que é elevado o nimero de moto-taxistas
qgue tiveram como primeira experiéncia de trabalho a atividade agricola. Todos o0s
trabalhadores com primeira experiéncia nessa atividade, comecaram a trabalhar quando
crianga, com o objetivo de ajudar os pais a melhorar a renda da familia. Na adolescéncia esses
trabalhadores migraram para a cidade, geralmente acompanhando a familia, com a intengéo
de trabalhar e estudar. Isso pode ser reflexo das alteracBes, em graus diversos e com
intensidade variada, das estruturas de producdo tradicional, em diversos setores — agricultura,
indUstria e servicos — na Amazodnia (CASTRO, 1999).

% Segundo a CF/88, Capitulo II, que trata dos Direitos Sociais, em seu artigo 7° assim os descreve: Seguro-
desemprego, Fundo de Garantia por Tempo de Servico (FGTS), piso salarial proporcional a extensdo e a
complexidade do trabalho, garantia de salério, nunca inferior ao minimo, para 0s que percebem remuneracao
variavel, décimo terceiro salario com base na remuneracdo integral ou no valor da aposentadoria, remuneracdo
do trabalho noturno superior & do noturno, dura¢do do trabalho normal ndo superior a oito horas diarias e
quarenta e quatro semanais, repouso semanal remunerado, gozo de férias anuais remuneradas, seguro contra
acidentes de trabalho, etc.
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3.2.1 Raio X da Categoria dos Moto-Taxistas nos Municipios de Castanhal e Tefé a
Partir da Pesquisa de Campo

O que ficou claro como fator comum a maioria dos entrevistados, e que de certa forma
0S une, engquanto uma categoria abstrata, foi o desemprego. A maioria fugiu desta situacéo e
encontrou na motocicleta o instrumento necessario para uma oportunidade de insercdo. A
pertinéncia dessa questdo se prende ao fato de que a maioria dos defensores da criacdo de
novos servigos de transporte de passageiros tem por argumento principal a criagdo de novos
postos de emprego e, consequientemente, a diminuicdo do desemprego que assola as cidades
brasileiras.

Na época que iniciam a atividade, essas pessoas geralmente sdo trabalhadores
desempregados ou subempregados, vindos do interior (Grafico 3). O nimero de individuos
desocupados no més que comegaram a trabalhar no transporte é elevado. A pesquisa empirica
mostra que 85% dos moto-taxistas da cidade de Castanhal estavam desempregados no més
gue comecaram a trabalhar na atividade. Em Tefé, cerca de 55% estavam sem empregado no

més que comecaram a trabalhar no ramo de transporte.

Trabalha-
ndo; 45%

Trabalha-

- 450
ndo; 45% Desempre-

gado; 55%

Desempre-
gado; 55%

Castanhal (PA) Tefé (AM)
Grafico 3 — Numero de Desempregados (Antes de Trabalhar no Moto-Taxi) - Municipios de Castanhal/PA e
Tefé/AM
Fonte: Salim (2006).

Parte consideravel da populacdo se encontrava fora da economia de mercado de

trabalho ha algum tempo (Tabela 16). Descobriu-se que os trabalhadores do transporte de
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Castanhal ficaram seis meses desempregados, em média, enquanto que os trabalhadores

motociclistas de Tefé permaneceram sete meses desempregados, em média.

Tabela 16 - Tempo Médio de Desemprego antes de Trabalhar no Transporte Alternativo nos Municipios de
Castanhal (PA) e Tefé (AM)

Municipio (Estado) |

Média (em meses)

Castanhal (PA) 6 meses
Tefé (AM) 7 meses
Total | 10 meses

Fonte: Pesquisa de campo
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Antes da ocupacdo no transporte, observou-se que aproximadamente 50% dos
trabalhadores de Castanhal estavam desempregados até quatro meses. O(s) individuo(s) com
maior tempo desempregado na amostra alcancaram vinte e quatro meses. Em Tefé, 50%
estavam desempregados até cinco meses. O trabalhador com maior tempo desempregado na

amostra ficou cento e vinte meses nessa condicdo (Tabela 17).

Tabela 17 — Tempo de Desemprego Antes de Trabalhar no Moto-Téxi
Municipios de Castanhal (PA) e Tefé (AM)

Tempo desempregado (em Castanhal (PA) Tefé (AM)
semestres)

Um semestre 7% 62%
Dois semestres 20% 10%
Mais de dois semestres 3% 28%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Sabe-se que os trabalhadores de Castanhal que estavam desempregados quando
comecaram a trabalhar no transporte tinham em média vinte e oito anos de idade, trés anos a

mais que os de Tefé - estes possuiam, em média, vinte e cinco anos (Tabela 18).

Tabela 18 — Idade Média no Inicio do Trabalho segundo Situagdo de Desemprego
Municipios de Castanhal (PA) e Tefé (AM)

L Desempregado
Municipio (Estado) Sim | N&o
Castanhal (PA) 28 anos 32 anos
Tefé (AM) 25 anos 22 anos
Total | 27 anos | 24 anos

Fonte: Pesquisa de campo
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

De acordo com a Tabela 19, a analise do percentual de pessoas desempregadas,

segundo o nivel de escolaridade no municipio de Castanhal, demonstrou que 87% dos
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entrevistados que possuiam o ensino fundamental estavam desempregados, enquanto que 84%
dos desempregados possuiam o ensino medio.

A analise demonstrou que no municipio de Tefé houve um aumento do ndmero de
desempregado, que possuiam o ensino fundamental havendo neste grupo 61%, enquanto que

44% dos desempregados possuiam o nivel médio de escolaridade.

Tabela 19 — Desempregados antes do Moto-Taxi por Grau de Escolaridade nos Municipios de Castanhal (PA) e

Tefé (AM)
. Desempregado
Escolaridade Castanhal (PA) | Tefé (AM) | Total
Fundamental 87% 61% 71%
Médio 84% 44% 66%
Total | 85% | 55% | 69%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: 0 quadro mostra que quanto maior a escolaridade menor o percentual de desempregados
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

A Tabela 20 demonstra, tendo como lécus o municipio de Castanhal, trés grupos
distintos de trabalhadores, distribuidos por periodos em que comecaram suas atividades:
2000-2001; 2002-2003 e 2004-2005. Observa-se que ha diferencas entre as taxas de
desemprego por grupo. Em média, 85% dos individuos estavam desempregados, em
Castanhal, quando comecaram a atividade. Noventa e um por cento dos entrevistados,
todavia, que comecaram a trabalhar no periodo de 2004-2005 estavam desempregados,

enguanto que somente 67% desempregados para 2000-2001.

Tabela 20 - Periodo de Inicio no Moto-Taxi e Situa¢do de Desemprego Municipio de Castanhal - PA
Periodo que comecou a trabalhar _DesempregadoN Total
Sim | Nao
2000 - 2001 67% 33% 100%
2002 - 2003 80% 20% 100%
2004 — 2005 91% 9% 100%
Total | 8% | 15% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Em relagdo ao municipio de Tefé (Tabela 21), os dados demonstraram seis grupos de
trabalhadores distribuidos por periodos em que iniciaram suas atividades no transporte
alternativo de moto-taxi. Dos trabalhadores que iniciaram suas atividades até o ano de 1993,
todos se encontravam desempregados. No grupo de trabalhadores que iniciou suas atividades

nos anos 2000/2002 observou-se o segundo maior percentual de desempregos (63%).

Tabela 21 - Periodo de Inicio do Trabalhador no Moto-taxi e Situacdo de Desemprego nos Municipio de Tefé -
AM
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Ano que comecgou a trabalhar Dgsemprega(jlo Total
Sim | Nao
Antes de 1988 100% - 100%
Entre 1988 e 1993 100% % 100%
1994 — 1996 38% 62% 100%
1997 — 1999 48% 52% 100%
2000 — 2002 63% 38% 100%
2003 — 2006 54% 46% 100%
Total | 55% | 45% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Elaboracdo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

3.3 TRABALHADORES DO MOTO-TAXI

Neste item, a pesquisa abordou diversas varidveis, dentre as quais: 1) experiéncia
anterior de trabalho; 2) convite para o ingresso na atividade; 3) perfil dos condutores; 4)
jornada de trabalho; 5) renda, bem como ainda, analisou-se 0 ambiente de circulacdo dos
veiculos, dando énfase para as seguintes variaveis relacionadas a seguranca dos moto-taxistas:
a) o0 risco de assalto e b) a vulnerabilidade dos moto-taxistas em relacdo aos acidentes de
transito.

Os dados da Tabela 22 demonstram que 0 servigo de moto-taxi ndo se tratava da
primeira atividade de emprego® dos entrevistados, sendo que, em Castanhal, 96% ratificaram
tal resposta, enquanto que, no municipio de Tefé, 86% informaram que trabalharam antes de
ser moto-taxistas. Embora possuissem conhecimentos variados em distintos setores — formal
ou informal — da economia, com alguns vindo de fabricas, logo, com experiéncia de producéo,
a grande maioria dos operadores tinha uma ocupacao anterior no comércio, fugindo, em parte,
da tendéncia da cidade de Castanhal que tem como sua principal atividade econdmica o

comeércio e a industria de transformacao.

Tabela 22 — Experiéncia Anterior de Trabalho (Antes do Moto-Taxi)

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Sim 96% 86%
Néo 4% 14%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

% Dados do MTE mostram que o primeiro emprego no mercado formal de Castanhal e Tefé representavam 37%
e 42%, respectivamente, das admissdes no periodo 2000-2006 (CAGED/MTE).
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Os dados demonstram que no municipio de Castanhal, os moto-taxistas trabalhavam,
em meédia, 23 meses nesse servico. No municipio de Tefé, os moto-taxistas trabalhavam a
mais tempo, em média, a 87 meses. Para efeito de comparacdo, em 2004, a média de tempo de
servico dos empregados em dezembro, em ambos os estados do Pard e do Amazonas, era de
66 meses (MTE/CAGED).

O transporte remunerado de passageiro em motocicleta existe em Castanhal/PA desde
0 ano de 2000. Somente dois anos depois, porém, ocorreu a expansao da atividade na cidade.
A analise dos individuos da amostra aponta para o fato de que cinglienta e um por cento deles
comegaram no ramo apds o ano de 2004, com destaque para 0 ano de 2005, quando trinta e
nove por cento iniciaram o trabalho nesta atividade que, em Tefé, existe desde a década de
1980, por isto tem nimero menor que Castanhal de individuos integrados ao ramo nos Gltimos
anos. O primeiro moto-taxista identificado na amostra desta cidade atua no ramo desde o ano
de 1985. Mais de um tergo, todavia, integrou-se na atividade no triénio 1997 — 1999 (Tabela
23).

Tabela 23 — Ano que Comegou a Trabalhar no Moto-taxi

Ano | Castanhal (PA) | Ano | Tefé (AM)
2000 1% 1985 — 1986 4%

2001 3% 1991 — 1993 4%

2002 23% 1994 — 1996 18%

2003 21% 1997 — 1999 34%

2004 12% 2000 — 2002 22%

2005 39% 2003 — 2006 19%

Total | 100% | Total | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas nao informadas
Elaboracdo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Os dados das cidades de Castanhal e de Tefé mostraram alguns moto-taxistas que ndo
estavam em situacdo de desemprego no més em que iniciaram nesta atividade. Nestes casos, a
principal razdo da pessoa optar pelo transporte de passageiro foi 0 aumento dos rendimentos
em relacdo ao trabalho anteriormente (dezesseis por cento da amostra), seguido por uma outra
razdo também relacionada ao rendimento, no caso, melhorar ou acrescentar a renda (treze
por cento da amostra). Outra razdo citada pelos entrevistados, foi relacionada a algumas
condicBes de trabalho (seis por cento). Neste Gltimo caso os motociclistas levaram em
consideracdo, principalmente, a flexibilidade do horéario de trabalho no transporte de
passageiro.

A dificuldade de arranjar emprego no municipio, somada a baixa qualificacdo

profissional e o razodvel rendimento de alguns no servico anterior representam os principais
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fatores de manutencdo destes trabalhadores nos moto-téxi, apesar da elevada carga horéria
média do grupo e dos obstaculos em se trabalhar no transito.

De acordo com a Tabela 24, no municipio de Castanhal, 58% dos entrevistados
afirmaram que ingressaram no setor através de convite. Na cidade de Tefé, apenas 24% foram

convidados para trabalhar nesta atividade.

Tabela 24 - Maneira de Ingresso do Trabalhador no Setor de Transporte Moto-taxista

Convidado | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Sim 58% 24%
Nao 42% 76%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracdo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Os dados da Tabela 25 mostram que na cidade de Castanhal 31% dos entrevistados
foram convidados por parentes para participar da atividade. Sessenta e nove por cento
receberam o convite de um parente ou amigo. No municipio de Tefé, 43% dos entrevistados

afirmaram ter recebido convite feito por parentes. E em 57% o convite foi feito por um amigo

ou conhecido do trabalhador.

Tabela 25 - Introdutor do Trabalhador na Categoria Moto-taxista

Convite | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Amigo, conhecido 69% 43%
Parente 31% 57%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracdo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Dentro do universo pesquisado, 75% dos convites no municipio de Castanhal foram
feitos por moto-taxistas, enquanto que 93% dos convites realizados no municipio de Tefé

ratificaram a tendéncia observada no municipio de Castanhal (Tabela 26).

Tabela 26 - Introdutor do Trabalhador na Categoria: Moto-Taxista ou N&o

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Sim 5% 93%
Nao 25% 7%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..
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3.3.1 Local de origem

Os dados da Tabela 27 demonstram que a maioria dos trabalhadores moto-taxistas
nasceram no estado em que desempenham suas atividades. Destes, 84% dos entrevistados
nasceram no municipio de Castanhal, no estado do Para, enquanto que 95% dos entrevistados

nasceram no municipio de Tefé, mais precisamente no estado do Amazonas.

Tabela 27 - Local de Origem dos Moto-Taxistas e Nascimento no Mesmo Estado em que Exerce a Func¢éo de

Moto-taxi
Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Nasceu no mesmo Estado que exerce a 84% 95%
funcéo de moto-taxista
N&o nasceu no mesmo Estado que exerce a 16% 5%
funcdo de moto-taxista
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

A andlise dos moto-taxista por municipio de origem revelou que somente 46%

nasceram em Castanhal, enquanto que 61% nasceram no municipio de Tefé (Tabela 28).

Tabela 28 — Nascimento no Mesmo Municipio que Trabalha no Moto-taxi

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Nasceu no municipio que trabalha no moto-taxi 46% 61%
N&o nasceu no municipio que trabalha no moto-taxi 54% 39%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

A Tabela 29 mostra que na década de 1980 foi o periodo em que os individuos que
trabalham no transporte chegaram em maior quantidade aos municipios. O presente estudo
mostra que Castanhal e Tefé ndo se diferenciaram deste contexto, onde 68% das pessoas que
ndo nasceram na cidade de Castanhal chegaram no municipio entre as décadas de 1980 e
1990, por razdes de acompanhamento de algum parente, ou por ja ter algum familiar morando
no local. Em Tefé, 75% das pessoas que ndo nasceram na cidade, chegaram entre 0s anos de

1980 e 19909.
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Tabela 29 — Ano que Chegou ao Municipio

Década | Castanhal (PA) |  Tefé (AM)
Década de 1960 2% 4%
Década de 1970 14% 11%
Década de 1980 38% 39%
Década de 1990 30% 36%
Década de 2000 16% 11%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo os casos ndo informados
Atencdo: Somente para o0s entrevistados que nasceram em outros municipios
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Tanto os trabalhadores de Castanhal quanto os de Tefé, quando chegaram na cidade,
tinham em média, 16 anos de idade. Em ambos os locais, 0 mais jovem quando chegou na
cidade tinha 1 ano de idade. Moto-taxista com mais idade ao chegar em Castanhal tinha 38
anos no periodo da pesquisa (2006) e o de Tefé tinha 40 anos de idade ao chegar no municipio
(Tabela 30).

Tabela 30 — Idade Média Quando Chegou no Municipio

Década | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Média 16 anos 16 anos
Menor idade 1ano 1lano
Maior idade 38 anos 40 anos

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo os casos ndo informados
Atencdo: Somente para 0s entrevistados que nasceram em outros municipios
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Comprova-se, pelos dados da pesquisa, a existéncia de fluxo migratdrio, sobretudo de
camponeses pertencentes a locais da mesma regido que partiram em direcdo aos nucleos
urbanos das cidades pesquisadas. Esse fluxo migratorio, do campo para a cidade, contribuiu

para a expansdo do mercado de trabalho, definindo parte de sua constituicdo.

3.3.2 Perfil dos condutores

Os dados demonstram que neste setor ha predominancia do género masculino. A taxa
de participacdo feminina no mencionado segmento de trabalho na época da pesquisa de
campo era extremamente baixa. Do total da amostra pesquisada, em Castanhal, 98% dos
trabalhadores pertenciam ao género masculino, enquanto que no municipio de Tefé este

namero sobe para 100% (Tabela 31).
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Tabela 31 - Género dos Moto-Taxistas

Género | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Masculino 98% 100%
Feminino 2% 0%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

A pesquisa demonstrou que no municipio de Castanhal a idade média estimada®™ das
pessoas que trabalham neste servico € de trinta e um anos de idade, sendo que o entrevistado
mais jovem possuia vinte anos e o mais velho cinglienta anos, logo, a amplitude total foi de
trinta anos para esta cidade.

Em Tefé, a idade média registrada foi de trinta anos de idade, estando o entrevistado
mais jovem, com dezesseis anos de idade e o mais velho com cinglenta e sete anos, logo, a
amplitude total foi de trinta anos (Tabela 32).

Em Castanhal, a faixa etaria” entre os anos de trinta e trinta e nove anos foi a
categoria que concentrou a maior guantidade de moto-taxistas. Em Tefé, a maioria dos
trabalhadores se concentrava em uma categoria mais jovem. Nesta cidade, a faixa etaria entre
vinte e cinco e vinte e nove anos foi a mais densa categoria de trabalhadores no transporte em
questdo (Tabela 32).

Tabela 32 — Moto-taxistas Distribuidos por Faixa Etaria

Faixa etaria Municipio

Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Até 17 anos 0% 1%
18 a 24 anos 24% 18%
25 a 29 anos 26% 48%
30 a 39 anos 36% 19%
40 a 49 anos 13% 9%
60 ou mais 1% 5%
Total 100% 100%
Estatistica Castanhal (PA) Tefé (AM)
Média de idade 31 anos 30 anos
Menor idade 20 anos 16 anos
Maior idade 50 anos 57 anos

Fonte: Pesquisa de campo
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

A pesquisa (Tabela 33) demonstrou existir semelhanca do estado civil dos

trabalhadores dos dois municipios.

% Em 2004, 66% e 67% dos trabalhadores do Estado do Pard e Amazonas, respectivamente, tinham entre 18 e 39
anos de idade (MTE/RAIS).

% Segundo o Censo Demografico e a Contagem Populacional realizada pelo IBGE, a populacdo no municipio de
Tefé na faixa etéria 20-29 anos representavam 13% (1980), 14% (1991) e 18% (2000). Em Castanhal, a
populacdo na faixa etaria 30-39 anos representavam 10% (1980), 12% (1991) e 14% (2000).
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Destes, os dados mostram que no municipio de Castanhal 36% tinham como estado
civil a condicdo de casado, enquanto que no municipio de Tefé 33% possuiam tal condi¢do. A
quantidade de entrevistados casados representou 36% e 33%, em Castanhal e Tefé,

respectivamente.

Tabela 33 - Estado Civil dos Moto-Taxistas

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Solteiro 27% 26%
Casado 36% 33%
Separado/divorciado 1% 1%
Outros 36% 40%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Apesar de jovens-adultos, aproximadamente quatro quintos dos trabalhadores tinham
filhos. Oitenta por cento em Castanhal e 82% em Tefé dos individuos na amostra disseram
que tinham filho (Tabela 34).

O numero de filhos de trabalhadores no moto-taxi variou na amostra entre zero e seis.
Vinte e nove por cento dos trabalhadores de Castanhal informaram que tinham dois filhos.
Vinte e quatro por cento dos entrevistados de Tefé responderam que tinham trés filhos. Em
média sdo dois filhos e trés filhos em Castanhal e Tefé, respectivamente (Tabela 34).

Tabela 34 - Namero de Filhos dos Moto-Taxistas

Possui filho | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Sim 80% 82%
Néo 20% 18%
Total 100% 100%
NGmero de filhos | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
00 20% 18%

01 26% 23%

02 29% 15%

03 18% 24%

04 3% 9%

05 3% 8%

06 1% 3%
Total | 100% | 100%

| Se tem filhos, ndmero de filhos |

Estatistica | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Média 2 filhos 3 filhos
Menor 1 filho 1 filho
Maior 6 filhos 6 filhos

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..
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Os dados da Tabela 35 demonstram, que no més de realizagdo da pesquisa de campo,
nos municipios de Castanhal e Tefé, havia a predominancia de moto-taxistas sem vinculos
com o sistema formal de educacéo.

No municipio de Castanhal descobriu-se que 96% ndo freqlientavam a escola,
enquanto que em Tefé verificou-se que 77% ndo possuiam vinculo com o sistema formal de

educacéo.

Tabela 35 - Condig8o de Estudante dos Moto-Taxistas

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Sim 6% 23%
Nao 94% 7%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Os dados da Tabela 36 demonstram que o grau de escolaridade dos moto-taxistas €
baixo. No municipio de Castanhal 52% possuiam o ensino fundamental, enquanto que em
Tefé 63% possuiam o referido grau de escolaridade. A maior quantidade de trabalhadores de
moto-taxi, em ambas as cidades, possui 0 ensino fundamental incompleto. Os dados
disponiveis permitiram ver que o ensino médio completo foi a escolaridade méaxima alcancada

por eles.

Tabela 36 - Grau de Escolaridade dos Moto-Taxistas

Escolaridade | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Fundamental incompleto 38% 53%
Fundamental completo 14% 10%
Médio incompleto 23% 15%
Médio completo 25% 22%

Superior incompleto - -
Superior completo - -
Total | 100% | 100%
Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas nao informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

A pesquisa de campo permiti-nos asseverar que em ambos 0S municipios ha
predominancia do moto-taxista ocupando a chefia familiar. No municipio de Castanhal 80%
ocupam tal posi¢do enquanto que em Tefé 89% respondem por tal®®. Todos os que disseram

ndo ser chefe informaram a posigéo de filhos na casa (Tabela 37).

% Para efeitos desta investigacéo, considerou-se como “chefe de familia” o membro familiar responsavel pela
maior parte das despesas domésticas. Geralmente esposos ou pais.
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Tabela 37 - Posigdo do Moto-Taxista na Familia

Posicéo na familia | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Chefe 80% 89%
Filho 20% 11%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas nao informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Dos entrevistados nos municipios a maioria respondeu dedicar-se exclusivamente a
atividade de moto-tdxi. No municipio de Castanhal 78% responderam ser esta a sua Unica
ocupacdo. Em Tefé, verificou-se que 89% dos entrevistados mantinham a profissdo
exclusivamente de moto-taxista (Tabela 38).

Tabela 38 - Exclusivismo da Profissdo de Moto-Taxista

Outra ocupacao | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Sim 22% 11%
N&o 78% 89%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Um dado curioso nos grupos de moto-taxistas das cidades investigadas é o fato de
consideravel quantidade de individuos possuirem parentes ocupados na mesma atividade dos
entrevistados (Tabela 39).

O numero de moto-taxistas que respondeu ter algum familiar trabalhando na mesma
atividade representa 43% e 59%, em Castanhal e Tefé, respectivamente. Quanto ao
parentesco, em Castanhal, os primos sdo mais freqiientes, com trinta e sete por cento, seguido
pelo irmdo, com trinta por cento. Em alguns casos, ha mais de um parente trabalhando no
moto-taxi.

Na amostra analisada, somente um entrevistado disse que tinha o pai trabalhando no
transporte. No ramo podem existir casos de ndo ser parente consangiiineo trabalhando, mas
préximo da familia como, cunhado, por exemplo, com 14%. Pelos dados disponiveis, ndo foi
detectado caso de moto-taxista ter algum parente executando a tarefa na mesma motocicleta

que o entrevistado.
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Tabela 39 - Ocupacdo de Parente na Atividade de Moto-Taxista

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Sim 43% 59%
Nao 57% 41%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas nao informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Nesta variavel observou-se que tanto no municipio de Castanhal quanto em Tefé os
moto-taxistas j& haviam tido contato com os futuros equipamentos de trabalho. No municipio
de Castanhal 89% ja haviam conduzido motocicleta, enquanto que em Tefé 78% dos

entrevistados asseveraram ter tido contato anterior com o referido equipamento. (Tabela 40).

Tabela 40 - Contatos Anterior com Motocicleta

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Sim 89% 78%
Nao 11% 22%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Os dados da Tabela 41 demonstraram que 86% dos entrevistados possuiam aparelho
celular, sendo que 58% utilizavam o referido equipamento para atender a chamados de
clientes. Deste percentual, 95% sempre atendem aos chamados para transportar passageiros a
qualquer momento do dia.

Os moto-taxistas que trabalham no turno da manhg, tarde ou noite, todavia, raramente
atendem aos chamados de madrugada. A formacdo de clientes faz surgir a idéia do

atendimento personalizado quanto ao horario.

Tabela 41 - Utilizag8o de Aparelho Celular por Moto-Taxistas

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Sim 86% 38%
Nao 14% 62%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas nao informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

N&o se pode esquecer gque antes de ser moto-taxista ele € um motociclista estando
sujeito a uma legislacdo nacional de transito. O Codigo de Transito Brasileiro (CTB)
determina que, todo motociclista, para conduzir em via publica, deve possuir a Permissao ou a

Carteira Nacional de Habilitacgdo (CNH) que é o documento obrigatorio emitido pelos
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departamentos de transito estaduais para conduzir a motocicleta em territorio nacional. Para
ser habilitado o condutor deve ser penalmente imputével, saber ler e escrever, e possuir
Carteira de Identidade ou equivalente. Os candidatos (para todos os veiculos) poderdo
habilitar-se nas categorias de A a E. O condutor de veiculo motorizado de duas ou trés rodas
devera ser habilitado na categoria A. E obrigatério o porte da Permissdo para Dirigir ou da
Carteira Nacional de Habilitacdo quando o condutor estiver a diregdo do veiculo.

Da amostra pesquisada no municipio de Castanhal pode-se observar que 100% dos
entrevistados possuiam CNH, segundo o CTB, enquanto em Tefé pode-se observar que
somente 27% responderam ser habilitados. As duas cidades possuiam postos de atendimentos
do Detran. Alguns individuos habilitados para conduzir motocicleta eram habilitados para

conduzir outros tipos de veiculos também (Tabela 42).

Tabela 42 - Moto-Taxistas com Carteira Nacional de Habilitagdo (CNH)

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Possui CNH, Categoria A 100% 27%
N&o possui CNH, Categoria A 0% 73%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracdo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Quando a pesquisa foi realizada, a populacdo de moto-taxistas da cidade de Castanhal
era composta por pessoas do proprio municipio, por individuos de outras cidades do estado, e
por trabalhadores de fora do estado do Para. Apesar de 84% ter nascido no estado do Para,
cerca de 54% ndo sdo de castanhal. O diagnéstico de que a maioria dos moto-taxistas de
Castanhal tem origem de outros municipios do Estado do Pard faz com que ndo se possa
ignorar que o surgimento do transporte em motocicleta no municipio tem suas raizes em
outras areas do campo social que pode, inclusive, imprimir-lhe dindmica propria. Nao se pode
esquecer que um dos fundamentos esta no setor rural, logo, deve-se levar em consideracdo

ndo apenas o0 éxodo rural, mas as causas € 0 processo que o fundamentam.

Tabela 43 - Transporte de Passageiro para Outros Municipios

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Sim 89% -
Depende 4% -

Nao 6% 100%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas nao informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..
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Na pesquisa de campo foi possivel verificar que os moto-taxistas de Castanhal também
transportavam, com relativa freqiiéncia, passageiros para outros municipios (Tabela 43).
Assim, foram levantados 31 municipios diferentes para os quais 0s moto-taxistas ja haviam
transportado usuarios.

Os municipios eram pertencentes ao estado do Pard, proximos e distantes de
Castanhal. Em termos percentuais, a pesquisa demonstrou que 90% dos moto-taxistas j&
haviam transportados passageiros pelo menos uma vez para algum local de fora do municipio
de Castanhal.

Na entrevista, foi perguntado quais os trés Gltimos municipios para onde o moto-
taxista transportou passageiros e o valor médio cobrado pela viagem. O municipio citado com
mais freqiéncia foi o municipio de Inhangapi, com 25 mencGes, e valor médio da viagem
cobrado de R$ 14,05. A cidade de Belém aparece em segundo lugar, com 18 mengdes, com
valor médio de R$ 49,43 a viagem O municipio de S&o Francisco aparece em terceiro lugar,
com 16 mencdes, com valor médio de R$ 15,20 a viagem.

As cidades de Terra Alta e Santa Izabel vém em seguida, ambas com 13 mencoes,
tendo o valor médio de R$ 23,67 e R$ 23,33, cada cidade, respectivamente®. Durante a
pesquisa de campo, também foi observado que em outras localidades do Para, os valores
cobrados sdo padronizados por municipio, em funcdo da distancia, 0 que ndo descarta a
negociacdo do preco com o passageiro.

Em determinados casos, 0 passageiro paga o valor da gasolina a ser consumida na
viagem fazendo com que a passagem venha a ser reduzida. Enfatiza-se ainda que, devido a
localizacdo geogréfica e a necessidade de diversos fluxos materiais, assim como as condigdes
viarias, 0 municipio de Castanhal possui, ha muitos anos, transporte intermunicipal regular de
onibus interligando esta cidade com grande nimero de municipios da regido.

Situacdo diferente do municipio de Tefé que devido ao isolamento desta cidade por
diversos afluentes do rio SolimBes que impossibilita a existéncia de uma malha viaria que
conecte este a outros municipios do Estado do Amazonas, inviabilizando assim, a existéncia
de um fluxo viario intermunicipal.

N&o foi possivel calcular a populacdo diaria transportada pelos moto-taxistas no
municipio de Castanhal. Pode-se calcular somente o numero de viagens. Em média, um

motorista realizava 20 viagens por dia (Tabela 44). Logo, considerando-se a quantidade de

% Em uma pesquisa realizada com moto-taxistas na cidade de Macapa (AP), constatou-se que estes n&o podiam
adentrar 0 municipio vizinho de Santana (AP). Todavia, esta proibicdo encaminhava-se para uma solucéo
politica entre o prefeito de Santana e o Sindicato dos Moto-taxistas somente para que estes levassem passageiros
até Santana (AP), nunca fazendo viagem em sentido contrario (RANGEL, 2003).
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quatrocentos e cinglienta trabalhadores, estima-se que, em média, sdo nove mil viagens
realizadas por dia. Esta estimativa deve ser interpretada com a devida cautela, pois a
referencia do moto-taxista ao estimar a quantidade de passageiros esteve relacionada
principalmente ao dia em gue a entrevista estava sendo realizada. Neste sentido, a quantidade
de viagens pode variar em funcdo do dia da semana, feriado ou ndo, férias, etc. Contribui
também para a imprecisdo da estimativa a falta de controle em geral dos moto-taxistas quanto

ao numero de viagens realizadas por dia.

Tabela 44 - Média de Viagens Realizadas por Dia pelos Moto-Taxistas

Estatistica | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Média 20 20
Menor valor 30 45
Maior valor 10 0

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Os dados da Tabela 45 demonstraram que 0s moto-taxistas existentes no municipio de
Castanhal gastavam, em média, por dia, o valor de R$ 11,73 com gasolina'®. Na amostra,
porém, o menor valor gasto foi de R$ 5,00 e o maior valor gasto foi de R$ 20,00. No
municipio de Tefé, inferi-se que o0 gasto médio diario com gasolina foi de R$ 9,67, sendo que
na amostra o menor valor foi de R$ 4,00 e o maior valor foi de R$ 18,00.

Tabela 45 - Gasto Médio com Gasolina por Dia

Classe | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Média R$ 11,73 R$ 9,67
Menor valor R$ 5,00 R$ 4,00
Maior valor R$ 20,00 R$ 18,00

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Quanto as transgressdes legais no transito, somente a cidade de Castanhal foi
pesquisada devido a maior intensidade de seu transito, o que, naturalmente, ocasiona maior
rigor na fiscalizagdo. Assim, os dados da Tabela 46 apontam que nesta cidade 76% dos moto-
taxistas nunca foram multados enquanto trabalhavam. Dentre os que possuiam alguma multa,
19% dos condutores possuiam pelo menos uma multa de transito, 4% tinham duas multas e

um por cento afirmou ter sido multado quatro vezes. As multas citadas com mais frequéncia

190 5 Transporte gera também outros custos, por exemplo, com gasolina, que custava o valor de R$ 3,30, o litro,
em alguns postos de abastecimento na cidade de Tefé (AM).
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foram: transportar passageiro sem capacete (dezessete por cento)'®’; andar na contra-méo

(treze por cento); avango de sinal (nove por cento), e negar-se a levar o agente de transito
(nove por cento). De acordo com as especificagdes do Conselho Nacional de Transito -
Contran (CTB, Art. 54), os condutores de motocicletas sé poderdo circular nas vias utilizando
capacete de seguranga, com viseira ou oculos protetores, segurando o guidom com as duas
maos e usando vestuario de protecdo. J& o art. 55 da CTB, quanto aos passageiros determina
que s6 poderdo ser transportados utilizando capacete de seguranca, em assento suplementar
atras do condutor e usando vestuario de protecdo, de acordo com as especificagdes do Contran
(CTB, Art. 55).

Tabela 46 - Recebimento de Multa pelos Moto-Taxistas

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Sim 24% 0%
Nao 76% 100%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Os dados prospectados pela pesquisa de campo no municipio de Castanhal
demonstraram que 45% ndo se utilizavam mais de um ponto de parada, enquanto que na
cidade de Tefé, este percentual foi de 49% (Tabela 47).

Tabela 47 - Utilizag8o de Ponto de Paradas por Moto-Taxistas

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Utiliza mais de um ponto 25% 14%
N&o utiliza mais de um ponto 45% 49%
De vez em quando utiliza mais de um ponto 30% 37%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracdo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

A Secretaria Municipal de Transporte e Transito (Semutran) de Castanhal, no ano de
2006, padronizou abrigos de passageiros na cidade. A Secretaria desenvolveu um trabalho na
zona urbana e rural da cidade, que foi a padronizacio de abrigos'®? para passageiros que
utilizavam os servigos de Onibus e transportes alternativos, dentre eles o moto-taxi. Até

janeiro de 2006, haviam sido instaladas 300 unidades. No entanto, a observacdo de campo

101 Segundo o CTB (Art. 244), configura-se infracdo gravissima, com penalidade de multa e suspensdo do direito
de dirigir a condugdo de motocicleta, transportar passageiro, sem usar capacete de seguranga com viseira ou
6culos de protecéo.

192 A nova estrutura dos abrigos é composta em ferro e com assentos em madeira.
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mostra, que em alguns importantes pontos na cidade estes abrigos ndo haviam sido
padronizados, como, por exemplo, o ponto do Hotel Amazonas, que concentra grande nimero

de moto-taxistas e elevada frequéncia de passageiros.

3.4 PEGANDO CARONA NOS INDICADORES DO TRANSPORTE DE MOTO-TAXI

3.4.1 Jornada de Trabalho

Em Castanhal, a partir da pesquisa de campo, comprovou-se que 53% dos
entrevistados trabalhavam todos os dias da semana, inclusive o dia todo do domingo (Tabela
48). Na percepcao de 46%, a segunda-feira e o sabado sdo os melhores dias para transportar
passageiros; seguidos pela sexta-feira, com 33%. Para 8% dos entrevistados, terca-feira e
quinta-feira sdo os piores dias para 0 exercicio da atividade.

Uma observacdo deve ser feita em relagdo aos domingos, ja que neste dia alguns moto-
taxistas ndo trabalham o dia todo. Um importante acompanhamento diario feito por um dos
moto-taxista entre 0os meses de maio e outubro de 2005 comprava que segunda-feira é o dia da
semana com maior renda, com valor médio de R$ 57,31, seguido pelo sdbado, com valor
médio de R$ 55,23, enquanto que quinta foi o dia com menor renda (valor médio de R$
46,36). O rendimento é maior entre os dias de segunda e sexta, onde se verifica o valor médio
de R$ 51,73, do que entre os dias de sabado e domingo, quando se observa o valor médio de
apenas R$ 48,67.

O numero de pessoas que trabalham todos os dias diverge nos municipios
investigados. Quarenta e oito por cento dos entrevistados em Castanhal trabalham todos os

dias contra setenta e um por cento em Tefé.

Tabela 48 - Dias da Semana Trabalhados pelo Moto-Taxista

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Todos os dias da semana 48% 71%
Alguns dias da semana 52% 29%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas nao informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..
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Nas cidades investigadas quando da pesquisa de campo, 0s moto-taxistas trabalhavam,
em media, mais de oito horas por dia. Em Castanhal, a jornada de trabalho dos moto-taxistas
durava, em média, treze horas por dia. Em Tefé, a jornada estendia-se por doze horas em
média por dia. A amplitude para ambas as cidades se iguala no menor n° de horas (trés
horas), enquanto que a maior quantidade de horas trabalhadas foi de dezoito horas em
Castanhal e dezenove horas em Tefé.

Tabela 49 - NUmero de Horas Trabalhadas por Dia Pelo Moto-Taxista

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Menos de 8 horas 2% 6%
Entre 8 e 12 horas 33% 53%
Mais de 12 horas 65% 41%
Total 100% 100%
Indicador de horas trabalhadas Castanhal (PA) Tefé (AM)
Média 13:09 11:47
Menor 3:15 03:00
Maior 18:00 19:00

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Atencéo: Excluindo, do calculo, o tempo gasto para almogo.
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

No municipio de Castanhal, um moto-taxista gastava 01:50h para almocar em média
por dia. Em Tefé, os dados indicaram que o tempo médio de intervalo para o almoco por dia
era de 02:00h.

Na amostra analisada, o0 menor valor citado foi de trinta minutos e vinte minutos, em
Castanhal e Tefé, respectivamente, enquanto que o maior valor citado foi de quatro horas e
seis horas, em Castanhal e Tefé, respectivamente. Lembra-se que para almogar 0 moto-taxista
tem que interromper o trabalho diminuindo neste momento a quantidade do transporte na

cidade.

Tabela 50 - Tempo Médio de Almogo dos Moto-Taxistas

Estatistica | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Média 1:50 2:02
Menor 0:30 0:20
Maior 4:00 6:00

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

O servigo funciona nos turnos da manhg, tarde e noite, com diferentes quantidades de

pessoas trabalhando em cada turno, havendo uma reducdo acentuada na quantidade de pessoas
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transportadas durante a madrugada. De certa forma, a grande variabilidade de horéarios
demonstra a flexibilidade da jornada de trabalho. A pesquisa se preocupou em conhecer as
horas trabalhadas pelos moto-taxistas.

N&o ha um mesmo horario de inicio e fim de trabalho para todos. O que se observa é
que a maioria inicia o trabalho no periodo da manha, sendo que alguns iniciam no turno da
tarde. Apenas um dos entrevistados informou que inicia 19:00h.

A anélise dos dados possibilitou verificar que metade da categoria inicia o trabalho até
as 06:30h da manha. Quanto ao encerramento, metade da categoria o faz até as 20:00h. Os
dados possibilitaram ainda estimar que estes trabalhavam, em média, 13h por dia.

Quanto aos limites de horério de trabalho por dia, foi possivel aferir que na amostra
estudada havia um individuo que trabalhava no minimo 3h por dia e outro motociclista que

trabalhava no maximo 18h por dia.

Tabela 51 - Inicio e Término da Jornada de trabalho dos Moto-Taxistas

Horério de inicio | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
02:00h — 02:59h - 1%
04:00h — 04:59h - 6%
05:00h — 05:59h 6% 19%
06:00h — 06:59h 40% 36%
07:00h — 07:59h 38% 31%
08:00h — 08:59h 12% 6%
10:00h — 10:59h 1% -
13:00h — 13:59h - 1%
14:00h — 14:59h 1% -
16:00h — 16:59h 1% -
19:00h — 19:59h 1% -
Total 100% 100%
Horario de término Castanhal (PA) Tefé (AM)
00:00h — 00:59h 8% 2%
01:00h — 01:59h 1% -
07:00h — 07:59h 2% -
11:00h — 11:59h 1% -
16:00h — 16:59h - 3%
17:00h — 17:59h 1% 9%
18:00h — 18:59h 11% 26%
19:00h — 19:59h 12% 17%
20:00h — 20:59h 18% 23%
21:00h — 21:59h 17% 7%
22:00h — 22:59h 24% 10%
23:00h — 23:59h 5% 3%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Na percep¢do dos moto-taxistas das cidades investigadas, no periodo da manha eles

transportam mais passageiros do que nos outros turnos. No municipio de Castanhal, 41%
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responderam que o horario de pico situa-se entre 5:00 e 7:59, enquanto que 34% afirmaram
que transportam mais passageiros entre 8:00 e 11:59.

Somente 3% percebem uniformidade quanto ao fluxo de passageiros durante as horas
do dia.

No municipio de Tefé, 96% responderam entre 5:00 e 7:59, enquanto que 61%
disseram que transportam mais passageiros entre 8:00 e 11:59'%, Apenas 1% respondeu todas
as horas. N@o sabe ou ndo quiseram responder foram 11% e 22% em Castanhal e Tefe,

respectivamente.

Tabela 52 - Hora Citada em que o Moto-Taxista Realiza Maior NUmero de Transporte de Passageiro (Mdltipla

escolha*)
Faixa Horaria | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
5:00 as 7:59 41% 96%
8:00 as 11:59 34% 61%
12:00 as 14:59 16% 13%
15:00 as 18:59 22% 22%
19:00 as 11:59 16% 9%
00:00 as 4:59 1% 4%
Toda hora 3% 4%
NS/SR 11% 22%

Fonte: Pesquisa de campo
*QObs.: Nesta questdo, 0 entrevistado poderia responder mais de uma alternativa.
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Quanto aos horarios para o almoco, a pesquisa de campo indicou de um modo geral,
trés grupos diferentes de comportamentos, cabendo ao individuo a decisdo de escolha, a)
havendo aqueles que tém horario fixo para almocgar, b) os que tém intervalo para almocar mas
sem horéario fixo e ¢) os sem intervalo de almogco. Os dados mostraram que 58% dos
entrevistados em Castanhal tém intervalo para almog¢o sempre no mesmo horario, em sua
maioria as 12:00h; quatorze por cento responderam que tem intervalo para almogco mas sem
um horaério fixo e vinte e oito por cento informaram nao ter horario para almocar.

O expressivo numero de trabalhadores que almogam as 12:00h demonstra que neste
horario ha reducdo da quantidade de moto-taxistas para atender a populacdo, caracterizando
descontinuidade do servigo. O tempo médio para o almogo é estimado em 01:50h.

193 Com o objetivo de aumentar a renda no trabalho de transporte de passageiro, alguns moto-taxistas da cidade
de Tefé ficavam até mais tarde da noite aguardando os estudantes das escolas publicas sairem.
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Tabela 53 - Intervalo para Almogo

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Tenho intervalo para almogo sempre no 59% 90%
mesmo horério

Tenho intervalo para almoco, mas ndo 14% 1%
tenho horario fixo

N4o tenho hordrio para almogo 27% 9%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracdo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

O principal local de almogo do moto-taxista é a sua propria a casa. Setenta e sete por

cento em Castanhal e oitenta e nove por cento em Tefé, respectivamente, almocavam em casa.

Tabela 54 - Local onde 0os Moto-Taxistas Realizam suas Refei¢es

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Em casa 7% 89%
Na rua 9% 10%
Em casa, ha rua, etc. 14% 1%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Segundo os moto-taxistas, a liberdade de ser chefe de si mesmo compensa o risco de
acidente de transito e a auséncia de protecdo social do trabalho. Alguns moto-taxistas
conseguem organizar seus horérios de trabalho em funcdo dos habitos locais, como, por
exemplo, descansar depois do almogo em uma cidade tida como “tranqiiila” como Tefé. Desta
forma, a flexibilidade de horéario € uma das razdes demonstradas por alguns moto-taxistas em

continuar no trabalho.

3.4.2 Renda

O dado renda auferido pelos operadores do moto-taxi, por inexistir nos bancos de
dados oficiais, tornou a pesquisa mais relevante do ponto de vista de poder contribuir para
futuras agdes dos 6rgdos competentes do setor.

A obtencdo da receita desse servico ndo foi uma tarefa de facil execucdo, a ndo ser que
seja obtida atraves da informacdo concedida espontaneamente, que pode ser cruzada com
outros dados obtidos quando da realizagdo da pesquisa.
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O moto-taxismo constitui-se uma atividade de abrigo para os citadinos antigos ou
novos, desprovidos de capital social elevado e de elevada qualificagdo profissional. Neste
sentido, a atividade do setor de transporte alternativo (moto-taxista) constitui-se como um
espaco importante de ocupacéo destes trabalhadores.

Neste espaco, tais individuos encontram um meio mais dindmico de inser¢do no
mercado (ainda que informal!) com rendimento médio mensal no valor de R$ R$ 1.260,00 e
R$ 770,10 em Castanhal e Tefé, respectivamente®”.

Afinal, como vimos no capitulo acerca do Transporte Alternativo e o CSM, o
transporte alternativo surge, para a ANTP/NTU (1997), em funcéo da alta rentabilidade do
transporte informal. Para efeito de comparacdo, em dezembro de 2004, a remuneracdo média
nominal dos empregados da regido Norte era no valor de R$ 933,69. Nesse ano, a
remuneracdo média, em dezembro, dos empregados, em salario minimo, nos estados do Para e
do Amazonas era de 3,09 e 4,26, respectivamente. Em 2004, 50% e 35% dos trabalhadores
dos estados do Pard e Amazonas recebiam entre 1,01 e 2,00 salarios minimos,
respectivamente (MTE/RAIS).

Apesar da dificuldade em se estimar o rendimento auferido diariamente pelos moto-
taxistas, uma vez que 0s mesmos ndo possuem nenhum tipo de controle ou anotacdo, de
quanto era arrecadado diariamente neste servigo, a pesquisa de campo, no que se refere ao
rendimento, apontou para a existéncia de grande variacdo de renda mensal (Tabela 55) entre
esses profissionais, devido as diferencas de horas trabalhadas pelos mesmos (nem todos
trabalham a mesma quantidade de horas ao dia e dias na semana) e a localizacdo do ponto de

moto-taxi; a condicdo de alguns possuirem permisséo, placa alugada, diaria ou ser biqueiro'®.

104 O moto-taxi, apesar de suas limitacdes, tem representado uma alternativa de trabalho mais lucrativa que o
trabalho em énibus. Nas cidades em questdo os valores estdo acima da média nacional dos trabalhadores de
Onibus. O sal&rio médio mensal do motorista de 6nibus das cidades com mais de 60 mil habitantes no final de
2003 no Brasil era estimado no valor de R$ 800,00 enquanto que o salario médio do cobrador era no valor de R$
445,00 por més (ANTP e MINISTERIO DAS CIDADES, 2004).

105 Em Castanhal, os moto-taxistas que possuiam permissdo auferiam na época da pesquisa uma renda mensal
média no valor de R$ 1.290,00. Os que exerciam sua atividade com placa alugada na cidade possuiam uma renda
mensal média no valor de R$ 1.260,00. Enquanto que os moto-taxistas que pagavam diarias pelo aluguel das
motos possuiam uma renda mensal no valor de R$ 1.380,00 e 0s moto-taxistas que faziam “bico” auferiam uma
renda mensal no valor de R$ 1.275,00. Para efeito de analise, os condutores que faziam bico no transporte eram
aqueles que trabalhavam esporadicamente na atividade, geralmente possuiam outra fonte de renda. A titulo de
curiosidade, o rendimento minimo diério detectado na amostra foi de duas pessoas: um trabalhador que alugava a
moto por R$ 25,00; e outra que fazia “bico”, e ganhava 0 mesmo valor. O rendimento maximo diario no grupo
foi de uma pessoa que alugava uma permissdo no valor de R$ 80.00. Em Castanhal, foi anotado, durante todos os
dias, entre os meses de julho e outubro de 2005, o rendimento de um trabalhador, possibilitando estimar o
rendimento mensal médio no valor de R$ 1.455,20.



140

Tabela 55 - Rendimento Médio Diario na Atividade de Moto-Taxi

Indicador de rendimento por dia | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Média R$ 43,29 R$ 25,68
Menor valor R$ 25,00 R$ 10,00
Maior valor R$ 80,00 R$ 50,00
Indicador de rendimento por més Castanhal (PA) Tefé (AM)
Média 1298,70 770,40

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas nao informadas
Elaboracdo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Na percepcdo dos moto-taxistas nas cidades investigadas, no periodo da manha havia
uma maior quantidade de passageiros a serem transportadas do que nos outros turnos.

Em Castanhal, 41% responderam que o horario de pico se situa entre 5:00 e 7:59,
enquanto que 34% afirmaram que transportam mais passageiros no periodo compreendido
entre 8:00 e 11:59.

Somente 3% perceberam uniformidade quanto ao fluxo de passageiro durante o dia.
No municipio de Tefé, 96% responderam que entre 5:00 e 7:59 havia uma quantidade maior
de passageiros a serem transportados, enquanto que 61% responderam que transportam mais
passageiros entre 8:00 e 11:59'%. Apenas 1% respondeu que a quantidade de passageiros a
serem transportados mantinha-se estavel por todo o dia. Ndo sabe ou ndo quiseram responder

foram 11% e 22% em Castanhal e Tefé, respectivamente.

Tabela 56 - Hora de Maior Fluxo de Passageiros (Multipla escolha*)

Faixa Horaria | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
5:00 as 7:59 41% 96%
8:00 as 11:59 34% 61%
12:00 as 14:59 16% 13%
15:00 as 18:59 22% 22%
19:00 as 11:59 16% 9%
00:00 as 4:59 1% 4%
Toda hora 3% 4%
NS/SR 11% 22%

Fonte: Pesquisa de campo
*QObs.: Nesta questdo, 0 entrevistado poderia responder mais de uma alternativa.
Elaboracdo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

O servico funcionava todos os dias da semana. Nas cidades investigadas, a segunda-
feira na percepcao dos entrevistados era o dia da semana em que transportavam maior nimero
de passageiros. Havendo, no entanto, uma grande diferenga deste fluxo em relacdo as duas
cidades, 51% em Castanhal e 90% em Tefé (Tabela 57).

1% Com o objetivo de aumentar a renda no trabalho de transporte de passageiro, alguns moto-taxistas da cidade
de Tefé ficavam até mais tarde da noite aguardando os estudantes das escolas publicas sairem.
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Tabela 57 - Dias da Semana com Maior Demanda por Moto-Taxi

Dia da semana | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Segunda 51% 90%
Terca 6% 3%
Quarta 8% 3%
Quinta 6% 3%
Sexta 30% 10%
Sébado 46% 3%
Domingo 30% 20%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas nao informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Dezembro foi mencionado como 0 més como o de maior intensidade no transporte de
passageiros, enquanto que os meses de janeiro e fevereiro foram 0s meses citados como
menor freqiiéncia. Nas entrevistas, alguns responderam que os meses de chuva se constituiam
no pior periodo para se trabalhar no moto-taxi, justificando o incomodo da capa de chuva por
esquentar muito. No inverno também ha reclamac6es do capacete devido a umidade. Durante
as entrevistas alguns ndo respondiam qual o melhor ou pior més em relacdo aos fluxos de
passageiros, mas comentavam que do dia primeiro até mais ou menos a metade do més o
fluxo era bom, e do meio ao final do més o movimento diminuia. Duas importantes
observacdes da Tabela 58. A primeira é o alto nUmero de moto-taxistas na amostra que nédo
souberam ou n&o responderam qual o més de maior movimento. Em Castanhal, 32% né&o
responderam. Em Tefé, 41% néo responderam. A segunda é que os melhores meses sdo todos

pertencentes ao segundo semestre.

Tabela 58- Meses do Ano com Maior ou Menor Intensidade no Transporte de Passageiro

Melhor més | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Mar - 7%

Jul 4% -

Ago 1% -

Set 4% -

Out 3% 27%
Nov 4% 7%
Dez 83% 80%
Pior més | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Jan 38% 86%
Fev 36% 29%
Mar 21% -

Abr 7% -

Mai 2% -

Jul 22% -
Ago - 7%
Out 2% -

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas nao informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..



142

Na maioria das vezes, 0 moto-taxista € o Unico que obtém renda na sua familia. 1sso
foi constatado em 56% dos entrevistados de Castanhal. Em Tefé, o percentual é ainda maior:
73% dos entrevistados sdo 0s unicos que obtém renda na familia. Excluindo, em ambas as
cidades, os casos ndo informados foram excluidos. Como visto anteriormente, eles séo, em
sua maioria, chefes de familias e casados. Os esforgos sem fim pela sobrevivéncia: a
fotografia 12 tirada no momento em que o trabalhador transportava pela cidade de Tefé
membros de sua familia — numa metafora fotografica, a imagem captou a constante de muitos

trabalhadores que obtém renda através do servico para o sustento da familia.

Fotgrafia 12 — Moto-Taxista Transportando sua Familia em Tefé
Fonte: Salim (2006)

Os dados acusam que em 56% dos casos em Castanhal, 0 moto-taxista é o Unico
membro na familia que obtém renda. Os que ndo sdo 0s unicos a obter renda (60%), conta
com a ajuda da esposa ou companheira, seguidos pelo pai (25%). Em Tefé, a renda de mais

de dois tercos € complementada pela esposa/companheira.
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Tabela 59 - Membro da Familia que Contribuem na Renda Familiar

Membro da Familia | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Pai 24% 8%
Mae 20% 15%
Irmé(ao) 12% -
Esposa/Companheira 59% 77%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Atencéo: O entrevistado poderia escolher mais de uma opcéo
Elaboracdo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

3.4.3 Local de Trabalho: O Transito

Segundo Vasconcellos (2000), a qualidade ambiental, que é resultado do nivel de
impacto do trafego e de ruidos nas condi¢bes atmosféricas e da compatibilidade entre o tipo
de trafego e o ambiente local, € importante para todos. No entanto, para 0 moto-taxista, e
todos aqueles que buscam renda diretamente no sistema de circulacdo, estes fatores
determinam suas condi¢des de vida ao tempo de exposicdo no transito de pequenas, médias e
grandes cidades.

Neste sentido indagou-se como 0 moto-taxista classificava o transito da cidade em que
desenvolvia a sua atividade. Este aspecto é importante pois permitiu compreender sob quais
condices era realizada o transporte de passageiro em moto-taxi.

Os dados demonstraram piores condi¢des do transito na cidade de Tefé do que em
Castanhal. Os entrevistados na cidade de Tefé responderam que nesta o transito é
desorganizado (53%), perigoso (45%), mal administrado (37%) e confuso (27%). N&o sabem
ou sem resposta de como classificar o transito representa 6% e 49% dos entrevistados em
Castanhal e Tefé, respectivamente. O elevado percentual de ndo informados mostra que esse
aspecto ndo era percebido com clareza pelos trabalhadores de Tefé. O entrevistado poderia

escolher mais de uma opcao.

Tabela 60 - Classificagcdo das Condi¢des de Transito Segundo os Moto-Taxistas

Classificacdo | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Perigoso 26% 45%
Desorganizado 26% 53%
Mal administrado 25% 37%
Confuso 23% 27%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas nao informadas
Atencéo: O entrevistado poderia escolher mais de uma opgao
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..
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Considerando-se 0s problemas existentes no transito das cidades pesquisadas foram
relacionados alguns para que 0os mesmos opinassem Na opinido de 69% dos profissionais de
Castanhal o principal problema do transito na cidade relacionava-se aos pedestres e ciclistas.
Lembra-se que na época da pesquisa a cidade ndo possuia ciclovia ou ciclo faixa. Na visdo de
42% dos entrevistados de Tefé o principal problema do transito no periodo da pesquisa na
cidade, era a falta de asfalto. Sempre que necessario, devera ser colocado ao longo da via,
sinalizacdo prevista no Cadigo de Transito Brasileiro (CTB) e em legislagdo complementar,

destinada a condutores e pedestres. A sinalizacdo™®’

sera colocada em posi¢do que a tornem
perfeitamente visivel e legivel durante o dia e a noite, em distancia compativel com a

seguranca do transito.

Tabela 61 - Problemas Observados no Transito das Cidade Pesquisadas Segundo Opinido dos Moto-Taxista

Problema | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Pouco sinalizado 10% 32%
Mal sinalizado 15% 42%
Pouco agente de transito 8% 13%
Buraco 8% 71%
Falta de asfalto 4% 74%
Pouco iluminado 2% 0%
Pedestre, ciclistas, etc. 69% 36%
Carros, motocicletas, etc. 7% 7%
Falta de educacéo 3% 0%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Os dados demonstraram a ocorréncia destes sentimentos em relacdo aos moto-taxistas
entrevistados em Castanhal e Tefé. No primeiro, 93% responderam que 0 servi¢o poderia ser
melhoria, enquanto que na cidade de Tefé 100% tinham tal sentimento.

Tabela 62 - Nimero de Moto-Taxistas que Acreditavam em Melhorias para o Setor

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Pode ser melhorado 93% 100%
N&o pode ser melhorado 7% -
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

197 Sinalizacdo, segundo o CTB/1998, é o conjunto de sinais de transito e dispositivos de seguranca colocados na
via publica com o objetivo de garantir sua utilizacdo adequada, possibilitando melhor fluidez no transito e maior
seguranga dos veiculos e pedestres que nela circulam. Sinal de transito sdo elementos de sinalizagdo viaria que se
utilizam de placas, marcas viarias, equipamentos de controle luminosos, dispositivos auxiliares, apitos e gestos,
destinados exclusivamente a ordenar ou dirigir o transito dos veiculos e pedestres.
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No Quadro 10 estdo descritos todas as sugestdes repassadas pelos moto-taxistas com o

objetivo de melhorar o servico nas cidades nas cidades de Castanhal e Tefé.

Municipio

Castanhal/PA

Tefé/AM

- O servigo de moto-taxi deveria ser mais organizado;
- Cuidar do capacete do passageiro;

- Cumprir o estatuto do sindicato;

- A Secretaria Municipal de Trénsito (Semutran)
informar melhor o que é o servico de moto-taxi;

- Habilitar os moto-taxistas;

- Criar uma lei para organizar;

- Diminuir o nimero de motocicletas e clandestinos;
- Organizar os pontos de moto-taxis;

- Fixar um preco;

- Organizar/Melhorar os pontos de moto-taxis; - Fiscalizar os clandestinos.
- Reduzir os impostos;

- Reduzir o nimero de sindicatos;

- Melhorar a associacéo;

- Os moto-taxistas deveriam ser mais educados;

- Os moto-taxistas deveriam fazer reciclagem
permanentemente;

- A classe deveria ser mais unida;

- O moto-taxista deveria ter mais respeito com o
passageiro;

- Organizar e dar beneficios aos moto-taxistas;

- Baixar o preco da gasolina;

- Mais apoio do presidente do sindicato/associagéo de
moto-téxi;

- Mais apoio do prefeito da cidade;

- Fardamento correto e aumentar o preco da tarifa.

Quadro 10 — Sugestdes dos moto-taxistas para melhorar o servigo
Elaboracéo: Salim (2006).

Em Castanhal, embora cada moto-taxista possuisse um ponto fixo no qual ficava
aguardando os passageiros, estima-se que 60% deles utilizavam outros pontos da cidade
enquanto que 40% nao™®.

Na cidade de Castanhal, por lei municipal, todo ponto regularizado de moto-taxi era
rotativo, quer dizer, qualquer moto-taxista legalizado poderia transportar passageiro a partir
de qualquer ponto pré-estabelecido para isso na cidade. Por meio de conversas com 0s
trabalhadores dessa atividade, todavia, foi possivel detectar que naqueles pontos com elevado
fluxo de passageiros, na época geralmente dominada por amarelinhos, havia restrigdes
impostas pelos proprios moto-taxistas do ponto para o ingresso de motociclista de outras
entidades, caracterizando, entre os trabalhadores, auséncia de equiparacdo de oportunidades

de transporte de passageiro.

198 Neste sentido, era comum, por exemplo, alguns moto-taxistas da organizacdo Sdo Cristévao, conhecidos
como “vermelhinhos” (Tabela 89), de outros pontos da cidade de Castanhal se dirigir ao ponto da Praca da
Estrela, que também é composto em sua maioria de condutores “vermelhinhos”, no turno da noite com o objetivo
de transportar passageiro. Neste caso, pela pesquisa de campo ndo foi observado conflito entre os proprios
vermelhinhos da organizagdo S&o Cristovao e nem entre os condutores de outras entidades que também atuavam
no ponto da Praca da Estrela.
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3.5 SEGURANCA NO TRABALHO DE MOTO-TAXI

A dimensdo ambiental da crise do transporte urbano nos paises em desenvolvimento
apresenta algumas tendéncias negativas (Quadro 16). Na avaliagdo de Vasconcellos (2000), a
seguranca do transito vai piorar e permanecerd como 0 problema mais grave; a seguranca
relativa entre 0s papeéis no transito permanecera iniqua.

O nivel de seguranca no transito ganha relevancia especial por relacionar-se
diretamente a garantia de vida das pessoas. O acidente de transito € um fenébmeno complexo,
envolvendo varios fatores de ordem politica, técnica, social e individual (VASCONCELLOS,
2000).

A constatacdo pela Organizacdo Mundial de Saude (OMS) de que no mundo morrem
cerca de 1,2 milhdes de pessoas no transito por ano, o que corresponde a quase 3,3 mil mortes
por dia, e que nas Américas, de acordo com a Organizacdo Pan-Americana da Saude (OPAS),
mais de 130 mil pessoas morrem anualmente vitimas dos impropriamente denominados

acidentes de transito'®

, que por sua vez acarretam 1,2 milhdes de vitimas, emite um alerta
sobre a problematica mundial da inseguranca no transito.

Conforme Otavio (2006), a partir do Informe Mundial sobre Prevencéo de Acidentes
de transito 2004, elaborado pela OMS e pelo Banco Mundial, a Organizacdo das Nacdes
Unidas (ONU), através da Resolucdo A/60/L.8, datada de 21 de outubro de 2005, ratificou

deliberagdes anteriores™?,

[...] e, fundamentalmente, convoca os paises membros a adotarem as recomendacdes
do Informe da OMS/Banco Mundial, como um marco para as medidas em matéria
de seguranca vidria, destacando a atengdo que deve ser dada de imediato em suas
politicas, programas e agdes na rea da seguranca no transito, aos cinco fatores de
risco: ndo uso de cinto de seguranga e de dispositivos de retengdo para criangas, ndo

199 0 sistema Nacional de Estatistica do Transito (SINET) - a Resolugdo N°. 208, de outubro de 2006, substituiu
0 SINET pelo Registro Nacional de Estatistica do Transito (RENAEST) - define acidente de transito como
sendo: o “[...] evento ndo intencional, envolvendo pelo menos um veiculo, motorizado ou ndo, que circula por
uma via para transito de pessoas” (SINET, 2000). Para Rozestraten, acidente de transito é: “(...) uma desavenca
ndo intencionada, envolvendo um ou mais participantes do transito, implicando algum dano e noticiada a policia
diretamente ou através dos servigos de Medicina Legal” (ROZESTRATEN, 1988, p. 74). O relatorio executivo
dos impactos sociais e econdémicos dos acidentes de transito nas rodovias brasileiras define acidente o “[...]
evento independente do desejo do homem, causado por uma forca externa, alheia, que atua subitamente (de
forma inesperada) e deixa ferimentos no corpo e na mente. Alternativamente, pode-se considerar um acidente um
evento ndo intencional que produz ferimentos ou danos. Acidente de trnsito é todo acidente com veiculo
ocorrido na via publica” (Ipea/Denatran/ANTP, 2006).

19 As deliberages anteriores ratificadas foram as resolugdes: n°. 57/309, de 22 de maio de 2003, n°. 58/9, de 5
de novembro de 2003 e n°. 58/289, de 14 de abril de 2004.
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uso de capacete, consumo de bebidas alcodlicas, velocidade excessiva e inadequada,
e falta de infra-estrutura adequada (OTAVIO, 2006).

A OMS™ alerta que os estudos sobre acidentes de transito e suas conseqiiéncias nos
paises em desenvolvimento sdo relativamente poucos, comparados com a magnitude do
problema (OMS, 2000). A organizacdo diz que existe pouca consciéncia de sua contribuicdo
na taxa de morbidade, por isso trata da investigacdo e da formulacdo de politicas adequadas,
tanto no nivel nacional como internacional. O Brasil ndo foge a regra dos paises em
desenvolvimento: ha falta de dados cientificos epidemiolégico, econdmicos e de fator de risco
no nivel nacional.

Essa organizacdo adota o enfoque de saude publica na area de prevencdo das lesdes
por acidentes de transito. Segundo a organizacdo, as lesdes por acidentes de transito séo a
causa principal das mortes por traumatismo, a 102 causa de todas as mortes e a 9% das
principais causas de morbidade em todo mundo. Constituem um problema cuja magnitude
aumenta rapidamente ja que se prevé que o nimero de mortes em conseqliéncia de lesdes
aumentara de 5,1 milhdes em 1990 para 8,4 milhGes no ano de 2020. A rapida urbanizacéo e
motorizacdo dos paises em desenvolvimento é a causa principal deste aumento e o
crescimento serd ainda maior devido as falhas no tracado das vias e a falta de programas de
prevencdo do setor de satde publica (OMS, 2000).

Para a OMS (2000), as principais falhas na prevengdo das lesdes por acidente de
transito sdo basicamente trés. Primeiro, dados inexatos sobre a magnitude do problema, os
fatores de riscos e as conseqliéncias econdmicas. Segundo, a avaliacdo inadequada dos
trabalhos de prevencdo nos paises menos desenvolvidos. Terceiro, a consciéncia limitada do
problema, especialmente entre os mandantes e os responsaveis das politicas.

No deslocamento de pessoas ha o dispéndio de recursos humanos e materiais por parte
dos 6rgdos responsaveis pelo transito e transporte publico. Estes recursos podem ser pessoais
(tarifa do transporte coletivo, combustivel e manutencdo de veiculos privados) e sociais
(manutencdo das vias e da sinalizacdo). Segundo o Sistema de Informacdo de Transporte e
Transito, do Observatério da Mobilidade Cidadd (ANTP, 2004), nos municipios do estado do
Amazonas com mais de 60 mil habitantes estes gastos foram estimados, para o0 ano de 2003,

em R$ 1,5 bilhdo (Grafico 4). Os custos do transporte privado correspondem a 77% do total.

11 A Resolugdo A/58/L.60 da ONU, considerando o Informe da OMS/Banco Mundial, bem como o dia mundial
da salde, celebrado todos os anos a partir de 2004, no dia 7 de abril, convida a OMS, em cooperagdo com suas
representacdes pelo mundo, para coordenar as questdes de seguranga no ambito da Organizagéo.
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No estado do Para, estes gastos foram estimados, para 0 ano de 2003, em R$ 3 bilhdes
(Gréfico 4). Os custos do transporte privado correspondem a 85% do total.

Estado do Amazonas Estado do Para
TP publico TP publico
TP privado TP privado
Total L.46 Total {4
(') 0',5 i 15 2 (') i é 3
B Custo social @Custo pessoal | B Custo social @Custo pessoal |

R$ bilhdes / ano

Gréafico 4 — Custos da Mobilidade, por Modo, nos Municipios com mais de 60 mil Habitantes (Estados do
Amazonas e Parg, 2003).

Fonte: Impactos sociais e econdmicos dos acidentes de transito nas aglomeracdes urbanas brasileiras (2003).
Custos pessoais — tarifa (transporte publico) e custo operacional (autos e motos);

Custos sociais — manutengdo das vias e da sinaliza¢do (padrdo minimo);

Obs.: existe um custo econdmico de oportunidade do capital investido que néo esta considerado aqui.

Outro aspecto importante da mobilidade é o da geracdo de fendmenos e eventos
denominados de externalidades. Uma importante externalidade é o acidente de transito™*2.
Segundo dados do Observatorio, essa externalidade, no conjunto das cidades com mais de 60
mil habitantes, gera expressivo custo. No estado do Amazonas, 0s custos totais anuais de tal
externalidade somam R$ 80 milhGes. No estado do Pard, os custos totais anuais somam R$

120 milhoes.

3.5.1 Causas Provaveis de Acidentes de Transito

Na opinido de Vasconcellos (2000), dois fatores, além de “psicolégico-individuais” de

comportamento, relacionados as estruturas especificas dos paises em desenvolvimento

12 0Os acidentes de transito provocam impactos negativos (perdas individuais, sociais e econdmicas
elevadissimas), constituindo alto preco para a sociedade. Os acidentes de transito, por ano, no conjunto das
cidades com mais de 60 mil habitantes do estado do Amazonas custam o valor de R$ 40 milhGes. No estado do
Pard, os custos totais anuais somam R$ 60 milhdes. No Capitulo IV deste estudo (A precariedade do trabalho de
moto-taxi) sdo descritos alguns impactos negativos relacionados aos acidentes de transito no Brasil, por tema,
problema, indicagdes para politicas publicas e as entidades/6rgdos envolvidos. No Capitulo V (Subindo na moto
para trabalhar) falamos sobre os acidentes de transito, bem como descrevemos alguns dos indicadores desse
fendmeno envolvendo moto-taxistas, nas cidades de Castanhal e Tefé.
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contribuem para os acidentes de transito. Primeiro, a organizagdo do ambiente construido™

intrinsecamente perigoso, adaptado para o automovel. Segundo, a concentracdo do poder de
deciséo, devido a disparidade econémica e social que influenciam a desigual representacao de
grupos e classes sociais.

O termo “causa” implica uma contingéncia de eventos. Todo acidente de transito tem
uma causa material ou psiquica. No simples “dirigir um veiculo” ha uma enorme quantidade
de fatores no veiculo, no ambiente e no proprio individuo a serem considerados. E
praticamente impossivel dizer quantos fatores estdo funcionando e integrando quando se esta
guiando um veiculo. Como resultado do mau funcionamento de um ou alguns desses fatores
os acidentes acontecem. O acidente pode ser considerado como uma disfungdo do sistema
homem-via-veiculo que, em circunstancias normais, funciona muito bem. Porém, uma vez
gue o sistema consiste em uma enorme quantidade de fatores'**, é possivel que um fator o
desvie tanto do normal que o sistema j& ndo consiga mais adapta-lo ou colocar outros
mecanismos e fatores em seu lugar. Uma das abordagens que estd ganhando mais adeséo no
campo da pesquisa de acidentes é que a causa do acidente é multifatorial (ROZESTRATEN,
1988).

Uma equipe de estudo da Universidade de Indiana chegou a concluséo de que se devia
fazer uma distingdo entre causas humanas diretas e causas humanas indiretas. As causas
humanas diretas sdo comportamentos que precedem imediatamente ao acidente e que sao
diretamente responsaveis por ele (como falta de vigilancia visual, falta de atencdo, velocidade
excessiva, acdo evasiva inadequada, suposicdo falsa, distracdo interna, manobra inadequada,
técnica inadequada de dirigir, técnica inadequada de dirigir defensivamente,
supercompensacdo, etc.). As causas humanas indiretas sdo condicdes e estados (como fadiga,
sono e embriaguez) que deterioram o nivel dos diversos processos basicos. As causas
indiretas sdo definidas por Treat et al. (1977 apud ROZESTRATEN, 1988, p. 103) como as
condi¢des e estados do motorista “que afetam negativamente a habilidade do motorista em

realizar as fungdes do processamento da informacao que sdo necessarias para um desempenho

13 Segundo recomendacdes da OMS, todas as agdes de prevencéo de lesdes por acidente de transito devem levar
em consideracdo, segundo recomendacdo da OMS, os cinco fatores de risco: o alcool, o0 ndo uso do capacete, 0
ndo uso do cinto de seguranca, a velocidade e a infra-estrutura. A infra-estrutura era algo que muitos nédo
consideravam como fator de risco (OTAVIO, 2006).

140 sistema de transito funciona através da interacdo entre trés fatores: a via, o veiculo e o homem. O
comportamento humano € o principal responsavel pelos acidentes. Duas pesquisas, uma realizada na Inglaterra,
entre 1970 e 1974, pelo Grupo de Investigacdes de Acidentes do Transport Road Research Laboratory do
Departament of The Environment, em Londres, e outra na Universidade de Indiana, para o Departament of
Transportation dos Estados Unidos, entre 1972 a 1977, mostraram que o fator humano entrou direta ou
indiretamente, sozinho, em 50% e 57%, respectivamente (ROZESTRATEN, 1988).
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seguro da tarefa de dirigir”. Essas condi¢des e estados surgem de trés fontes principais: as
condicBes e os estados fisico—fisioldgicos; os estados mentais e emocionais; as condi¢des de
experiéncia e familiaridade (TREAT et al. apud ROZESTRATEN, 1988).

Deve-se lembrar que existe uma intima relacdo entre causas indiretas e diretas dos
acidentes. Assim, um motorista alcoolizado tem maior probabilidade de ficar distraido, de néo
ver direto, de andar com maior velocidade e de supercompensar em caso de algum incidente,
0 que facilmente pode provocar um acidente.

Pode-se ainda acrescentar alguns outros fatores relacionados a realidade brasileira.
Segundo Rozestraten (1988): a auséncia ou a precariedade da educagdo para o trénsito na
escola; a precariedade da formagdo do motorista na maioria das auto-escolas; exames tedricos
e praticos fracos para obtencdo da CNH; CNH compradas ou obtidas por influencia politica;
insuficiéncia dos exames medico-psicoldgicos; analfabetos e semi-analfabetos na estrada,
além de muitos alfabetizados que ndo conhecem as normas nem a sinalizacdo; a impunidade
dos delitos de transito, considerando-se que todo delito neste campo é apenas culposo.

Na pesquisa de campo realizada nas cidades de Castanhal e Tefé, os moto-taxistas

foram indagados sobre as principais causas de acidente no transito (Grafico 5).
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Gréfico 5 — Causas dos Acidentes de Transito na Percepgdo dos Moto-Taxistas dos Municipios de Castanhal e
Tefé (2005/2006)
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Observa-se que, na percepcao de 55% dos individuos de Castanhal a principal causa
de acidente estava relacionada a falta de atencdo. Trinta e dois por cento admitiram que a
embriaguez alcodlica foi o principal causador de acidentes. As demais causas provaveis como
avanco de sinal, dirigir na contra mao e desrespeitar a preferéncia representaram apenas 4%.
Em 48% dos casos ndo foi possivel identificar a causa provavel do acidente.

Em Tefé, a principal causa de acidentes, na percepcéo de 42% dos individuos, é a falta
de atencdo. Dezenove por cento disseram que a embriaguez alcodlica estava por tras do
sinistro. Doze por cento informaram excesso de velocidade. As demais causas provaveis
representaram 27%. Em 60% dos casos ndo foi possivel identificar a causa provavel do

acidente.

3.5.2 O Risco de Acidente de Transito com Motociclista e Moto-Taxista

No Brasil, as normas gerais de circulacdo e conduta estabelecidas no Cddigo de
Trénsito Brasileiro (CTB), de 1998, determinam que 0s usuarios das vias terrestres (condutor,
pedestre e passageiro) devem abster-se de todo ato que possa constituir perigo ou obstaculo
para o transito™'® de veiculos, de pessoas ou de animais, ou ainda causar danos a propriedades
publicas ou privadas. Devem também abster-se de obstruir o transito ou torna-lo perigoso,
nele criando qualquer obstaculo.

No ano de 2002, segundo os dados do Departamento Nacional de Transito

(Denatran)*®

, 0s motociclistas representavam 23% das vitimas em acidentes de transito no
Brasil. Nos estados do Para e do Amazonas eles representavam 18% e 22%, respectivamente
(Tabela 63). As estatisticas do Denatran ndo conseguem medir a participacdo do moto-taxista

nos acidentes*’ ocorridos no pais.

15 Segundo o CTB/1998, transito é “[...] a utilizagdo das vias por pessoas, veiculos e animais, isolados ou em
grupos, conduzidos ou ndo, para fins de circulacéo, parada, estacionamento e operagdo de carga ou descarga”
(ARTIGO 1°, § 1°, 1998).

116 0 Denatran é o responsavel por divulgar estatisticas de acidentes de transito no Brasil. Atualmente, ele
pertence ao Ministério das Cidades. A estatistica de acidente de transito mais recente divulgado pelo Denatran
era referente ao ano de 2002.

17 0s dados de acidente de transito envolvem alguns problemas. Procedimentos heterogéneos na coleta e
tratamento de dados de acidentes de transito. Resultados pouco confidveis. Falta de sistematizacdo para
tratamento de dados de acidentes de transito. Algumas indica¢des para politicas sdo: defini¢do de procedimentos
uniformes para coleta e tratamento dos dados de acidentes de transito, observados o porte e as condicGes de
desenvolvimento dos municipios; definigdo de um conjunto de informagdes basicas a serem coletadas em cada
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Tabela 63 - Nimero de Vitimas em Acidentes de Transito Distribuidos por Condigéo (Ano: 2002)

Condica Brasil Pard Amazonas*
ondigao Absoluto | Percentual | Absoluto | Percentual | Absoluto | Percentual
Pedestre 44,175 13% 978 25% 1.470 37%
Ciclista 28.840 9% 755 19% 120 3%
Passageiro 91.872 28% 837 21% 563 14%
Condutor 78.503 24% 496 13% 411 10%
Motociclista 74.637 23% 709 18% 875 22%
Outros/N&o informado 9.754 3% 124 3% 484 12%
Total | 327.781 | 100% | 3.899 | 100% | 3.923 | 100%

Fonte: Departamento Nacional de Transito (Denatran)
* Obs.: dados incompletos

O motociclista, juntamente com o pedestre®

e o ciclista, é considerado ator
vulneravel no transito. Entre os anos de 2001 e 2002, o nimero absoluto de motociclistas
vitimas em acidentes de transito cresceu no Brasil, 0 mesmo ocorrendo nos estados do Para e
do Amazonas. A participacdo também aumentou principalmente no estado do Para: o0s

motociclistas representavam 12%, em 2001, e 18%, em 2002 (Grafico 6).

municipio; instituicdo de rotinas de notificagdo obrigatdrias em servicos de salde para vitimas de acidentes de
transito; apoio técnico e financeiro a organizacdo de sistemas de monitorizagdo de acidentes de transito nos
municipios de médio e grande portes.

18 Andar é a forma mais humana de deslocamento, disponivel para todos os seres humanos, exceto as criancas
muito pequenas e aqueles com deficiéncias locomotoras. Em todas as cidades, independentemente de sua
estrutura fisica, renda média e disponibilidade de transporte, andar é uma forma essencial de deslocamento.
Andar é uma forma de transporte em si e é também um modo complementar para todas as viagens motorizadas.
Poucas viagens motorizadas podem ser feitas sem andar a pé. Viagens em transporte coletivo requerem
percursos a pé de cerca de 500 metros em cada extremo. Viagens em transporte privado requerem percursos a pé
toda vez que o veiculo se encontra distante do local da atividade da pessoa. Quando as distancias totais
percorridas pelas pessoas sdo consideradas, a importdncia do andar a pé torna-se mais clara ainda
(VASCONCELLOS, 2000).
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Gréfico 6 — Motociclistas vitimas em acidentes de transito (Brasil, Estados do Para e do Amazonas — 2001/2002)
Fonte: Departamento Nacional de Transito - Denatran

O Datasus™® disponibiliza, no Brasil, estatistica de motociclistas traumatizados em
acidentes de transporte, através do Sistema de Informagdes sobre Mortalidade (SIM). No
Estado do Para, entre os anos de 1997 e 2004, foram registrados 699 ébitos, com crescimento
anual em todo periodo. Esse permanente aumento de um ano para 0 outro, em alguns casos,
foi expressivo, por exemplo, o observado para os anos de 2002 e 2003, quando ocorreu a

variacdo de 62% (Gréfico 7).

190 Departamento de Informatica do SUS (Datasus) é um 6rgéo da Secretaria Executiva do Ministério da
Saude responsavel pela coleta, processamento e disseminacdo de informagdes do Sistema Unico de Salde
(SUS).
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Gréafico 7 - Motociclistas Mortos por Traumatismo em Acidentes de Transporte no Estado do Para, 1997-2004
Fonte: Ministério da Saude

Com o objetivo de chamar a atencdo de condutores, carona, pedestres e 0os demais
usuarios do espaco Vviario, para a necessidade do uso apropriado e seguro deste meio de
transporte para vencer os transtornos causados pelo inchaco das cidades, a Semana Nacional

120 em 2006 teve como tema “Vocé e a moto: uma unidio feliz”. O | Seminario

de Trénsito
DENATRAN de Educacdo e Seguranca no Transito, evento que fez parte das comemoracdes
da Semana Nacional, teve como foco o motociclista, com isso foram debatidos assuntos como
a regulamentacéo da atividade profissional do transporte de pequenas cargas em motocicletas,
seguranca, bem estar e qualidade de vida do motociclista.

Os acidentes de transito, por suposicao, sdo anteriores ao moto-taxi. Nas cidades de
Castanhal e Tefé, todavia, ndo existiam levantamentos estatisticos de sinistros antes desse
transporte alternativo. O que néo significa dizer, que ndo havia sinistros de transito.

De modo geral, os moto-taxistas ganham por viagem, o que faz com que redobrem o
esforco em fazer vérias viagens e transporte, se arriscando muito no transito urbano. A
utilizacdo do espaco inclui a possibilidade de problemas fisicos, que podem ocasionar

acidentes de transito.

1200 Conselho Nacional de Transito (CONTRAN) estabelecer4, anualmente, os temas e 0s cronogramas das
campanhas de ambito nacional que deverdo ser promovidas por todos os 6rgdos ou entidades do Sistema
Nacional de Tréansito, em especial nos periodos referentes as férias escolares, feriados prolongados e a Semana
Nacional de Transito (CTB, 1998, Art. 75). A Semana Nacional de Transito serd comemorada todos os anos
entre os dias 18 e 25 de setembro (CTB, 1998, Art. 326).
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O exercicio de qualquer atividade profissional provoca riscos, sendo elevado o nimero
de acidentes envolvendo entre aqueles que trabalham no transito. Pelo fato de nédo existir
estatisticas de acidentes de transito nos locais antes do moto-taxi, todavia, ndo se pode aceitar,
somente pelos dados do presente estudo, a hipOtese de que esse transporte alternativo
contribuiu para o aumento de sinistros nas cidades investigadas. Os limites das fontes nos
locais ndo permitem especular sobre esse aspecto. Pelos dados disponiveis, sabemos apenas
que o acidente de transito € um risco para 0 moto-taxista.

Nesta dissertacdo, consideraram-se acidentes de transito com moto-taxista somente
aqueles eventos ocorridos quando o condutor estava trabalhando na motocicleta. N&o se levou
em consideragdo os sinistros ocorridos em situagdes distintas do servigco de transporte no
momento do acidente.

Em Castanhal, estima-se que quatro em cada dez moto-taxistas ja se envolveram em

acidente de transito enquanto trabalhavam no transporte. Em Tefé'?!

, inferi-se que cinco em
cada dez moto-taxistas ja se envolveram em acidentes de trénsito na atividade (Grafico 8).
Isso se deve ndo apenas pelo fato do transporte existir a mais tempo na cidade de Tefé, mas

também ao confuso ambiente de circulacdo da cidade.

Gréfico 8 - Participagdo de Moto-Taxistas em Acidentes de Transito no Exercicio da Atividade

Castanhal (PA) Tefé (AM)

@ Sim
B Néo

@ Sim
B Néo

O menor nivel de seguranga na circulagcdo em Tefé do que em Castanhal pode estar
relacionado também a ma qualidade do uso do espaco urbano: ruas estreitas e poucas
sinalizadas; a cidade tinha apenas um sinal de transito luminoso em um cruzamento; as faixas
de sinalizacdo urbana eram raras.

Analisando somente o grupo de individuos que se envolveram em acidentes de

trénsito, observa-se que é alto o nimero de trabalhadores envolvidos mais de uma vez em

121 Despertados pelo problema do acidente de transito, os vereadores da cidade de Tefé iniciaram, em 2005,
conversas no sentido de garantir um plano de salde aos moto-taxistas. As negocia¢des, todavia, em 2006,
estavam interrompidas.



156

sinistros. Neste grupo, a pesquisa revelou, em Castanhal, que 39% dos entrevistados ja
sofreram mais de um acidente de transito no trabalho. Em Tefé, este percentual altera para
44% dos entrevistados ja sofreram mais de um acidente de transito na atividade. Em ambos 0s
municipios, cada um destes individuos ja se envolveu, em média, em dois acidentes de

transito.

Tabela 64 - Nimero de Acidentes de Transito no Exercicio da Atividade de Moto-Taxi

NGmero de acidentes | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Um 61% 56%
Dois 31% 11%
Trés 8% 25%
Quatro - 8%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo.
Obs.: excluindo as respostas nao informadas. Somente quem ja sofreu acidente.
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

O numero de acidentes de transito ndo é uniforme ao longo dos meses. Em Castanhal,
no acumulado do periodo, observa-se que 22% ocorreram no més de outubro, seguidos pelo
més de setembro, com 12%. Em Tefé, no acumulado do periodo, verifica-se que 17% dos
acidentes ocorreram nos meses de janeiro e fevereiro, seguidos pelo més de marco, com 13%.
Em Castanhal, portanto, os dois meses com maiores freqiiéncias de sinistros situam-se no
segundo semestre dos anos, enquanto que em Tefé estes estdo no primeiro semestre (Grafico
9).

Acidentes de transito distribuidos por més enquanto
trabalhava no transporte
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Gréafico 9 — Acidentes de transito distribuidos por més enquanto trabalhava no transporte
Fonte: Pesquisa de campo
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..
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A colisdo entre veiculos é o tipo de acidente que ocorre com maior frequéncia nos
locais investigados. Em Castanhal, eles representam cinquenta e seis por cento das
ocorréncias, enquanto em Tefé, esse tipo de acidente representa setenta por cento. Uma
observacdo importante descoberta em Tefé é o fato de nenhum entrevistado na amostra

informar acidente envolvendo bicicleta (Tabela 65).

Tabela 65 - Tipo de Acidente de Transito Envolvendo Moto-Taxista

Tipo de acidente | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Colisdo entre veiculos 56% 70%
Atropelamento de animal 10% 14%
Coliséo com bicicleta 15% 0%
Queda de motocicleta 14% 8%
Atropelamento de pedestres 5% 8%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Segundo o CTB/1988, todo acidente de transito pode e deve ser registrado por
qualquer cidadao, envolvido ou ndo no evento, em uma unidade policial da cidade. A pesquisa
mostra, todavia, que ap6s a ocorréncia, somente vinte e cinco e vinte e quatro por cento dos
acidentes de transito foram registrados pelos entrevistados na cidade de Castanhal e Tefe,

respectivamente (Tabela 66).

Tabela 66 - Registro do Acidente de Transito em Orgéos Competentes

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Registrou 25% 24%
Na&o registrou 75% 76%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Os acidentes ocorreram em varios horarios, mas os dados apontam que as 12h ha
maior freqiiéncia relativa com dezesseis por cento dos acidentes de transito. As respostas
indicam, em Castanhal, que setenta e quatro por cento dos acidentes de transito ocorreram no
turno da manh& enquanto que vinte e seis por cento no turno da noite. As informacoes
sugerem, em Tefé, que setenta e seis por cento dos eventos ocorreram no turno da manha.
Avisa-se que nos periodos da manha e tarde a quantidade de veiculos e pessoas circulando na

cidade é maior que nos turnos da noite e madrugada.
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Tabela 67 - Horario de Ocorréncia do Acidente de Transito

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Dia (5:45 as 18:30) 73% 76%
Noite (18:31 as 5:44) 27% 24%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas nao informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Durante a pesquisa tivemos a curiosidade de saber se no momento do acidente estava
chovendo ou ndo e os resultados mostram que em onze por cento dos casos em Castanhal e

nove por cento dos registros em Tefé chovia na ocasido do fato.

Tabela 68 - Condicdes Climaticas no Momento do Acidente de Transito

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Chovia 11% 9%
Né&o chovia 89% 91%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Praticamente todos os condutores e passageiros de Castanhal utilizavam capacete no
trabalho, situacdo inversa da observada em Tefé, onde somente a minoria dos moto-taxistas e

passageiros utilizava esse importante acessério obrigatério de seguranca?®

. 1sso mostra que
nem sempre o poder local teve a preocupacdo de evitar ou reduzir o elevado risco nesse
trabalho, apesar do crescimento da atividade.

A preocupacdo com o problema dos acidentes do trabalho e a necessidade de dar
seguranca ao trabalhador € devido as graves consequéncias dos infortinios desse trabalho. As
ocorréncias podem resultar em vitimas, podendo em alguns casos ser o préprio moto-taxista.
O numero de trabalhadores vitimas em Castanhal foi de 69% enquanto que em Tefé foi de

88% nos respectivos periodos de funcionamento de tais servicos.

Tabela 69 - Ferimento e/ou Lesdo Proveniente ao Acidente de Transito

Ferimento ou Lesdo | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Sim 69% 88%
N&o 31% 12%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas nao informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

122 Devido ao baixo ntimero de condutores que utilizavam capacetes, no ano de 2005 foi sorteada a quantidade de
cem capacetes para 0s moto-taxistas da cidade em evento organizado pelo sindicato e a prefeitura do municipio
de Tefé.
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Se for vitima de acidente de transito, 0 moto-taxista poderia ter sofrido lesdo leve ou
grave. Na cidade de Castanhal, por exemplo, em 42% dos casos 0 motociclista vitima sofreu
ferimentos leves, em 27% dos acidentes o motociclista vitima respondeu ter sofrido
ferimentos graves e 37% dos entrevistados nao sofreu ferimento algum no acidente. Na cidade
de Tefé, em 76% dos casos o motociclista vitima sofreu ferimentos leves, em 12% dos
acidentes o motociclista vitima respondeu que sofreu ferimentos graves e 12% dos

entrevistados nao sofreu ferimento algum no acidente.

Tabela 70 - Gravidade do Ferimento e/ou Lesdo no Acidente de Transito

Gravidade | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Leve 42% 76%
Grave 27% 12%
Sem gravidade 31% 12%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

O veiculo ¢ responsavel diretamente pela geracdo de renda no transporte alternativo.
Em um acidente pode haver custo de perda de producdo. Esses custos variam em funcdo dos
dias parados e do tipo de ocorréncia. Nos acidentes de transito sem vitima, com somente dano
no veiculo, houve perda de producdo em funcdo dos dias parados. Essa perda é derivada do
tempo em que o veiculo ficou no conserto e da renda sacrificada em funcdo do acidente. Nas
ocorréncias com vitimas, com dano no veiculo e lesdo na vitima, uma parte dos acidentes que
0 moto-taxista sofreu ferimento leve e em todos aqueles que ele sofreu ferimento grave, o

trabalhador teve de parar de trabalhar e sua producdo foi sacrificada temporariamente®.

122 Os acidentes de transito tém Vvarios custos, e a bibliografia que trata sobre o assunto referencia os custos de
perda de producdo como custos indiretos. Esses custos indiretos sdo relativos aos custos de perdas potenciais
para a economia, que sdo associados aos feridos invalidos permanentemente, bem como aos mortos em acidentes
de transito. No entanto, ha uma parcela de custos de perda de producdo que sdo diretos, pois seu impacto é
efetivo para a economia. S0 o0s custos decorrentes das situagcbes em que o envolvido no acidente teve de parar
de trabalhar e sua producdo foi sacrificada temporariamente. Nos casos em que o envolvido for empregado
formal, e que seus dias parados forem remunerados pelo empregador, 0s custos sdo assumidos por esse ltimo,
que tera de contratar ou deslocar outro individuo para executar a funcdo do acidentado ou, ainda, simplesmente
remunerar um trabalho que estd sendo executado, caso ndo opere a substitui¢do ou reposicdo. Nas situagdes em
que o envolvido no acidente perde dias de trabalho, que ndo sdo remunerados pelo fato de ser empregado de
setor informal da economia ou por ser autbnomo, a perda de producdo efetiva é imputada diretamente ao
acidentado. H4, ainda, a perda de producdo atribuida aos préximos dos envolvidos no acidente, individuos que
tiveram alguma parcela de sua producdo sacrificada pelos dias parados em decorréncia da prestacdo de algum
tipo de auxilio ao acidentado (IPEA/ANTP, 2003). Em muitos casos, pessoas proximas a vitima, que podem ser
familiares, amigos, vizinhos, entre outros graus de relacionamento, mesmo que ndo tenham se envolvido
diretamente no acidente, perdem dias de trabalho, geralmente, para auxiliar na locomocéo do acidentado, tomada
de providencias administrativas, guarda dos filhos, entre outras situacdes.
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Logo, a perda de producéo efetiva foi imputada diretamente ao acidentado em funcdo dos dias
parados, tanto para a vitima, como para seus proximos.

No grupo de individuos que sofreram acidentes de transito, descobriu-se que a maioria
dos entrevistados da amostra ndo transportava passageiro na motocicleta. Os dados indicam,
em Castanhal, que 65% dos moto-taxistas ndo transportava passageiro. Em Tefé, 57% dos
trabalhadores néo transportavam passageiro no momento do fato.

Tabela 71 - Transporte de Passageiro no Momento do Acidente de Transito

Transportava passageiro | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Sim 35% 43%
Nao 65% 57%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Segundo o CTB/88, todas as vitimas em acidentes de transito no Brasil tém direito ao
Seguro Obrigatorio de Danos Pessoais Causados por Veiculos Automotores de Vias

Terrestres*®*

(DPVAT), ou por sua carga, a pessoas transportadas ou ndo. O DPVAT é uma
garantia minima contra os riscos da existéncia social, que trata de dificuldades de ordem
individual como o acidente de transito. Porém, em 98% e 100% dos casos de acidentes em
Castanhal e Tefé, respectivamente, 0 motociclista vitima ndo recebeu o seguro DPVAT. O
principal motivo argumentado pelos entrevistados para o ndo recebimento do seguro foi

“considerar desnecessario”.

Tabela 72 - Vitimas em Acidentes de Transito que Receberam o DPVAT

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Sim 2% 0%
Nao 98% 100%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Dez por cento, em Castanhal, e 11%, em Tefé, dos vitimados responderam que ficaram
algum tipo de deficiéncia fisica ou reducdo da mobilidade ap6s o acidente de transito. No

124 0 DPVAT foi criado pela Lei n°. 6.194/74, alterada pela Lei 8.441/92, com a finalidade de amparar as vitimas
de acidentes de transito em todo o territério nacional, ndo importando de quem seja a culpa dos acidentes. Os
valores de indenizacdo € por morte, invalidez permanente e reembolso de despesas médicas e hospitalares
(DAMS).
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entanto, todos os entrevistados vitimados continuaram a trabalhar no moto-tdxi apds o

acidente. Os problemas ou deficiéncias localizam-se, em sua maioria, no joelho e no punho.

Tabela 73 - Moto-Taxistas com Alguma Deficiéncia Fisica Apés o Acidente de Transito

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Sim 10% 11%
Nao 90% 89%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Na opinido dos entrevistados, 0s moto-taxistas sdo 0s menos culpados pelos acidentes
de transito durante o trabalho. Em somente 7% dos casos o moto-taxista de Castanhal
declarou ter sido ele o culpado. Em Tefé, 15% deles, o dobro do observado em Castanhal,

reconhecem terem sido os culpados pelo acidente de transito.

Tabela 74 - Culpa pelo Acidente de Transito Segundo a Opinido dos Moto-Taxistas

Opinido | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Eu, moto-taxista 7% 15%

O outro 7% 62%
Na&o houve culpado 11% 15%
Nao sei/Sem resposta 4% 8%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Do ponto de vista das politicas publicas, o aspecto mais relevante dos impactos
negativos dos acidentes de transito é que as perdas individuais, sociais e econfmicas Sao
elevadissimas, constituindo alto preco para a sociedade (LIMA; VASCONCELLOS, 2003).
Na pesquisa de campo mediu-se dois tipos de custos associados aos acidentes de transito’?®
envolvendo os moto-taxistas: o custo com medicacdo e o custo dos danos ao veiculo. O custo
com medicacdo é a soma dos custos dos recursos materiais do tratamento das vitimas de
acidentes de transito. O custo dos danos ao veiculo é o custo de recuperacdo ou reposicdo dos

veiculos danificados em acidente de transito.

125 Os custos associados aos acidentes de transito sd0 numerosos, apesar da maioria deles ndo ter sido
considerado na pesquisa: custo do atendimento médico-hospitalar e reabilitacdo, custo do atendimento policial e
de agentes de transito, custo de congestionamento, custo dos danos ao equipamento urbano, custo dos danos a
propriedade de terceiros, custo dos danos & sinalizagdo de transito, etc. Conforme ja foi falado, o custo anual
relacionado aos acidentes de transito nas aglomeragdes urbanas do Brasil é estimado em R$ 5,3 bilhdes. Isso
representa cerca de 0,4% do PIB do pais, valor que subiria consideravelmente caso fossem incluidos os custos
dos acidentes rodoviarios. A maior parte dos custos refere-se a perda de producdo associada a morte das pessoas
ou a interrupgdo temporaria de suas atividades (IPEA/ANTP, 2003).
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Em Castanhal, o valor do custo médio com medicagdo foi estimado em R$ 200,18. O
valor do custo médio com recuperacdo ou reposicdo do veiculo danificado foi estimado em
R$ 158,34. Em Tefé, o valor do custo médio com medicéo foi estimado em R$ 135,52 e 0
valor do custo médio com recuperacdo ou reposicdo do veiculo danificado foi estimado em
R$ 132,87. Esses custos variam em funcdo da gravidade do caso. Assim, 0 custo médio

estimado pode ser bem maior se houver vitima grave no sinistro.

Tabela 75 — Custo médio do acidente de transito (em R$) por gravidade

Custo Gravidade Castanhal (PA) Tefé (AM)

Leve R$ 19,67 R$ 33,77
Medicacao Grave R$ 408,46 R$ 644,29

Total R$ 200,18 | R$ 135,52
Recuperago ou Leve R$ 106,13 R$ 108,70
reposi¢do do veiculo Grave R$ 258,08 R$ 371,00
danificado Total R$ 158,34 R$ 132,87

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: somente nos casos de lesdo leve ou grave

Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Em resumo, ndo se pode afirmar, pelos dados analisados, que o moto-taxi influenciou
para diminuir a seguranca viaria. Primeiro, devido a auséncia de dados estatisticos de acidente
de transito antes do moto-taxi nas duas cidades investigadas. Segundo, o fato das estatisticas
disponibilizadas atualmente ndo diferenciar o grupo de motociclistas do grupo de moto-
taxistas. Os dados disponibilizados, porém, mostram que o risco de acidente de transito é uma

situacdo que contribui para tornar o trabalho nesta atividade precario e perigoso.

3.5.3 Outros Riscos Relacionados ao Moto-Taxi

Mesmo havendo o reconhecimento por parte dos moto-taxistas que o exercicio de tal
atividade encerra diversos problemas, os entrevistados ao serem indagados se gostavam do
exercicio de tal atividade responderam positivamente. O percentual de oitenta e trés por cento
dos individuos de Castanhal informaram que gostavam de trabalhar no moto-taxi. Em Tefé,
somente quarenta e sete por cento, quase metade da quantidade de Castanhal, responderam

gue gostavam de trabalhar no transporte.
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Tabela 76 — Gosta de Trabalhar no Transporte

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Sim 83% 47%
Mais ou menos 1% 32%
Nao 16% 21%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas nao informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Apesar da maioria dos individuos em Castanhal e quase metade de Tefé gostar de
trabalhar nessa atividade, grande parte deles trocaria de trabalho. Em Castanhal, apesar de a
maior parte gostar de trabalhar no transporte, cerca de dois tercos, se pudessem, trocariam de
atividade. A mesma situacdo ocorre em Tefé, onde noventa e seis por cento dos entrevistados
responderam que, se pudesse, trocariam de ocupacdo. Eles trocariam, em sua maioria, para

obter maiores rendimentos em outra atividade.

Tabela 77 — Possibilidade de Troca de Trabalho se Pudesse

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Sim 65% 96%
Nao 35% 4%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Os dados demonstraram que 0s moto-taxistas tém dificuldades para o exercicio de sua
atividade. No municipio de Castanhal, 50% tem dificuldades enquanto que 61% dos
individuos de Tefé confessaram ter alguma dificuldade no ramo. As principais dificuldades
estdo relacionadas a exposicao as intempéries da natureza (sol e chuva) a que foram sujeitos
os condutores de motocicletas. Este veiculo, somado a atividade nele exercida, também expde
seus condutores a assaltos, bem como aos perigos e incémodos do trénsito como:

engarrafamento, barulho, poeira, passagem de ciclistas, pedestres etc.

Tabela 78 — Ocorréncia de Dificuldades para o Exercicio do Trabalho

Dificuldade no moto-taxi | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Sinto dificuldade para desenvolver a atividade 50% 61%
N&o sinto dificuldade para desenvolver a atividade 50% 39%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo os casos ndo informados
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..
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Os entrevistados quando indagados sobre a ocorréncia de incomodos provocados pelo
exercicio da atividade responderam que sentiam frequentemente algum tipo de mal-estar.

Na cidade de Tefé, observou-se que a sensagdo de cansaco, dor, sobretudo na coluna,
calor, sono, medo ou stress manifestou-se em maior propor¢cdo do que em relacdo ao grupo
estudado na cidade de Castanhal. Na amostra analisada, setenta por cento dos trabalhadores de
Tefé disseram que sentiam freqlientemente cansaco, enquanto que em Castanhal somente
quarenta por cento. A dor, principalmente de coluna, era outra freqliente sensacdo de
sofrimento informada pelos trabalhadores da cidade de Tefé, concentrando-se em um patamar

muito acima do que os respondidos pelos de Castanhal.

Tabela 79 — Incomodos Fisicos/Mentais Manifestadas Devido ao Trabalhado Como Moto-Taxista

Sensacéo | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Cansago 40% 70%
Dor 13% 44%
Calor 36% 48%
Sono 8% 30%
Medo 17% 19%
Stress 27% 37%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Na pesquisa foram relacionados, para resposta, seis fatores que poderiam ser na
opinido dos moto-taxistas provaveis causas de problemas para o transporte na cidade.
Descobriu-se que o principal fator problematico, ou esta relacionado ao acidentes de trénsito,
ou entdo é o préprio acidente de transito. Para 49% dos trabalhadores motociclistas de
Castanhal o fator mais citado foi animal na rua, seguido pela chuva com 47%. No
entendimento de 67% dos entrevistados da cidade de Tefé, animal na rua foi o fator mais
citado, seguido pelo acidente de transito. A chuva também foi um fator muito citada na cidade
de Tefé.

Tabela 80 — Problemas no Moto-Taxi Segundo Opinido dos Trabalhadores

Fator | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Chuva 47% 40%
Acidente de transito 17% 60%
Lombada 17% 10%
Animal na rua 49% 67%
Baixo rendimento 4% 7%
Sol 4% 17%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..
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Na pesquisa foram relacionados, para resposta, oito fatores que poderiam ser causas de
problema para o transporte da cidade. Na opinido dos moto-taxistas, soube-se que ha
divergéncia dos principais fatores problematicos no transito. Para vinte e trés por cento dos
trabalhadores motociclistas de Castanhal o fator mais citado foram 6nibus mal distribuidos ou
poucos Onibus, com cinquienta e sete e quarenta e trés por cento, respectivamente. Na viséo de
quarenta e um por cento dos entrevistados da cidade de Tefé os fatores mais citados foram a
poluicdo e a prefeitura da cidade'?® (Tabela 81).

Se varios relatos mencionam o 6nibus, sinaliza que esse meio de transporte coletivo
ndo atendia a demanda pelo servico na cidade de Castanhal. Embora ndo seja muito citado
pelos trabalhadores, observa-se, principalmente em Tefé, que o elemento barulho emitido pelo
conjunto de veiculos se constitui em um sério problema de salde, pelo menos aos moradores

das principais vias de acesso da cidade com trafego mais intenso de motocicletas.

Tabela 81 — Provéveis Problemas do Setor de Transporte Segundo a Opinido dos Moto-Taxistas

Problemas | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Pouco 6nibus 43% 6%
Onibus mal distribuido 57% -
Congestionamento 6% 12%
Poluigéo 7% 41%
Barulho 9% 18%
Taxista - 12%
Prefeitura - 41%
Secretaria Municipal de Transito (Semutran) 5% -

Fonte: Pesquisa de campo
*QObs.: Nesta questdo, o entrevistado poderia escolher mais de uma alternativa como resposta.
Atencéo: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

O assalto € um risco para aqueles que trabalham no moto-taxi. Percebeu-se que nove e
doze por cento dos motociclistas trabalhadores das cidades de Castanhal e Tefé'?
respectivamente, ja foram assaltados pelo menos uma vez enguanto trabalhavam no
transporte. Duas consequéncias surgiram a partir deste fato. Primeiro, a maioria passou a ndo
trabalhar no periodo noturno ou madrugada. Segundo, limitavam o transporte de alguns
passageiros a determinados bairros ou areas das cidades com menores indices de violéncia,
excluindo-se a rota por lugares perigosos, pois alguns dos assaltos ocorriam apds o moto-

taxista transportar o elemento até o local solicitado.

126 por meio de relatos de alguns moto-taxistas entrevistados descobriu-se uma promessa da prefeitura da cidade
de Tefé (AM) de se fazer blitz para retirar os clandestinos de circulacao.

127 Apesar do perigo de assalto, alguns moto-taxistas da cidade de Tefé aguardavam, até mais tarde da noite, os
estudantes das escolas publicas sairem.
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Tabela 82 — Trabalhadores Assaltados no Exercicio da Profissdo

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Sim 9% 12%
Nao 91% 88%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas nao informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

A analise do grupo de individuos que ja foi assaltado revelou, em Castanhal, que onze
por cento foram assaltados duas vezes. Em Tefé, todos os moto-taxistas ja foram assaltados

uma vez.

Tabela 83 — NUmero de Assaltos Sofridos pelos Moto-Taxistas (Apenas quem ja foi assaltado)

NGmero de assaltos | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Um assalto 89% 100%
Dois assaltos 11% -
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracdo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Os dados da amostra de motociclistas revelam que a maioria ndo possui plano de
salde ou seguro de vida ou de veiculo. Tomou-se conhecimento que noventa e cinco por
cento dos condutores de Castanhal ndo possuiam seguro de vida, do veiculo ou plano de
salde. Os individuos que informaram possuir algum plano de salde, detinham estes de
empregos anteriores, mesmo assim nao tinham certeza se ainda podiam utiliza-los. A mesma
situacdo se observa para o seguro de vida nesta cidade, principalmente devido a trabalhos
paralelos de vigilante ou seguranca. Praticamente noventa e oito por cento dos entrevistados

de Tefé ndo possuiam seguro de vida, do veiculo ou plano de salde.

Tabela 84 — Trabalhadores que Possuem Algum Tipo de Plano de Salide ou Seguro

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Sim 5% 2%
Nao 95% 98%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Uma das caracteristicas da Regido Amazonica é o elevado indice pluviométrico anual.
A analise da amostra demonstra que oitenta e quatro por cento dos entrevistados, em

Castanhal, e sessenta e nove por cento, em Tefé, trabalham quando chove na cidade. Quando
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esse fendmeno natural ocorre, 0os moto-taxistas usam capa para se protegerem, sendo que
alguns deles disponibilizam também uma capa para 0 seu passageiro. Pelas repetidas
observacdes in loco, todavia, foi possivel registrar que se a chuva for intensa ha praticamente
uma interrupcdo da atividade na cidade, caracterizando descontinuidade do servico em

conseqiiéncia de um fator natural.

Tabela 85 — Trabalhadores que Ja Desenvolvem suas Atividades em Condic¢Ges de Chuva

Trabalha com chuva | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Sim 84% 69%
Nao 16% 31%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Vinte e trés por cento de individuos entrevistados em Castanhal em algum momento ja
tiveram que trabalhar doente ou sentindo algum mal estar. A diferenca é ainda maior na

cidade de Tefé: sessenta e trés por cento ja trabalharam doente no transporte™?.

Tabela 86 — Trabalhadores que Ja Desenvolveram suas Atividades Doentes

Resposta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Sim 23% 63%
Nao 7% 37%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracdo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Em resumo, pelos dados disponibilizados se pode afirmar que: o perigo de roubo da
motocicleta representa a perda de um importante patriménio pessoal; o risco de assalto € uma
violéncia que limita a atividade de transporte de passageiro na cidade; os problemas
observados no transporte, a elevada carga horéaria e as precérias condi¢bes de trabalho fazem

com que seja freqliente a manifestacdo de cansaco, dor no corpo, calor, sono, medo e stress;

128 Na amostra foi entrevistado um motociclista, da cidade de Tefé, que ja tinha trabalhado com malaria no
transporte. Ele foi obrigado a trabalhar doente para poder pagar o aluguel da motocicleta que transportava seus
passageiros.
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4 REVISITANDO A ORGANIZACAO DOS TRABALHADORES MOTO-TAXISTAS
EM SINDICATO NAS CIDADES DE CASTANHAL E TEFE

Ao longo dos Ultimos anos tem crescido no Brasil institui¢fes alheias ao setor estatal e
privado que prestam servigos de transportes regulares ou ndo nos mais diversos espagos do
territorio brasileiro. Em geral, sdo organizacGes que expressam a vitalidade da sociedade civil
ao ocupar os espacos vazios deixados, ou pelo mercado, ou pelo Estado. Essas organizacdes
adquirem uma diversidade razoavel de formas e nomes: sindicatos'?®, associacdes,
cooperativas. Entre o estatal e o privado, portanto, existe um setor cada vez mais amplo e
ativo, o corporativo, que é formado pelas entidades de representacdo, orientado para a defesa
politica de interesses setoriais ou grupais (sindicatos ou associa¢es de classe ou de regido)
(BRESSER; GRAU, 1999).

Em nosso pais a primeira afirmacdo em texto constitucional as organizacoes
profissionais — aquele tempo mais religioso e de orientacdo politica do que profissional -
encontra-se na Constituicdo de 1824 (VIANNA, 2002). A nova Constituicdo brasileira
enuncia, tal como as que Ihe precederam em 1937 (art. 138), 1946 (art. 159) e 1967, revistas
em 1969 (art. 166), que: “E livre a associagdo profissional ou sindical [...]”” (Artigo 8°, caput).

Neste sentido, os moto-taxistas assumem o status de sujeito social organizado com o
objetivo de assegurar ante o Estado de Direito a defesa e a representacdo de sua profissao e
tambem para garantir melhores condi¢des de reproducao para si e seus respectivos familiares.
Convencionam por em comum, de maneira duradoura e mediante organizacgao interna, suas
atividades e uma parte de seus recursos, em vista de assegurar a defesa e a representacédo de
sua profissdo e de melhorar suas condi¢des de existéncia.

A categoria encontrava-se organizada no Estado, bem como no plano nacional, onde

existe a Comissdo Nacional de Articulacdo dos Moto-Taxistas. Na Amazonia os sindicatos da

123 A Convenco n°. 87, da Organizaco Internacional do Trabalho, define a organizacao sindical, no seu artigo
10, como sendo “toda organizagdo de trabalhadores ou de empregadores que tenha por objetivo fomentar e
defender os interesses dos trabalhadores e empregadores” (“Oficina Internacional del Trabajo”, OIT, Genebra,
1996, p. 709). A definicdo classica de sindicato de Paul Durand (apud CAMPOS e LOBATO, 1994) abrange
apenas os sindicatos representativos das categorias profissionais, ndo se aplicando as categorias econdmicas: “o
sindicato é um agrupamento no qual varias pessoas exercentes de uma atividade profissional, convencionam por
em comum, de maneira duradoura e mediante organizacao interna, suas atividades e uma parte de seus recursos,
em vista de assegurar a defesa e a representagdo de sua profissdo e de melhorar suas condi¢des de existéncia”
(PAUL DURAND apud CAMPQOS e LOBATO, 1994, p. 56). O art. 511 da CLT fornece os elementos para a
seguinte definicdo: sindicatos é a associacdo destinada ao estudo, defesa e coordenagdo de interesses econdémicos
ou profissionais de todos os que, como empregadores, empregados, agentes ou trabalhadores autdnomos, ou
profissionais liberais, exercam, respectivamente, a mesma atividade ou profissdo ou atividades ou profissGes
similares ou conexas.
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categoria nasceram da necessidade de obter o status institucional ante o Estado bem como
ainda da necessidade de que tal categoria pudesse reivindicar diversas agdes no plano das
politicas publicas, inclusive a legalizacdo da referida atividade.

Os sindicatos desses transportes nasceram da vontade de um grupo profissional
homogéneo, para a defesa de direitos e de reivindicagdes desse grupo. Apesar desta
homogeneidade ser observada nas cidades de Castanhal e Tefé, os sindicatos de tais
localidades possuem especificidades.

Um dos exemplos das especificidades locais estd relacionada com a articulacdo e a
participacdo conjunta com outros movimentos simpatizantes realizada entre 0s moto-taxistas
do Estado do Pard e a Cooperativa de Transporte Alternativo da Regido Metropolitana de
Belém (Cotransbel). O fato dos moto-taxistas estarem organizados em sindicados, onde 0s
seus lideres trocam informacgdes sobre estratégias de mobilizacdo entre si e com outros
movimentos € uma evidéncia que mostra elevada interacdo entre as varias organizagdes que
desenvolvem essa atividade. A seguir (Quadro 11), apresentam-se alguns atos socialmente
reconhecidos como politicos no estado do Para ocorridos no periodo de fevereiro de 2003 e
outubro de 2006:

Data Evento

Representantes do Sindicato dos Moto-taxistas de Maraba (Sinmtam) estiveram em Tucurui, em frente a
Camara Municipal com o objetivo de promover a conscientizacdo e criar uma mobilizagdo geral da classe em
10.02.2008 | todo o Brasil para a aprovacéo da lei federal que regularizava o moto-taxi. Contou com presenca de liderangas
do moto-taxi de Maraba e Tucurui. Na semana anterior a esse evento, representantes do Sinmtam fizeram uma
verdadeira jornada levando a noticia da lei federal para mias de oitos cidades da regido.

Um dos maiores exemplos de mobilizacdo foi a agdo realizada na capital Belém para protestar contra a
18.10.2005 | proibicso de moto-taxistas trabalharem em alguns municipios do interior. Este evento mobilizou mais ou menos
1.500 moto-taxistas de 47 municipios do interior do estado do Para.

Representantes da categoria de 23 municipios do Pard foram recebidos pelo presidente do Senado, Renan
26.10.2005 | calheiros (PMDB). O objetivo era pressionar o Congresso para a aprovagdo do Projeto de Lei do Senado
311/04.

Em acdo conjunta de perueiros de Belém e centenas de moto-taxistas de varios municipios paraenses se
reuniram no municipio de Belém para realizacdo de assembléia geral. Na pauta, estavam as decisdes do STF
16.08.2006 | que proibia a utilizagio de motocicletas como “moto-taxi” nos estados do Para e Minas Gerais, e da juiza
Terezinha Nunes Moura, da 14° Vara Civel de Belém, que determinou a apreensao dos veiculos que fizessem o
transporte clandestino de passageiros na capital paraense.

Foi programado manifestacdo dos moto-taxistas em varios estados do pais (MG, TO, MA, AM, etc.). A
25.09.2006 manifestacdo no Pard ocorreu no municipio de Santa Maria do Para e reuniu grupo de moto-taxistas de varios
municipios do estado.

Quadro 11 — Eventos Envolvendo Moto-Taxistas no Estado do Para (2003 — 2006)
Elaboracédo: Salim (2006).

A organizacao constitui-se por meio de intera¢fes que visam a comunicacdo, a troca e

a ajuda mutua e emerge a partir de interesses compartilhados e de situac@es vivenciadas em
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agrupamentos ou localidades. Deve-se lembrar que a maioria dos moto-taxistas das cidades de
Castanhal e de Tefé compartilha situagdes vivenciadas de desemprego (Gréafico 3).

O evento descrito acima no dia 16/08/06 reuniu mais de 1.000 moto-taxistas na capital
paraense (Fotografia 13) para protestar contra a decisao do SFT que julgou inconstitucional as
leis estaduais paraense e mineira. Aquela decisdo gerou certa inseguranga na categoria e 0
argumento da falta de emprego foi a principal justificativa do representante da Comissao

Nacional de Articulacdo dos Moto-taxistas para a continuidade da atividade.

Fotografia 13 — Protesto Contra a Decisdo do SFT (Belém — 2006)

Na cidade de Castanhal, até o segundo semestre do ano de 2005, existiam quatro
organizagOes de moto-taxistas. O primeiro grupo de moto-taxista que surgiu na cidade foi o
Sindicato dos Moto-Taxistas (Sindmotos), fundado em 22.05.2002. Depois da fundagdo do
Sindmotos foi criada a associacdo Sdo Cristévao formada por taxistas da cidade. Em seguida,
uma parte de individuos se desvinculou do Sindmotos formando a Cooperativa dos Moto-
Taxistas (Coopermotos). A Ultima organizacdo criada no municipio foi o Sindicato Livres
(Sindlivres). Atualmente, a Sdo Cristovdo, Coopermotos e o Sindlivres mais o Sindmotos
estdo em processo de unificagéo.

A cidade de Tefé ja possuiu até seis organizacdes de moto-taxi. A primeira que surgiu
foi a Associagcdo dos Taxistas de Moto-taxi de Tefé (Atamot). As outras criadas foram:
Associacdo dos Motoqueiros de Tefé Tulio Azevedo (ARCO-IRIS); Associacdo de Moto-taxi
(A UNIAO FAZ A FORCA); Associacio dos Condutores de Moto-taxi de Tefé (TUCURUI);
Associacio de Moto-taxi (AGUIA BRANCA).

Em 1997, porém, ocorreu um importante fato relacionado ao transporte de
motocicleta: a unificacdo de todas as associa¢Ges de moto-taxistas. Neste ano, foi realizada
assembléia geral para decidir sobre a unificacdo das cinco associa¢cbes que atuavam no

mercado de transporte. A maioria dos trabalhadores decidiu pela unificacdo. Durante o
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processo de unificacdo foi criado o Sindicato de Moto-Taxi de Tefé (SINDMOT). Neste
sindicato todos os moto-taxistas da época, cerca de 270 motoqueiros, foram cadastrados.

Em Tefé, portanto, a organizacdo dos trabalhadores em sindicato ocorreu apos o
surgimento e unificacdo das associacdes. Em Castanhal, primeiro surgiu o sindicato, e em
pouco tempo as demais associagdes e a sua unificaco.

Cada associacdo de moto-taxi nas cidades pesquisadas representa um operador privado
de transporte de passageiro. O servico de moto-taxi em Castanhal, até 2006, tinha mais de um
operador privado. Os operadores tinham acesso a todas as areas da cidade. Os melhores
pontos da cidade eram divididos por operadores. Em Castanhal, no ano de 2006, ocorre a
integracdo dos operadores privados. Em Tefé a integracao dos operadores privados ocorreu na
década de 1990.

4.1 GENESE DA ATIVIDADE E ORGANIZACAO DOS MOTO-TAXISTAS NA CIDADE
DE TEFE

O moto-taxista, em Tefé, surgiu enquanto ator social relevante para dindmica social
local por volta de 1985. No plano legal ndo havia leis municipais que versassem sobre esse
transporte até o ano de 1997. Assim como em Castanhal, a oferta de moto-taxi em Tefé
também esta sujeita a alguma forma de regulamentacdo, mesmo que a operacdo seja de
responsabilidade privada. Naquele ano o municipio concebeu a Lei N° 315/97, que entre
outras providéncias, concedia autorizacdo para 270 motociclistas trabalharem no transporte de

passageiro. A Tabela 87 descreve a distribuicdo do numero de concessdes por associacao:

Tabela 87 — Distribuicdo de Moto-Taxistas por Associa¢do no Municipio de Tefé - 1997

Associacdes Concessoes
ATAMOT 33
ARCO-IRIS 66
A UNIAO FAZ A FORCA 40
TUCUXI 66
AGUIA BRANCA 65
Total 270

Fonte: Lei Municipal N°. 315/97
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Segundo o relato de varios motociclistas com mais tempo no servico, os trabalhadores

moto-taxistas entraram em um processo de organizagédo sindical a partir do crescimento da
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categoria no municipio. A primeira associacdo de moto-taxi na cidade foi a ATAMOT
fundada no ano de 1987. Ela possuia 20 sdcios, tinha como presidente o Sr. Jari.

Conforme ja informado anteriormente, em 1996 ocorreu na cidade um importante fato
relacionado ao transporte de motocicleta: a unificacdo das associacGes de moto-taxistas, que
surgiram depois da associagdo ATAMOT.

No ano de 1997, por sugestdo do Sr. Rogério, foi realizada assembléia geral para
decidir sobre a unificacdo das associacGes. Neste ano 0s moto-taxistas estavam distribuidos
em cinco associacdes, sendo a Associacdo ATAMOT a maior delas com 45 associados. A
maioria decidiu pela unificagdo. Durante o processo de unificacdo foi criado um novo
sindicato de nome Sindicato de Moto-Taxi de Tefé (SINDMOT). No sindicato todos 0s moto-
taxistas da época, cerca de 270 motoqueiros, foram cadastrados.

O SINDMOT ao longo de sua existéncia teve varios presidentes. Seu primeiro
presidente foi o Sr. Rogério que deveria exercer o cargo no periodo de Julho de 1996 a Julho
de 1999. Deixou o cargo, porém, antes do término de seu mandato. Os sdcios descobriram que
ele tinha viajado e levado consigo toda a arrecadacdo do sindicato que estava em sua posse,
estimado em R$ 30.000,00. Os associados descobriram atraves da secretaria da época sobre 0s
desvios de dinheiro que ocorria no sindicato. Em consequéncia, muitos deixaram de pagar o
SINDMOT. Na época a maioria pagava o sindicato. O indice de inadimpléncia era
praticamente zero. O valor de R$ 10,00 era pago por quase todos e o sindicato conseguia
arrecadar, mensalmente, um valor proximo de R$ 2.700,00.

Com o abandono do Sr. Rogério, a presidéncia foi assumida provisoriamente em
janeiro de 1999, durante seis meses, pelo Sr. Closetilde Thury Mota, moto-taxista e
tesoureiro, ndo eleito por maioria, mas abandonou a presidéncia. Na gestdo do Sr. Closetilde
surgiram os primeiros clandestinos na cidade. Estima-se que eram 230 motoqueiros ndo
cadastrados. Até entdo, ndo existiam clandestinos na cidade. Em resumo, no ano de 1999
havia 270 moto-taxistas cadastrados e 230 clandestinos, fazendo um total de 500 motoqueiros
transportando passageiros na cidade de Tefé.

Com o afastamento do Sr. Closetilde, o Sr. Luiz Servalho, moto-taxista, conhecido por
Professor, assumiu a presidéncia do SINDMOT em julho de 1999 por maioria através de uma
eleicdo. Uma de suas primeiras acOes foi fazer o recadastramento dos 270 sdcios. Alguns
voltaram a pagar a mensalidade, porém, o indice de inadimpléncia era alto. Em sua gestdo os
230 clandestinos foram cadastrados. Isso fez com que a quantidade de moto-taxistas
aumentasse para 500 cadastrados. No més de junho de 2001 o professor deixou a presidéncia

antes do final de seu mandato porque foi eleito vereador. Em sua gestdo destaca-se 0 aumento
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da quantidade de clandestinos na cidade. Estima-se que o ndimero de clandestinos tenha
aumentado de 230 para 530. Ele foi vereador da cidade de Tefé eleito em 2000 e saiu em
2004, porque nao foi reeleito.

Em agosto de 2001 assumiu a presidéncia o Sr. Valdenor dos Reis Oliveira, reeleito
em 2003. Além de trabalhar no moto-taxi, possuia uma oficina para concertar motocicleta e
era pastor da Igreja Assembléia de Deus. Em sua primeira gestdo entrou em vigor a Lei n°.
362/2002 que dava concessdo para os 800 moto-taxistas cadastrados trabalharem no

transporte de passageiros (Tabela 88).

Tabela 88 — Distribuicdo de Moto-Taxistas por Organiza¢do no Municipio de Tefé - 2002

Associacao | Quantidade
SINDMOT 400
ASSOMOTT 300
AMUT 100
Total | 800

Fonte: Sindicato de Moto-Taxi de Tefé (SINDMOT)
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Ainda na gestdo do Sr. Valdenor um importante fato ocorreu na cidade que demonstra
a unido da categoria. O entdo prefeito, Sr. Francisco Hélio Bezerra Bessa, concedeu por meio
do Decreto n° 002/2004, de 19 de janeiro de 2004, permissdo para mais duzentos
motoqueiros da Associacdo dos Taxistas de Moto de Tefé (ATAMOT) trabalhar no moto-taxi,
aumentando para mil o nimero de moto-taxistas neste tipo de transporte de passageiro. No dia
seguinte ao decreto, todos os oitocentos moto-taxistas que trabalhavam antes do decreto se
mobilizaram e seguiram em passeata até a Associacdo Atlética do Banco do Brasil (AABB)
da cidade, com o objetivo de impedir que os moto-taxistas da ATAMOT trabalhassem.
Devido ao grande nimero de moto-taxistas a policia militar foi chamada. Na AABB houve
confronto entre os antigos moto-taxistas e a policia militar*’. Esse fato caracteriza a visao de
transporte como um assunto de mercado, com légica restrita do mercado, como qualquer
negocio comum. Os operadores entendem que passam a ter um negdécio particular, que devem
conduzir de acordo com seu entendimento do que seja conveniente. Toda sorte de instrumento
¢ usada para proteger o interesse privado, seja legal ou ilegal, pacifico ou violente.

O trabalhador clandestino era desprezado publicamente pelos trabalhadores nao
clandestinos do transporte. Ainda na gestdo do Sr. Valdenor destaca-se a iniciativa da

categoria em fiscalizar as ruas da cidade com o objetivo de diminuir o nimero de

130 No protesto destaca-se a participacdo do Vice-Presidente do SINDMOT, Sr. Nelson Melo Cabral, moto-
taxista, que liderou a manifestacéo e a negociagdo com a policia militar.
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motociclistas clandestinos que trabalhavam no transporte de passageiro. O periodo de
funcionamento da acéo foi de onze meses, entre fevereiro e dezembro de 2003. A fiscalizagao
era feita pelos préprios moto-taxistas associados. A idéia da acdo surgiu em reunido com a
diretoria do sindicato onde foi decido essa forma de repreensao. Nela ficou determinado que o
Sr. Nelson fosse o chefe da fiscalizagdo. Isso leva a crer que 0os moto-taxistas cadastrados no
sindicato eram totalmente de acordo com essa agdo. O trabalho era realizado por dez fiscais
acompanhado por um policial da policia militar. A fiscalizacdo era diaria, em horarios
diferentes. Em alguns casos, os clandestinos que circulavam se recusavam entregar o

131 "ent#o, os fiscais davam ordem de prisio e levavam o clandestino até a delegacia

“jaleco
policial. Ao ser levado para a delegacia o clandestino tinha o seu “jaleco” rasgado e ficava
recolhido por no maximo 24 horas. A fiscalizacdo parou por duas razdes. Em primeiro pelo
fato dos fiscais terem que abdicar do trabalho de transporte para realizar a fiscalizacdo. O
trabalho de fiscalizagcdo ndo era remunerado. Eles tinham que revezar entre a a¢ao e o trabalho
de moto-taxi. Em segundo, havia o risco de vida. O resultado da acdo foi a reducdo para zero
do nimero de clandestinos na cidade de Tefé enquanto houve a fiscalizacgéo.

Em dezembro de 2005, o Sr. Nelson Melo Cabral, ex-membro do Conselho Fiscal da
diretoria de 2001-2003 e vice-presidente durante a gestdo 2004-2005, assumiu a presidéncia
do SINDMOT. Como presidente em exercicio, juntamente com o apoio do Vereador
Roberval, ex-moto-taxista e presidente da Camara de Vereadores da cidade, e de alguns
comerciantes da cidade de Tefé, sua primeira iniciativa foi fazer uma confraternizacédo de fim
de ano para todos os sécios do SINDMOT e seus familiares, que eram em torno de mil
cadastrados. A confraternizacdo ocorreu no dia 23.12.2005, sendo bastante proveitosa,
deixando todos participantes satisfeitos, contribuindo para aumentar a unido do grupo.

O elevado nimero de condutores de moto-taxi ndo habilitados (Tabela 42) e o alto
custo de uma CNH (R$ 137,89, excluindo CFC) fizeram com que a atual presidéncia corresse
atrds de patrocinadores para ajudar a pagar 0s exames necessarios exigidos por lei. O
SINDMOT, através de oficio, também entrou em contato com o governo do estado do
Amazonas com o0 objetivo de obter ajuda em relacdo ao custo da CNH. A partir do més de
janeiro de 2006, a presidéncia se preocupou em correr atras de patrocinio. Os patrocinadores
foram os postos de gasolinas, contribuindo com dinheiro ou com gasolina; comerciantes de
autopecas em geral. Através do incentivo da presidéncia do SINDMOT todos foram

motivados a se regularizar, para nao sofrerem transtornos futuramente dos érgdos de transito.

131 Colete utilizado pelos moto-taxistas da cidade de Tefé. O autor do termo “jaleco é desconhecido”. Sabe-se,
porém, que esse termo comegou a ser usado pelos moto-taxistas no ano de 1988.
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22/04/2006

Fotografia 14 — Presidente Nelson Melo Cabral no Escritério do Sindmot
Fonte: Salim (2006).

Quando o sindicato tem que tratar de algum assunto de interesse da classe é feito
ampla divulgacdo por meio de carro de som para que todos tenham conhecimento. Assim foi
feito com reapresentacdo da lei de concessdo que iria ser votada durante a pesquisa de campo
pela Camera dos Vereadores da cidade.

A atual presidéncia tem bom relacionamento com o DETRAN do Estado do
Amazonas. Este relacionamento permite, segundo o presidente, a resolucdo de problemas
legais no plano do dialogo, diferentemente de ocasifes em que as querelas envolvendo moto-
taxistas e estado era resolvido pelo controle policial, leia-se apreensdo de veiculos, prises de
moto-taxistas.

O dinheiro arrecadado pelo SINDMOT, por meio dos patrocinadores, foi distribuido
para 100 motoqueiros, por meio de sorteio, com o objetivo de realizarem 0s exames
obrigatérios. E importante ressaltar que o valor arrecadado pelo SINDMOT em nenhum
momento o dinheiro foi repassado ao sindicato e sim diretamente para a clinica e para 0s
Centros de Formacao de Condutores (CFC).

Na década de 1990, a cidade ja teve, durante um curto periodo de tempo, 6nibus que
realizasse o transporte de passageiro. O servi¢o funcionou somente durante um ano, embora

ndo tenha sido possivel precisar o ano. Além do pouco tempo de funcionamento, apenas dois
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onibus eram utilizados no servico, que atendiam somente usuérios do ndcleo urbano. Ainda
assim algumas area centrais ficavam sem o servico.

Em relacdo a venda de vagas para o exercicio da atividade no municipio de Tefg,
segundo os dados obtidos junto ao sindicato, tal pratica ndo € permitida, pois somente moto-
taxistas devidamente sindicalizado podem desenvolver tal atividade.

No periodo da pesquisa de campo tivemos a oportunidade de estar presente em uma
reunido (Fotografia 15) que contou com a participacdo de mais de 700 motociclistas, o
presidente do Sindmot, o ex-prefeito Bessa, alguns representantes do governo do estado do
Amazonas, e um representante do Unico CFC da cidade. O objetivo da reunido era informar
aos moto-taxistas sobre a ajuda que o governo do estado do Amazonas daria aos trabalhadores
para terem acesso a CNH. A Tabela 42 mostra que somente 27% dos moto-taxistas da cidade

possufam CNH, Categoria™** A.

02/05/2006

Fotografia 15 — Reunido dos Moto-Taxistas com Liderangas de Tefé e do Estado do Amazonas
Fonte: Salim (2006).

4.2 PROCESSO DE DESENVOLVIMENTO DA ATIVIDADE DE MOTO-TAXI NA
CIDADE DE CASTANHAL: BREVE HISTORICO

132 para conduzir o veiculo do tipo motocicleta o condutor deve possuir habilitacdo, categoria A. O servico
cobrado, pelo DETRAN do estado do Amazonas, no processo de habilitagdo na categoria A, custa o valor de R$
137,89, excluindo as aulas no CFC.



177

A pesquisa de campo mostrou que antes do surgimento da atividade de moto-taxista
no municipio, o poder local ja buscava instituir obstaculos legais que inviabiliza-se tal
processo. Isso ficou evidente quando a Secretaria Municipal de Transporte e Transito
(SEMUTRAN) de Castanhal criou a Lei Municipal n°. 024 no més de novembro de 1997
proibindo a utilizacdo de veiculos de duas rodas no transporte de passageiro, apesar de nesta
data ainda ndo existir 0 moto-taxi na cidade. Tal postura demonstrou 0 ndo apoio inicial do
poder local a referida atividade.

O municipio de Castanhal possuia transporte coletivo regular, com servicos de énibus
provido por mais de um operador privado, em rotas fixas e com tarifas predeterminadas e
fixas. Contava com servico particular de taxi também quando surgiram 0s primeiros moto-
taxis na cidade.

Apesar de existir 6nibus municipal, esse tipo de transporte publico provavelmente ndo
atendia com eficiéncia a populacdo de todos os bairros do municipio. Isso foi detectado na
pesquisa realizada junto aos moto-taxistas da cidade. Pode ser que a ocupacdo das periferias
tenha aumentado as distancias médias, e 0s sistemas de transporte publico ndo conseguiram
suprir a demanda convenientemente. Deste modo, talvez o sistema de Onibus ndo foi
expandido na medida necessaria para atender toda a periferia. Ap6s o surgimento do moto-
tdxi houve aumento do nimero de 6nibus que fazem o transporte publico, porém, ndo foi
suficiente para impedir a disseminacgdo do transporte de passageiro em motocicleta.

Através da descricdo dos fatos a seguir, observar-se que o surgimento e expansao do
servico de moto-taxi ndo foi um processo imediato no municipio de Castanhal. Além disso,
seu crescimento foi marcado por conflitos entre 0 moto-taxista e outras classes que lidam com
o transporte de passageiro (taxista) e também com o poder local.

O transporte de passageiros em motocicletas teve inicio na cidade de Castanhal a partir
do ano de 2000, quatro anos apds 0 seu surgimento no pais, mas é provavel que a sua
disseminagdo tenha ocorrido entre os anos de 2000 e 2001. Esse periodo é a fase
empreendedora, quando os individuos comegam a oferecer o transporte, geralmente com um
ou dois veiculos cada. Sendo que neste periodo 0s moto-taxistas ainda ndo estavam
organizados em sindicato ou qualquer outro tipo de organizacao.

No comeco da atividade no municipio de Castanhal, devido a falta de organizacéo, 0s
trabalhadores encontravam-se dispersos no ambiente urbano, relacionando-se unicamente pela
concorréncia matua. Os interesses e as condigdes de existéncia dos trabalhadores talvez néo

se diferenciassem muito. Quando surgiu, o trabalho era mal visto pelos moradores da
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comunidade; a categoria em formacdo tinha péssima imagem no municipio; grande parte dos
moradores da cidade conceituava a classe como estupradores, assedia dores de mulheres ou
ladrbes. Apesar disso, todos viam crescimento do numero de moto-taxistas, e parte da
populacéo utilizavam o transporte em motocicleta.

O processo de desenvolvimento do servico de moto-taxi passou por diferentes
estagios. Com o seu desenvolvimento, no entanto, 0 moto-taxista ndo cresceu apenas
numericamente. Ele concentrou-se em massas cada vez maiores, fortaleceu-se e tomou
consciéncia disso.

Alarmados com a crescente forca dos trabalhadores, os taxistas*>® pressionam o poder
local e as autoridades policiais a fim de restringir o avango desse transporte alternativo. No
principio, ainda fracos diante do Estado e das corporacdes, e impedidos de se locomoverem, a
luta é assumida por trabalhadores individuais. Depois, comegcam a formar unides (associacao)
para lutar; atuam em conjunto na defesa do direito de trabalhar; fundam associacéo
permanente que 0s preparam para esses choques eventuais. Aqui e ali a luta se transforma em
mais incentivo para continuar no trabalho. O verdadeiro resultado de suas lutas ndo é o éxito
imediato, mas a unido cada vez mais ampla dos trabalhadores.

No dia 09 de agosto de 2002, os moto-taxistas estiveram presentes com faixas e
cartazes em um ‘“‘showmicio” ocorrido na cidade que contou com a presenca do entdo
candidato e futuro governador do estado do Para, Sr. Simao Jatene.

Assim como observado em Tefé, em Castanhal predominava a visdo do transporte
como um assunto de mercado. Havendo a utilizacdo de diversos instrumentos para proteger 0s
interesses dos grupos privados: legais, ilegais, pacificos ou violentos. O inicio da atividade em
Castanhal foi muito turbulento. Os desentendimentos entre os moto-taxistas da cidade, a
Prefeitura, a Policia Rodoviaria Federal (PRF) e a Policia Rodoviaria Estadual (PRE) eram
frequientes. No dia 30 de setembro de 2002 foi marcada uma importante manifestacdo onde
dezenas de moto-taxistas de Castanhal fecharam a principal via do municipio, a Av. Bardo do
Rio Branco, defronte ao prédio da Prefeitura, para protestar contra a proibicdo de suas
atividades. Neste dia o grupo demonstrou capacidade de mobilizacdo para exigir o direito ao
trabalho. No referido protesto foi possivel recuperar algumas declaragdes, como, por exemplo,

do moto-taxista Wanderley Aradjo, onde declarava: NoOs temos que trabalhar escondido,

133 O primeiro sentimento dos taxistas em relacdo ao moto-taxista foi de ameaca, de perder passageiro para o
transporte alternativo. Em tese, o moto-taxi, tal qual o taxi, e diferentemente do dnibus, pode se deslocar em
qualquer direcéo.
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parece ladréo, e ainda sofrendo ameagas dos taxistas. Mas perguntem para a populacéo se ela
ndo quer moto-taxi, ela vai dizer que sim (Jornal O Liberal, 01.10.2002).

Ainda nesta mobilizacdo, segundo o trabalhador Wanderley Araujo: “NOs ja estamos
sabendo que depois que passar as elei¢cGes a Policia vai meter 0 pau na gente, e é por isso que
temos que resolver nossa situacdo agora, enquanto os politicos ocorrem atras de voto”. Jornal
O Liberal (01.10.2002).

O grupo de moto-taxistas da cidade de Castanhal ¢ formado em sua maior parte por
trabalhadores do género masculino. Todavia, ainda nesta manifestacdo também foi possivel
recuperar a declaracdo de uma mulher, trabalhadora no servico de moto-taxi, Sra. Nilce
Rodrigues da Costa: “Eu ndo tenho outra renda, vivo do que ganho como moto-taxista”.
Jornal O Liberal (01.10.2002).

Finalmente, depois de terem saido do meio da rua e colocado suas motos na cal¢ada da
Prefeitura, os moto-taxistas foram orientados a estar presentes, a partir das 14 horas daquele
dia, no auditdrio da Superintendéncia da Policia Civil, onde eles seriam recebidos pelo entéo
Prefeito de Castanhal, Sr. Paulo Titan, que junto com o seu staff ligado ao setor de transporte
discutiriam alternativas para resolver o problema. Mais uma vez estava demonstrada a
capacidade de organizacao e resisténcia dos moto-taxistas.

Neste periodo o grupo acumula vérias experiéncias de conflito, debate e dialogo com o
poder local.

Em 21.09.2002, o vereador da cidade Chico Neto se pronunciou sobre uma onda de
boatos em torno da morte de um taxista, na qual taxistas amigos da vitima suspeitavam que

teria a participacdo de um moto-taxista:

Eu espero que tenha sido sé boato, estou preocupado com o que pode acontecer
entre taxistas e moto-taxistas. Porque as autoridades policiais, a secretaria de transito
ndo resolve esse problema? Sabemos que moto-taxistas estdo ilegal no municipio.
Isso vai se tornar uma bola de neve e esti cada vez maior, para que coisa pior ndo
acontece, tem que se tomada alguma providéncia. Jornal Independente (21.09.2002).

O depoimento acima demonstra a grande rivalidade inicial existente entre as duas
categorias. A ilegalidade na qual se referia o vereador era em relagdo a Lei Municipal de n°
024 de 1997 que proibia o transporte de passageiro em veiculos de duas rodas no municipio.

Em 10.10.2002, o vereador do municipio, Ronilson Corréa de Sena (PSDB),
conhecido por Bilha, apresentou projeto de lei que revogava, no ambito da jurisdicdo do
municipio de Castanhal, os efeitos da Lei Municipal n° 024, de novembro de 1997. Essa data
é importante pois foi a primeira manifestagdo de um vereador castanhalense a favor da

regularidade da ocupacdo de moto-taxista. Nesta época, a maioria dos vereadores era a favor
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dos taxistas. Segundo informagéo divulgada no jornal O Liberal, o vereador Bilha justificou
sua posicdo da seguinte forma:

E com base nessa deterioracdo da economia, com o conseqiiente aumento de pessoas
desempregadas e sendo impelidas para o comércio informal, que urge a necessidade
de se criarem alternativas de sobrevivéncia para a popula¢do de Castanhal. E a
criacdo da categoria dos moto-taxista vem ao encontro dessa necessidade. Jornal O
Liberal (12.10.2002)

Neste mesmo dia, o presidente do sindicato que reune os taxistas, Etevaldo Miranda
Soares, questionou um provavel acordo entre taxistas e moto-taxistas: “Nunca houve nenhum
tipo de acordo, por parte dos taxistas, para que 0os moto-taxistas sejam regularizados. Hoje, 0s
taxistas vivem na penuria justamente por conta dessa crise economica” (Jornal O Liberal,
12.10.2002). O Presidente do sindicato ainda ameacou dizendo que no dia da votacdo sua
categoria vai lotar o plendrio da Camara Municipal: “(...) para cobrar dos vereadores,
principalmente do presidente da Casa, o vereador Cubil, o que eles prometeram a muito
tempo, que foi apoiar para que a Lei Municipal 024 ndo seja revogada mas sim cumprida na
sua integra” (Jornal O Liberal, 12.10.2002).

A oferta de moto-taxi esta sujeita a alguma forma de regulamentacdo, mesmo que a
operacéo seja de responsabilidade privada. Em 15.07.2003, o prefeito Paulo Titan, por meio
do Decreto n° 126/2003, finalmente concedeu 300 permissdes para que fosse regularizado o
sistema de transporte individual de passageiros atraves de motocicletas, o Moto-taxi. Mas, o
entdo Presidente do SINDMOTOS, Sr. Damido Franco do Nascimento, e todos os membros
do sindicato foram contrérios, nem tanto pela modalidade de liberacdo, mas, principalmente,
pela quantidade, uma vez que a quantidade de trezentas motos era considerada por eles um

naumero exagerado. Em depoimento no Jornal A TRIBUNA, edicdo n° 132, ele critica, pois:

Ja estamos sabendo que essa quantidade é para dar pelo menos 100 permissdes para
os taxistas, com o fim de prejudicar os moto-taxistas. Soubemos, inclusive, que ja
teria uma reunido do prefeito com o presidente da Camara para decidir sobre a
regulamentacdo das permissdes, como os locais dos pontos, o plagueamento e a
distribui¢do entre os membros do sindicato, da Cooperativa e os taxistas. Tudo isso
sem a presenca do nosso Sindicato nem da Cooperativa, pois ndo fomos convocados
nem mesmo, nem convidados ou mesmo comunicados sobre tal reunido [...]. Jornal
A Tribuna (24.07.2003 a 09.08.2003)

Quando o transporte de passageiro em veiculos de duas rodas foi legalizado na cidade
ja existiam em torno de 180 pessoas trabalhando como moto-taxista.

Quando a prefeitura decidiu autorizar 300 permissdes e 0s moto-taxistas reclamaram
que deveria ser concedido um nimero menor, ficou claro o conflito de interesses. Isso pode

ser reflexo de que os atores calculariam com base em seus interesses, mas a0 mesmo tempo
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possuiriam diferentes visdes de mundo, correspondentes as suas posi¢des e contextos sociais
(THERET, 2003).

O periodo compreendido entre os anos de 2002 e 2003 é a fase da consolidacdo da
oferta privada do servico de moto-taxi na cidade, com o agrupamento dos individuos em
sindicato, duas associagdes e uma cooperativa.

Um momento importante relacionado ao transito da cidade de Castanhal foi o fato
ocorrido na data de 01 de julho de 1997 quando o municipio é integrado ao SNT por meio do
convénio n° 028/1997. Isso significa que a partir desta data o poder local passa também a ter
competéncias relacionadas ao transito. Com a municipalizagdo a dimensdo
organizacional/burocrética e legal do poder no nivel municipal aumenta em complexidade
pela obrigacdo dele ter que lidar com questdes especifica do transito de sua competéncia. Uma
nova estrutura burocréatica € criada no municipio onde a prefeitura geralmente passa a contar
com um departamento municipal de transito (DMTU) e com agentes de transito que ajudam a
fiscalizar o cumprimento das regras previstas no CTB.

43 O PROCESSO DE ORGANIZACAO SINDICAL DOS MOTO-TAXISTAS DE
CASTANHAL

Em relacdo a quantidade de grupos organizados de moto-taxistas, a observacdo de
campo detectou que até o ano de 2005 existiam no municipio de Castanhal quatro grupos
organizados de moto-taxistas que realizavam o servico de moto-taxi. Dentre esses quatro o
primeiro grupo de moto-taxista que surgiu na cidade foi o Sindicato dos Moto-Taxistas
(SINDMOTOS). Ele foi fundado na data de 22.05.2002. Apo6s a fundacdo do SINDMOTOS
foi criada uma outra associacdo formada por taxistas da cidade denominada SAO
CRISTOVAO. Em seguida uma parte de individuos se desvinculou do SINDMOTOS
formando a Cooperativa dos Moto-Taxistas (COOPERMOTOQOS). A ultima organizagdo que
foi criada no municipio de Castanhal foi o Sindicato Livres (SINDLIVRES).

O SINDMOTOS possui registro no Ministério do Trabalho, onde estdo agrupados em
entidade de classe.

Até a data de novembro de 2005 o SINDMOTOS era a Unica associa¢do que possuia
escritério (Fotografia 16) e um presidente fixo. A maior organizacao desse sindicato também

é um dos fatores que contribuia para que alguns moto-taxistas de outras associacfes
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ingressassem no SINDMOTOS. Ele era o grupo de MT com maior representatividade no
municipio de Castanhal.

Fotografia 16 — Escritério do Sindmotos no municipio de Castanhal
Fonte: Salim (2006)

Durante o trabalho de transporte, os moto-taxistas tinham a preocupacdo de se
diferenciar visualmente uns dos outros conforme o grupo que pertenciam. Uma das estratégias
adotadas para atingir o objetivo de maior facilidade de identificacéo foi a determinacéo de que
cada individuo usaria camisas de cores diferentes segundo a organizagdo que pertenciam.
Deste modo, durante o trabalho no servico de moto-taxi, os trabalhadores, por exemplo,
associados no SINDMOTOS tinham que usar camisa da cor amarela, 0os motociclistas que
pertenciam ao SAO CRISTOVAO tinham que usar camisa da cor vermelho, os moto-taxistas
referentes ao SOCIMOTO teriam que usar camisa da cor laranja e, por fim, os condutores
ligados ao SINDLIVRE teriam que usar camisa da cor verde.

No municipio de Castanhal, para exercer a atividade de moto-taxista, os trabalhadores
deveriam possuir a permissdo emitida pela prefeitura municipal. Na pratica, a pesquisa de
campo demonstrou existir dois grupos distintos de moto-taxistas quanto a situacdo da

permisséo: 0s permissionarios e os auxiliares. Havia neste sentido um conjunto de estratégias
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para o exercicio da atividade: desde o aluguel da permissdo pelo titular a interessados, ou
mesmo “alcunhar os inquelinos” como auxiliares.

Inicialmente, a permisséo foi distribuida gratuitamente pela Prefeitura de Castanhal.
Nesta época, apds a sua aquisicao, alguns venderam a permissdo até pelo valor de R$ 200,00.
N&o era grande o nimero de pessoas que gqueriam compra-la no comego. Em poucos anos,
todavia, a permissdo sofreu altissima valorizacdo, a tal ponto de custar em média, na data de
agosto de 2005, o elevado valor de R$ 7.000,00. A permisséo teve grande valorizagdo em
curto espaco de tempo devido a grande procura em funcdo da rentabilidade do trabalho no
transporte de passageiro em motocicleta na cidade.

A observacdo de campo permitiu descobrir o caso de um cidaddo residente em
Castanhal que era proprietario de até 10 permissdes. O elevado valor faz com que poucos
moto-taxistas ndo proprietarios da permissdo tenham condicdes de pagar o elevado valor hoje
cobrado por aqueles que a querem vendé-la. Mesmo assim, na época da pesquisa de campo
notou-se que o valor de mercado da permissdo ndo estava estabilizado, com perspectiva de
crescimento.

O numero de permissBes para trabalhar no transporte de passageiro em motocicleta na
cidade € limitado por lei municipal. A prefeitura limitou em trezentos e trinta e cinco (335)
permissdes™*.

A quantidade de pessoas que trabalhavam na cidade de Castanhal era maior que a
guantidade de permiss6es. No més de junho de 2005, por exemplo, existiam 450 pessoas
trabalhando na cidade em 335 motocicletas. O nimero de motocicletas corresponde a
quantidade de permissdes emitidas pela prefeitura.

Dentre as 335 permissdes, somente 10% séo de propriedades de apenas um moto-
taxista e 0s 90% sdo de pessoas que tem até 12 permissdes. Pessoas essas como empregados e
funcionarios publicos que alugam suas permissdes no valor de R$ 250,00 e R$ 300,00. Isso é
um fato polémico. No dia 31.01.2007 um grupo de moto-taxistas, que alugam permisséo,
foram até a Semutran para reivindicar a propriedade das permissdes alugadas. Na reunido
ficou acertado com o prefeito que iria ser feito o recadastramento de todos os moto-taxistas da

cidade de Castanhal.

3% A prefeitura de Castanhal realiza todos os anos o recadastramento das permissdes de moto-téxi. No ano de
2007, o recadastramento ocorreu entre os dias 09 e 15.01.2007. O moto-taxista para se recadastrar deveria
apresentar a declaracdo da Associacdo da categoria, credenciando o associado; presenca do proprietario com
identidade, CPF e comprovante de residéncia; documento de CNH; documento do veiculo; assinatura de termo
de responsabilidade; moto, capacete e acessério no padrdo estabelecido; pagamento do alvara e taxas de inclusdo
de novos veiculos.
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Os transportadores participam de associagOes, cooperativas ou sindicato com a
finalidade de se defenderem da fiscalizacdo oficial e tentarem conseguir algum tipo de
reconhecimento legal. Na cidade, os moto-taxistas estavam organizados em 04 (quatro)
grupos, entre sindicato, associacdo e cooperativa. A Tabela 89 descreve 0s nomes, a cor € 0

namero de permissdes por organizacao:

Tabela 89 - Moto-taxi, por Organizacdo e Numero de Permiss@es (Castanhal — 2005)

| Organizacéo | Cor | N°. Permissées | % |
Sindmotos Amarelo 110 33%
Sao Cristévao Vermelho 100 30%
Coopermotos Laranja 100 30%
Sindlivres Verde 25 7%

| Total | 335 | 100% |

Fonte: Pesquisa de campo.
Elaboracédo: Salim (2006).

Considerando, no ano de 2005, uma populacdo de 154.813 habitantes e 450
motociclistas trabalhando, estima-se o indicador de trés moto-taxistas para cada grupo de mil
habitantes da cidade de Castanhal.

Os moto-taxistas estavam distribuidos, em grupos, por varios pontos da cidade. Ao
contrério dos lotacBes, o moto-taxi atuava sem linhas definidas, levando os passageiros
diretamente ao destino desejado.

O SINDMOTOS era a associacdo mais organizada da cidade de Castanhal, seguida
pela COOPERMOTOS. As associa¢des SAO CRISTOVAO e SINDLIVRES apresentavam
menor grau de organizacdo em relacdo aos dois primeiros. A pesquisa mostrou que era
freqiente um trabalhador de um grupo qualquer migrar para o SINDMOTOS devido,
principalmente, a sua maior organizacao.

O estatuto do SINDMOTOS estabelecia a seguinte estrutura organizacional:
Presidente e Vice-presidente; Secretario, 1° Vice-secretario e 2° Vice-secretario; Tesoureiro e
Vice-tesoureiro; Conselho Fiscal composto por trés membros. A votacdo para presidente era
realizada em assembléia e o voto era secreto. O sindicato havia estabelecido um critério para
as pessoas que quisessem se cadastrar na associacdo. As pessoas deveriam apresentar 0s
seguintes documentos: Carteira de Identidade (RG); CPF; comprovante de residéncia;
Carteira Nacional de Habilitacdo (CNH) expedido por departamento de transito; antecedentes
criminais; além de duas fotos 3x4 e o tipo sanglineo a ser usado em casos de acidente.

Considerando a quantidade de 110 permissdes do SINDMOTOS e a taxa no valor de

R$ 50,00 que cada moto-taxista deveria pagar por més, é possivel calcular o orcamento
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mensal do sindicato no valor de R$ 5.500,00. Era observado, porém, alto indice de moto-
taxistas que atrasavam ou simplesmente ndo pagavam o sindicato no més correspondente ao
seu vencimento.

O sindicato reservava parte desse dinheiro para ajudar os sOcios que tiveram
danificada sua motocicleta em acidentes de transito. Foi criado também pelo sindicato um
fundo cujo valor era utilizado em caso de roubo da motocicleta utilizada pelo moto-taxista: o
sindicato entrava com o valor de R$ 3.000,00 para ajudar o associado a repor o veiculo.

Na cidade de Castanhal, o usuario tinha que pagar o valor de R$ 2,00 para ser
transportado de motocicleta. Esse valor era cobrado desde quando surgiu o servigo na cidade.
Na época da pesquisa havia o interesse de alguns trabalhadores em aumentar o valor da
passagem. O valor poderia variar em funcdo, principalmente, da distancia e da hora do dia. O
valor da viagem, apds as 22h00min, aumentava de R$ 2,00 para R$ 3,00, podendo aumentar
ainda mais no periodo da madrugada. Essa elevacdo era justificada, principalmente, pelo risco
de assalto.

No inicio, quando o transporte ndo era legalizado na cidade, existia reclamacdo da
associacdo SINDMOTOS em relagdo ao fato de pessoas ndo associadas transportarem pessoas
em motocicletas, cobrando pelo servigo; havia conflito de interesses entre taxista e moto-
taxista. Chama atencéo, apds a leitura de jornais, em nenhum momento, quando a atividade
estava em formacdo, representantes do transporte coletivo de 6nibus do municipio foram

citados participando contra 0 moto-taxi.
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13/10/2006

Fotografia 17 — Ponto de Moto-Téaxi na cidade de Castanhal
Fonte: Salim (2006)

A vez de cada moto-taxista levar o passageiro era determinada pela ordem de chegada
ao ponto. O moto-taxista que chegava ao ponto entrava na fila e esperava a sua vez para
transportar o passageiro. As chaves das motocicletas comumente ficavam expostas para que
todos vissem e acompanhassem 0 seu momento de transportar o passageiro. Era uma norma
informalmente decidida por eles mesmos, tanto nos pontos menores quanto nos com maiores
pessoas. O tempo de espera para transportar o passageiro variava em funcdo do ponto, do

horario, das condi¢fes climaticas etc.
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5 COMERCIALIZACAO DA MOTOCICLETA NA REGIAO AMAZONICA

Novos empreendimentos representam o alargamento da relagéo salarial e a presenca de
novas formas de regulacdo no mercado. Para Castro (1997) pode influenciar as estratégias de
fixacdo da méo-de-obra que transita nessa “fronteira” em busca de possibilidades de trabalho
menos provisorio.

Neste sentido, deve-se levar em conta certas dimensdes e particularidades do mercado
de trabalho na Amazénia. Ao analisar algumas dimensdes do processo de diferenciacdo que
ocorre no mercado de trabalho e como ele influencia espacgos cotidianos do hors travail,
Castro (1997) destaca duas particularidades do mercado de trabalho na regiéo.

Primeiro, trata-se de uma regido de fronteira industrial, sendo que a “[...] amplia¢ao do
assalariamento nessa fronteira industrial teve como elemento impulsionador a instalacdo de
novos empreendimentos [...]” (CASTRO, 1995, p. 94). Segundo, esse mercado evolui também
pela forte presenca do Estado e pelos interesses das empresas que se instalam e interferem em
sua regulacéo.

Aprofundar o estudo da questdo e compreender de fato o que é este sistema de
transporte urbano alternativo implica em abordar a questdo em todas as suas nuances. Um
desafio de mercado, como é o do transporte alternativo, tem implicacbes com um mercado
secundario importante — o mercado de venda de veiculos - com grandes montadoras e grandes
distribuidoras de veiculos atuando e armando toda uma oferta de alternativos no pais.

Para Mamani (2004) e Santos (1979), o moto-taxi, préprio da formacdo de um
“Circuito Superior Marginal” nos transportes urbanos, pode ser a resposta a uma demanda por
transporte urbano nas cidades amazénicas incapaz de suscitar atividades totalmente modernas,
sendo que essa demanda pode vir de atividades modernas, como do circuito inferior.

Supondo que essa demanda venha, em parte, de atividades modernas, entdo, neste
momento, a influéncia da multinacional Honda deve ser destacada, pois ela passou a ter papel
fundamental no campo ao facilitar o acesso ao veiculo de duas rodas apds as mudangas
econbmicas ocorridas no pais na década de 1990.

No campo transporte, do lado do transporte privado, a industria vem recebendo fortes
incentivos governamentais diretos e indiretos, entre eles de natureza fiscal (SEDU/NTU,
2002).

A Empresa Honda, representante da indUstria de transporte privado, € um ator que atua

na estrutura de producdo (Quadro 7). Esta estrutura € a parte do ambiente construido onde a
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maior parte do processo de produgdo ocorre, como por exemplo, a industria privada, o

comeércio, 0s servigos e as empresas publicas.

5.1 AMOTOCICLETA E O CRESCIMENTO DO SEU INDICE DE MOTORIZACAO NO
PAIS: BREVES CONSIDERACOES

O triciclo motorizado, inventado em 1884 pelo britanico Edward Butler, foi o primeiro
veiculo a se aproximar de um modelo de motocicleta (BARSA, 2004), indispensavel para o
deslocamento em determinados tipos de terrenos acidentados e importante alternativa para
substituir o automavel no transporte urbano.

A motocicleta, ou moto, é um veiculo de duas rodas movido por um motor de
combustdo interna. Embora se inspire na concepc¢édo da bicicleta quanto a forma e distribuicéo
dos componentes, a motocicleta segue as concepc¢des técnicas do automovel quanto aos
sistemas de impulsdo. Segundo o Codigo de Transito Brasileiro (CTB), motocicleta é todo
veiculo automotor de duas rodas, com ou sem side-car, dirigido por condutor em posicdo
montada. O Codigo classifica a motocicleta como veiculo de passageiro e de carga quanto a
espécie, e automotor quanto a tragéo.

A primeira motocicleta com motor de combustdo interna a gasolina que se conheceu
foi criada pelo engenheiro alemdo Gottlieb Daimler, com a ajuda de Wilhelm Maybach, no
ano de 1885. O motor a gasolina de um cilindro, leve e répido, foi instalado numa bicicleta de
madeira adaptada, com o objetivo de testar a praticidade do novo propulsor. Essa motocicleta
era frequentemente denominada “roda de montar” ou “carro de montar”.

A popularidade do veiculo cresceu especialmente a partir de 1910. Durante a Primeira
Guerra Mundial, usava-se a moto em todos os setores das forcas armadas na Europa,
principalmente para transporte de documentos. Finda a guerra, seguiu-se uma onda de
interesse de esportistas que durou até 1929, quando comegou a depressdo econdémica. Apds a
Segunda Guerra Mundial, renasceu o interesse pelo veiculo. A parir dos anos de 1960, tornou-
se simbolo de rebeldia para a juventude e, nas décadas seguintes, passou a ser amplamente
usado para turismo e em competicdes esportivas.

As motocicletas se caracterizam por sua facilidade de manejo, bom rendimento e baixo
consumo; seu nivel de ruido, se ndo manipulado, possibilita passar desapercebidamente pelo

trénsito, tornando-se veiculos ideais para as cidades. As motocicletas ocupam menos espacgo
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fisico, por que geram menos densidade de circulacdo. Sua grande capacidade para escapar dos
congestionamentos tem contribuido para que esse meio de transporte seja adotado como
alternativa nos nucleos urbanos.

Os meios de transportes tém capacidades muito variadas e a motocicleta € um veiculo
com menor capacidade fisica, uma vez que seus modelos comuns comportam uma ou duas
pessoas™®>. A motocicleta, como qualquer outro veiculo motorizado, é um bem de consumo
expressado por um equipamento que libera a demanda do consumo fisico de outros produtos e
Servigos.

A grande desvantagem da motocicleta, conforme ressaltado por Vasconcellos, “[...]
reside na inseguranga, uma vez que é o veiculo mais perigoso e letal de todos: o risco de
acidentes graves ou fatais ¢ cinco vezes superior ao do automoével” (VASCONCELLOS,
2005, p. 51).

Desta forma, o tema motocicleta envolve alguns problemas relacionados a grande
incidéncia de acidentes com vitimas devido a tendéncia a utilizacdo intensa de motocicletas
em servicos de entrega nas grandes cidades, e o crescimento acelerado da frota de
motocicletas. Algumas indicacdes para politicas em torno do tema motocicleta sdo: enfoque
diferenciado na formacédo e treinamento dos motociclistas; definicdo de requisitos especificos
para 0s motociclistas de servigos de entrega; divulgacdo e fiscalizacdo do capacete como
equipamento obrigatério de seguranca; discussdo e definicdo de medidas que possam tornar a
circulacdo de motocicletas mais segura (IPEA/ANTP, 2003).

As externalidades negativas geradas pela motocicleta no campo do transporte urbano
sdo duas. A primeira, j& comentada acima, é o acidente de transito. A segunda refere-se a
poluicdo sonora e atmosférica, com efeitos de prejuizo a salde e a qualidade de vida, aos
agentes afetados (todos os usuarios) (VASCONCELLOS, 2001).

Apesar dos dados disponiveis ndo dizerem qual é a participacdo da motocicleta de
moto-taxistas em relagdo ao nimero de veiculos, é importante descrever a participacdo da
motocicleta em relacdo a frota e populagéo no Brasil, no estado do Para e no Amazonas, e nos
municipios de Castanhal e Tefé (Tabela 90).

Em dezembro de 2005, o Brasil possuia uma frota estimada de 42 milhdes veiculos,
onde as motocicletas representavam 16% desse total. Considerando que a populacéo do pais
no ano de 2005 era proxima de 184 milhGes de habitantes, infere-se que o indice de

135 “principalmente na Asia, surgiram bicicletas e motocicletas alongadas ou adaptadas que comportam um
nimero maior de pessoas” (VASCONCELLOS, 2005, p. 58).
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motorizacdo™® brasileiro se aproximava de 23 veiculos para cada grupo de 100 habitantes.
Especificamente para as motos, o indice de motorizacdo era de 04 motocicletas por 100
habitantes (Tabela 90).

O estado do Para, em dezembro de 2005, possuia uma frota estimada de 497 mil

127 elas

veiculos, onde as motocicletas representavam 29% desse total, enquanto em Castanha
representavam 31% da frota municipal. Supondo que a populagdo do estado no ano de 2005
era proxima de 7 milhGes de habitantes, infere-se que o indice de motorizacdo estadual
ultrapassava 7 veiculos para cada grupo de 100 habitantes. Especificamente para as motos*®,
o indice de motorizacédo era de 04 motocicletas por 100 habitantes (Tabela 90).

Em dezembro de 2005, o estado do Amazonas possuia uma frota estimada acima de
300 mil veiculos, onde as motocicletas representavam 19% desse total, enquanto que em Tefé
elas representavam 60% da frota municipal. Considerando que a populacdo do estado no ano
de 2005 era mais de 3 milhGes de habitantes, infere-se que o indice de motorizacdo estadual
excedia 9 veiculos para cada grupo de 100 habitantes. Especificamente para as motos, 0

indice de motorizacéo era préximo de 2 motocicletas por 100 habitantes (Tabela 90).

Tabela 90 - Populagéo, Frota, Frota de motocicleta, indice de motorizacio para o ano de 2005

Especificacao Brasil Pard | Amazonas | Castanhal Tefé
Populagdo 184.184.264  6.970.586  3.232.330 154.811 70.810
Frota 42.071.961 497.802 308.268 19.504 2.960
indice de motorizacao 22,8 7.1 9,5 12,6 42
indice de motorizacio de motocicleta 3,8 4,0 1,8 2,1 2,5

Fonte: Departamento Nacional de Transito (Denatran), Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE).
Obs.: A populacdo é referida ao més de julho de 2005, e a frota é a do més de dezembro de 2005, divulgada pelo
Denatran é subvencionada, a partir dos Departamentos de Transito (Detran) dos estados.

Elaboracdo: Salim (2006).

Em sintese, pode-se descrever quatro fatos importantes pelos dos dados disponiveis
em 2005. Primeiro, o indice de motorizacdo no Brasil € maior do que nos estados e
municipios. Segundo, o indice de motorizagdo de motocicleta do estado do Para é maior que o
do Brasil. Terceiro, o indice de motorizacdo de Castanhal é maior que o do estado do Para.

136 Indice de motorizacéo é um indicado sugerido pelo Denatran para calcular o niimero veiculos motorizados
para cada grupo de 100 habitantes. Ele pode ser calculado em relagdo a frota total ou em relagdo a um tipo de
veiculo, como por exemplo, a frota de motocicleta.

137 Entre os anos de 2002 e 2005, em Castanhal, o nimero de veiculos cresceu, em média, 12% ao ano, enquanto
que, em Tefé, a quantidade de veiculos aumentou, em média, 16% ao ano. O crescimento nacional, no periodo,
foi estimado, em média, 6% ao ano.

138 Especificamente em relacdo as motocicletas, entre os anos de 2002 e 2005, os dados municipais apontam
crescimento anual médio ainda maior do que o observado para o total de veiculos. Em Castanhal, a frota de
motocicleta cresceu, em média, 18% ao ano. Em Tefé, a mesma frota aumentou, em média, 17% ao ano.
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Quarto, o indice de motorizacdo de motocicleta de Tefé é maior que o do estado do
Amazonas.

Os dados também mostram tendéncia de crescimento do indice de motorizacdo e do
indice de motorizacdo especifico para motocicletas no Brasil, nos estados do Para e
Amazonas e nos municipios de Castanhal e de Tefé entre os anos de 2002 e 2005 (Tabela 91).

O indice de motorizacdo no Brasil, nos ultimos 4 anos, aumentou, em média, 4% ao
ano. No Amazonas e no Pard, o indice cresceu, respectivamente, 8% e 10% em média ao ano.
Em Tefé e em Castanhal, o indice aumentou, respectivamente, 13% e 8% em média ao ano
(Tabela 91).

O indice de motorizacdo de motocicleta no Brasil, nos dltimos 04 anos, aumentou, em
média, 10% ao ano. No Amazonas e no Par, o indice cresceu, respectivamente, 18% e 20%,
em média, ao ano. Em Tefé e em Castanhal, o indice aumentou, em ambos os locais, em
meédia, 15% ao ano (Tabela 91).

Tabela 91 - Evolugio Anual do Indice de Motorizagdo (2002-2005)

indice Redido Ano Variagdo Cresc!m_ento
g 2002| 2003] 2004 | 2005| 02/03| 03/04]| 04/05 Médio
Brasil 203 20,7 216 228 2% 4% 6% 4%
indice de Amazonas 76 81 87 95 1% % 10% 8%
Motorizacio  1efé (AM) 29 31 36 42 8% 16% 16% 13%
Para 54 60 66 71 11% 10% 8% 10%
Castanhal (PA) 99 107 114 126 8% 6% 11% 8%
Brasil 28 30 33 38 6% 11% 12% 10%
indice de Amazonas 11 13 15 18 1% 19% 17% 18%
Motorizagdo  Tefé (AM) 17 18 21 25 6% 17% 21% 15%
(motocicleta) Para 1,2 15 1,8 21 23% 20% 17% 20%
Castanhal (PA) 26 30 34 40 14% 13% 18% 15%

Fonte: Denatran
Elaboracdo: Salim (2006).

Em resumo, os indicadores disponiveis acusam trés importantes comportamentos no
periodo 2002-2005. Primeiro, o indice de motorizacdo é crescente no pais, nos estados e nos
municipios estudados. Segundo, o crescimento € mais elevado nos estados do que no pais.
Terceiro, 0 aumento é menos elevado nos municipios do que nos estados, com exce¢do do
indice de motorizacéo para Tefé.

Vasconcellos (2000) adverte que o aumento da motorizagdo deve levar a uma piora
nas condi¢bes de seguranca e da poluicdo ambiental. No primeiro caso, a ocupagdo do
ambiente construido por parte de veiculos motorizados sem o uso de medidas de prevengéo
levard ao aumento do namero e da gravidade dos acidentes. O impacto ndo se limitard as

fatalidades, mas se fara sentir em um grande namero de feridos e portadores de deficiéncia. O
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outro efeito importante pode ser o aumento do congestionamento nas maiores cidades. Um
fator importante associado a isto é o0 aumento do prejuizo a operacdo do transporte coletivo. A

maior motorizacdo também aumentara a poluicio™®.

5.2 TRANSFORMAGCOES ECONOMICAS NO PAIS NA DECADA DE 1990 E SEUS
REFLEXOS NA PRODUGCAO E COMERCIALIZAGAO DE MOTOCICLETA

A facilidade de acesso a motocicleta pode ser compreendida ao se analisar as
profundas transformac@es institucionais na economia brasileira nos anos 1990, quando a
industria do pais passou por um processo de radical liberalizacéo.

Bielschowsky (2002) observa que o setor industrial, no Brasil, foi o Gnico que entrou
na fase de estabilizacdo p6s-Real, com todas as principais reformas praticamente implantadas.
O autor avalia que, pelo lado favoravel do investimento, contribuiram os seguintes fatores.
Primeiro, o éxito no controle inflacionario. Segundo, 0 aumento nos salarios reais em cerca de
30%, entre julho de 1994 e fim de 1997. Terceiro, o restabelecimento do financiamento ao
consumo de bens duraveis apds a estabilizacdo. Quarto, o barateamento dos precos dos bens
de capital até 1998. Além disso, suprimiu-se por decreto a proibicdo de remessas referentes a
pagamentos de royalties por marcas e patentes em empresas multinacionais. Houve forte
reducdo na tributacdo sobre remessa de lucros. As outras iniciativas relevantes foram as
privatizagdes, a eliminagdo de restricoes a “propriedade industrial” (patentes etc.), a
introducdo de novas regras de liberalizacdo do investimento estrangeiro e a eliminacdo de
controles de precos e da maioria dos subsidios e incentivos fiscais concedidos no passado pelo
governo federal.

Dentre as novas regras do jogo introduzidas para a eliminagdo da intervengdo do
Estado no setor industrial, a mais importante foi, evidentemente, a abertura comercial, a
transicdo de economia fechada e fortemente estatizada a economia aberta e com menor
participacdo direta estatal.

O comércio™ de veiculos, entre os anos de 1996 e 2003, mudou para se tornar

competitivo. A abertura do mercado brasileiro gerou mais competicdo no comercio, a

13 0 aumento da poluicdo ligada ao crescente uso da motocicleta é preocupante, especialmente na Asia
(VASCONCELLOS, 2000).
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reestruturacgdo em muitas empresas, a implementacdo de novos métodos gerenciais,
terceirizacGes, automacdo comercial e a introducdo de modernos sistemas de logistica.
Também houve a entrada de empresas estrangeiras no mercado brasileiro por meio de
incorporacdes e fusdes (IBGE, 2003).

No segmento de veiculos, pecas e motocicletas aumentou a competicdo interna devido
a entrada de novas marcas de motocicletas no pais. Cresceu o volume de vendas de
motocicletas e surgiram novas concessionarias e mais empresas de menor porte no Brasil
(IBGE, 2003).

A partir de setembro de 1992, inicio do quarto semestre, a economia do pais passa a
exibir sinais de recuperagdo. Os dados do IBGE sobre PIB mostram que houve crescimento
acelerado da producdo™* entre o periodo de setembro de 1992 e marco de 1993, onde a
industria cresceu 20,2%, influenciada principalmente pela producdo da industria de
transformacdo (OLIVEIRA; SILVA, Ant6nio; CONSIDERA, Claudio, 1994). O que se
observa a partir de 1993 ¢ que “[...] inicia-Se uma nova etapa de ajuste; a superagdo do quadro
recessivo, o prosseguimento do processo de abertura e o cenario de estabilizacao (inaugurado
em 1994), fizeram avancar o processo de ajustamento da inddstria através da recuperacdo dos
niveis de investimento” (BONELLI; GONCALVES, 1998, p. 625).

A série historica da producdo de motociclos no pais apresenta tendéncia de
crescimento no periodo 1986-2005 (Grafico 10). Faz-se necessario destacar que ha dois
comportamentos opostos da série. Pela comparacdo grafica das trajetorias das quantidades de
unidades produzidas no pais € possivel observar que a producdo de motociclos apresenta
destacados crescimentos anuais a partir de 1994, com excecao do registrado no ano de 1999,
onde a producdo reduziu 0,4%. No periodo, entre os anos de 1986 e 1993, ocorrem
decréscimo médio anual da producdo de -8,7%, enquanto que no periodo de 1994 e 2004 se
observa o crescimento médio anual da producdo em +27,6%. A producdo nacional de
motocicleta, no periodo 1986 a 1993, reduziu 50%. A producdo nacional de motocicleta, no
periodo 1994 a 2005, aumentou 760%. Esta mudanca em relacdo a tendéncia a partir do ano

de 1994 pode estar associada as alteragdes verificadas no ambiente macroeconémico, bem

140 Os dados mais recentes demonstram que tanto no estado do Amazonas como no Par4, 0 comércio é um setor-
chave, pelo seu dinamismo e por apresentar efeito de encadeamento produtivo para frente e para tras e mostrar,
simultaneamente, que tal setor criou extensa e equilibrada rede de conexdes inter-setoriais a montante € a jusante
(ou “efeitos em cadeias retrospectivos e prospectivos”, ou “repercussdes retrospectivas e prospectivas”)
(SANTANA, FILGUEIRA, SANTOS, ROCHA & JUNIOR, 1999).

1 Na verdade “[...] o ritmo e a natureza da producdo e circulagio de mercadorias escapam inteiramente as
determinacdes do espaco nacional tradicional para se processarem no interior de um novo circuito homogéneo
transnacionalizado [...] no ambito do qual transitam bens, servigos, homens, conhecimentos e tecnologias”
(MELLO, 1999, p. 238).
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como no conjunto de politicas voltadas, direta ou indiretamente, para o desenvolvimento do

setor industrial.
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Gréfico 10 — Evolucdo anual da producdo de motociclos no Brasil (1986 a 2005)
Fonte: Abraciclo.

Vale lembrar que os anos 1990 e 1991 constituiram um periodo singular para as
empresas do setor industrial. Ao mesmo tempo em que enfrentaram condi¢cdes econémicas
particularmente adversas'*?, resultantes do contexto macroecondmico, o periodo foi marcado
pelo inicio de um processo externo de ajuste microecondémico das empresas transnacionais do
setor industrial brasileiro'*,

Esta investigacdo indica que, no Brasil, 0 moto-taxi surgiu na cidade de Tefé, Estado
do Amazonas, no ano de 1985, e ndo na data de 1996, conforme afirmado por Coelho (1997).
Para Coelho o primeiro moto-taxi no Brasil havia surgido na cidade CrateUs, estado do Ceara.
Na realidade, o que se observa a partir do ano de 1996 € o inicio do rapido crescimento da
utilizacdo da motocicleta como meio de transporte remunerado de passageiro no pais.

Os dados acusam que dois anos antes da expansdo do transporte, em 1994, ha inversao
da trajetdria da série histérica da producdo de motociclos no Brasil. Logo, a retomada do

142 Foram anos marcadamente ruins para o setor industrial brasileiro. Entre os componentes variados e mais ou
menos concomitantes da aguda crise no Brasil se destacam: a) medidas antiinflacionarias extremadas, incluindo
o confisco da poupanca, que viraram um hiato nas operacOes regulares das empresas durante boa parte do
primeiro semestre de 1990; b) controle de pregos; c) renitentes pressfes inflacionarias; d) profunda recesséo
interna; e) altas taxas de juros; f) exagerada supervalorizacdo do cruzeiro (com forte baixa na taxa de cdmbio); g)
recessdo mundial e sensivel queda do valor das exportagdes; h) eliminagdo de barreiras de importagdo e
implantagdo de um programa de redugdo de tarifas [...] Além disso, uma forte onda de criticas internacionais a
politica econdmica do Brasil, em boa medida logo repetida pela impressa nacional, exarcebou o clima de
incerteza ja prevalecente nos meios empresariais brasileiros” (BIELSCHOW SKY, 2002, p. 182).

13 Esse processo tem sido bastante abrangente, englobando elementos tais como importantes mudancas
gerenciais, racionalizacdo dos processos de producdo, introducdo de novas técnicas organizacionais,
especializacdo na producdo e reducdo da integracdo vertical - todos com vistas ao incremento da eficiéncia
(BIELSCHOWSKY, 2002).
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crescimento da producdo de motocicleta (1994) é anterior a expansdo do moto-txi no pais
(1996).

Uma outra observacdo importante € que, em ambos os periodos, ha um predominio da
producdo de motociclos de fabricagcdo Honda. Porém, sua participacdo no mercado brasileiro
se eleva também a partir do ano de 1994. Entre os anos de 1986 e 1993, os dados indicam que
a empresa possuia, no periodo, 73% da produgdo nacional média, para cada ano. Entre 0s anos
de 1994 e 2004, ela detinha em média, por ano, 87% da producéo no Brasil.

A producdo acelerada de motocicletas no pais (a partir de 1994), que precede
cronologicamente a expansdo do moto-taxi (a partir de 1996), e a facilidade de aquisi¢cdo do
veiculo por meio de consorcio ou financiamento, certamente contribuiram para a difuséo de
aspiracdes e de formas de comportamento social que favoreceu a utilizacdo crescente da
motocicleta como no transporte de passageiro.

A producdo brasileira é voltada principalmente para a produgdo de motocicletas de
baixa cilindradas direcionadas para 0 mercado interno. As exportacdes sdo baixas quando
comparadas ao volume da producdo interna. As importacbes também sdo infimas, voltadas
para segmentos de mercado de alto poder aquisitivo. Os dados mostram que grande parte das
vendas nacional de motociclos é para o0 mercado interno, enquanto que somente uma reduzida
proporcdo é exportada, com uma observacdo para o ano de 1992, onde 40% da producgédo
foram exportados. Verifica-se que entre os anos de 1994 e 2004 as vendas para 0 mercado
interno representavam, em média, 92% ao ano. Dos mais de trinta paises que receberam a
producdo nacional em 2004, os paises do México e Argentina tém alta concentracdo
(TAKEUCHI, 2006). Obviamente, com o aumento do nimero de motocicletas produzidas e
vendidas no pais tem-se como resultado maior quantidade desses veiculos circulando em
nossas vias.

No Brasil, o crescimento das vendas internas de motocicleta, a partir da década de
1990, deve-se a vérios fatores. A motocicleta vem se tornando a solugdo para muitos
consumidores enfrentarem a queda da renda e o aumento do desemprego. Para economizar
com estacionamento, gasolina e pedagio, muitos consumidores estdo trocando seus carros por
motos. A moto se tornou importante meio de transporte para firmas de entrega devido ao
crescimento dos congestionamentos nas grandes cidades (HORIE, ano)'*.

Apesar da proporcéo de vendas de motociclos na regido Norte em relagéo ao Brasil ter

diminuido de 11%, em 1998, para 8%, em 2005, os dados disponiveis mostram acentuado

%4y uji Horie, Presidente da Abraciclo.
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crescimento da propor¢cdo das vendas de motociclos no Estado do Para e Amazonas em
relacdo a regido Norte. Para termos uma nocdo, dentre os 48.773 motociclos vendidos na
regido Norte em 1998, percebe-se que aproximadamente 4% deles foram para o Para e apenas
1% para o0 Amazonas. No ano de 2005, dentre os 83.985 motociclos vendidos na regido,
verifica-se que aproximadamente 39% deles foram para o Pard e 16% foram para o
Amazonas.

Embora até o ano de 2005 ndo nos seja possivel descrever com precisdo a correlacao
entre a expansdo do moto-taxi e 0 aumento da producéo de setores de atividades da industria,
comeércio ou servicos devido a falta de estatisticas no Brasil, duas ressalvas devem ser feitas.
Primeiro, apesar da falta de estudos, é possivel que 0 moto-taxi contribua para aquecer uma
série de atividades setoriais, como producdo e venda de motocicletas e pecas associadas a esse
veiculo. Segundo, com ou sem moto-taxi, o crescimento da producdo industrial de motocicleta
no Brasil ocorreria, devido a uma série de fatores, porém, a um ritmo menor com a auséncia
do transporte de passageiro em motocicleta.

Pode-se fazer importantes observac@es quanto a producdo de motocicleta no pais.
Apesar da dificuldade de relacionar a expansdo do mercado de motocicleta e 0 aumento do
moto-taxi no Brasil, e segundo a analise dos dados é possivel dizer que o crescimento da
producdo de motocicleta é posterior ao surgimento do moto-taxi, e anterior a vigorosa
expansdo do moto-tdxi no pais. Conclui-se que o mercado de motocicleta ndo é condicdo
suficiente para o surgimento do moto-taxi, porém, ele tem elevada influéncia para, em téo
pouco tempo, agilizar a vigorosa expansdo deste transporte alternativo no pais.

Além disso, se pode fazer duas outras importantes observacGes. Primeiro, a visivel
influéncia da estabilizacdo econémica possibilitada pelo Plano Real para o crescimento da
producdo e venda de motocicletas no pais. O Plano é um marco para o estudo do transporte de
passageiro em motocicleta no Brasil. As evidéncias sugerem uma grande influéncia que a
estabilizagdo econdmica em 1993 teve para 0 vigoroso crescimento da producédo e vendas de
motocicletas no pais. Portanto, fatores econdmicos no nivel macro determinando a expanséo
do mercado de motocicleta no Brasil. Segundo, as empresas que produzem esse tipo de
veiculo. Dentre as empresas do setor, se destaca a multinacional Honda que antes do plano e
principalmente depois do Real permaneceu com fantastica participagdo no mercado brasileiro
de motocicletas.

5.3 ATUACAO DA MULTINACIONAL HONDA NA AMAZONIA
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Dentre os varios elementos que agilizam o fenébmeno do moto-taxi, destaca-se a

%% com elevada producdo, distribuicdo™® e consumo de

participacdo da transnacional Honda
suas motocicletas na regido, contribuindo para a reproducdo do transporte de passageiro em
moto na Amazonia. Essa reproducdo do transporte compreende a produgdo e a criagdo de
condicdes pelas quais ela pode continuar ocorrendo na regiéo.

O grande volume de producéo, distribuicdo, consumo e troca de bens e servigos
relativos a motocicleta exigem da Companhia Honda um dilatamento de seu espaco de a¢éo,
um consideravel publico consumidor, uma possibilidade de venda que compense os altos
investimentos contraidos e a necessaria queda proporcional dos custos da producdo. A
producdo aparece como 0 ponto inicial; o consumo, como ponto final; a distribuicdo e a troca
aparecem como 0 meio-termo.

No ano de 1968, o governo da ditadura militar autorizou a importacdo de motocicletas
no pais. Essa medida possibilitou em 26 de outubro de 1971 o ingresso da Honda Motor do
Brasil Ltda. no mercado brasileiro. A empresa importava e distribuia produtos no pais,
principalmente motocicletas. Ela se instalou inicialmente no Estado de S&o Paulo. Tinha
como proposta investir no mercado nacional. Trés anos depois, em 1974, a empresa assumiu a
lideranca no mercado de motocicletas, posicdo que mantém até hoje.

No ano de 1976, instalou-se na Zona Franca de Manaus*’

(ZFM) a primeira fabrica de
motocicleta da Honda, que importava tecnologia japonesa com custos competitivos dados 0s
incentivos fiscais da mesma (OBSERVATORIO SOCIAL, 2001). A ZFM, portanto, pode ser
considerada a porta de entrada da Companhia na Amazonia, centralizando a producéo

regional de motocicleta. A empresa possui uma filial instalada no Distrito Industrial da ZFM

%5 A Honda Motor Company Ltda. surgiu em setembro de 1948. Em agosto de 1948 ja era fabricado o primeiro
protétipo de motoneta Honda, 0 modelo Dream D. de 98 cc. Em 1963, a empresa langou 0 primeiro carro esporte
S 500 e o caminhdo leve T360, fazendo sua estréia na fabricacdo de veiculos de quatro rodas
(OBSERVATORIO SOCIAL, 2001).

146 «[...] na sociedade, o relacionamento do produtor com o produto, assim que este encontre acabado, é
puramente exterior e o retorno do produto ao sujeito depende das relagfes deste com os outros individuos. Nao
se apodera dele imediatamente. Também a apropriagdo imediata do produto ndo é sua finalidade quando produz
dentro da sociedade. Entre o produtor e os produtos se coloca a distribuicdo, a qual, por meio de leis sociais,
determina sua parte no mundo dos produtos e interpde-se, portanto, entre a produgdo e o consumo” (Marx, 1974
[1857], p. 118. Grifo no original).

7 A 16gica subjacente as Zonas Francas instaladas no mundo a partir de fins dos anos 1960 foi de deslocamento
da producao, definindo outros espagos de criacdo do valor, assentados ainda no processo de multinacionalizagdo
da economia (CASTRO, 1999). A Zona Franca de Manaus foi criada em 1966 pela Suframa (Superintendéncia
da Zona Franca de Manaus), ligada ao Ministério do Interior (Minter). Segundo Becker (1997), a criacdo da
Zona Franca de Manaus era o resultado de uma politica de urbanizacdo como estratégia de ocupacdo. Esta
estratégia tinha como principio que o ndcleo urbano é um poderoso fator de atracdo de migrantes.
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chamada de Motor Honda da Amazénia em plena atividade produtiva desde novembro de
1976, Atualmente a filial emprega diretamente 7.130 pessoas™*°.

Uma série de estratégias foi adotada a partir do ano de 1994. Os gastos com transporte
para escoar a producdo compensado pelos incentivos fiscais e a politica para o setor voltada
para 0 aumento de producdo e ganhos de escala reduziram o valor da motocicleta. O amplo
sistema de consorcio popularizou esse tipo de veiculo como opcdo de transporte entre as
classes C e D.

A industria de motocicletas se instalou no Brasil apos a crise do petrdleo, no Distrito
da ZFM, devido aos incentivos fiscais™® |4 existentes. As indGstrias de motociclos instaladas
no Distrito gozam de incentivos fiscais de varios tipos, no nivel federal, estadual e municipal.

O conjunto de incentivos fiscais criados pelo Decreto-Lei n°. 288/67, tem como
finalidade precipua atrair investimentos nacionais e estrangeiros para a Amazonia Ocidental.

No nivel federal, a empresa conta com a isencdo do Imposto sobre Produtos
Industrializados (IP1), isencdo do Imposto de Importacdo (Il), redugdo no Imposto sobre
Operacgdes Financeiras (I0OF) na importacdo da ZFM, isencdo do Imposto sobre Exportacdo
(IEX), na exportacdo da ZFM; no nivel estadual, é restituido o Imposto Sobre Circulacao de
Mercadorias (ICM); no nivel municipal, é concedido isencdo do Imposto sobre Servigos
(I1SS).

Na avaliacdo de Mello (2003), os incentivos fiscais, porém, apenas compensam 0S
gastos com transporte para escoar a producdo do norte para o restante do pais. Segundo o
autor, o grande segredo, foi a definicdo, pelos fabricantes, de uma politica para o setor voltada
para 0 aumento de producdo e ganhos de escala. Quando essa estratégia foi posta em prética,
em 1994, uma moto da linha de 100 a 125 cilindradas custava o valor de US$ 2.900. Hoje
custa o valor de US$ 1.450. O setor apostou na popularizacdo desse tipo de veiculo, como

opcdo de transporte, e buscou nas classes C e D seu publico-alvo. “Hoje, 80% dos

%8 O periodo compreendido entre os anos de 1946 e 89 foi uma época de desenvolvimento intensivo e extensivo
do capitalismo pelo mundo (IANNI, 1995). Com a instalagdo da fabrica no Brasil temos a ampliacdo do espaco
do capital além da fronteira nacional, tanto da nagdo dominante como da subordinada, conferindo-lhe conotagao
internacional. E mais, “[...] os fatores da produgdo, ou as forcas produtivas, tais como o capital, a tecnologia, a
forca de trabalho e a divisdo do trabalho social, entre outras, passam a ser organizados e dinamizados em escala
bem mais acentuadas que antes, pela sua reprodugdo em dmbito mundial” (IANNI, 1995, p. 59).

149 Cabe destacar neste momento o Relatério de Pesquisa do Observatério Social em relacéo aos trabalhadores da
empresa Motor Honda da Amazo6nia no ano de 2001. O relatério gerou e organizou informagdes sobre o
desempenho social e trabalhista da empresa no contexto da adogao de clausulas sociais e ambientais nos acordos
de comércio internacional.

150 A politica que norteou o avango da “fronteira econdmica” na Amazodnia, desde os anos de 1960, organizou-se
de forma a permitir a integracdo do mercado nacional as estruturas produtivas. Para o Norte do pais, o Estado
procurou atrair, com mecanismos como os incentivos fiscais, capital e empreendedores de diversos setores da
economia (ALONSO; CASTRO, 2006).
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compradores de motos sdo pessoas com renda entre dois e trés salarios minimos” (MELLO,
2003). O acesso ao produto pelas classes de baixa renda foi possivel por meio de um amplo
sistema de consorcio, que responde por 55% das vendas do setor.

Os dados disponibilizados no relatério de desempenho da SUFRAMA mostram que o
crescimento da producdo de motocicleta (incluindo ciclomotor) se estabilizou em 10% nos
anos de 2003 e 2004.

Atualmente, a ZFM esta dividida em dezenove sub-setores, entre eles o Sub-setor
Material de Transporte. As empresas deste sub-setor estavam distribuidas em trés polos, com
destaque para o Pélo de Duas Rodas™", que contava com dezoitos projetos plenos aprovados e
“implantados” até dezembro de 2005, dentre eles, dois da transnacional Honda, a HONDA
COMPONENTES DA AMAZONIA LTDA e a MOTO HONDA DA AMAZONIA LTDA
(Quadro 12). Ainda em relacéo a este pélo, até o ano de 2005 estava em fase de implantacéo
uma terceira empresa, a HONDA LOCK DO BRASIL LTDA (SUFRAMA, 2005).

Empresa Hdonda Co[n[_)onentes Moto I:|o_nda da Honda_Lock do
a Amazonia Ltda Amazobnia Ltda Brasil Ltda

Cidade Manaus Manaus Manaus
Situacéo Implantado Implantado Em implantacéo
Inicio das atividades produtivas Junho de 1986 Novembro de 1976 -

Avrea construida 10.695m2 89.341m2 -
Mé&o-de-obra 837 7.130 46

Avrea do terreno 47.892m2 387.108m2 -
Investimento fixo US$ 41,683.000 US$ 870,650.000 US$ 4,769,000

Quadro 12 - Empresas da transnacional Honda na Zona Franca de Manaus
Fonte: SUFRAMA
Elaboracédo: Salim (2006).

O peso da transnacional Honda é reforcado pelo fato de que se trata cada vez menos de
simples empresa que produz em escala mundial, e cada vez mais de empresa organizadora da
producdo, comercializacdo, financiamento e promocgao, com impacto de re-ordenamento do
universo econdmico, que vai muito além das fronteiras da propriedade empresarial. Hoje, ela
é uma grande produtora de veiculos que gera um conjunto de relagdes inter-empresariais.
Assim, a medida que a grande empresa evolui do conceito de produtor para o conceito de

organizador, passa a tecer um sistema complexo de relacionamento que envolve midia,

1L A ZFM centraliza a producdo regional de motocicleta com a presenca das empresas multinacionais mais
expressivos do setor. No seu P6lo de Duas Rodas estdo presentes nove féabricas de motocicletas: Agrale
Amazdnia S.A., Ava Industrial S.A., Moto Honda da Amazdnia, Kasinski, Suzuki, Yamaha e Duas Rodas da
Amazénia Ltda., Companhia Brasileira de Bicicleta (CBB) e Harley Davidson no Brasil Ltda.



200

financiadoras e distribuidoras. O grupo formado pela grande empresa transnacional que
efetivamente domina o processo de transformacdo econdmica exerce assim, um poder

extremamente vasto®®?,

5.4 O ACESSO AO INSTRUMENTO DE TRABALHO MOTOCICLETA

A respeito do expressivo crescimento do transporte de passageiro em motocicleta,
independentemente de suas diferencas sociais, politicas e econémicas, a demanda de
motocicleta nos municipios da Amazo6nia ndo deve ser vista como conseqiiéncia de um
“desejo natural e generalizado do consumidor”, ou como um “resultado inevitavel do
progresso”. A demanda por motocicleta deve ser vista em relagdo as condi¢des sociais e
politicas especificas desses municipios e as politicas regionais e urbanas de transporte, que
moldam o espaco e a oferta de transporte.

A utilidade da motocicleta enfatizada pelo enfoque econdmico precisa ser
complementada pela analise socioldgica de quem estd comprando este veiculo, com quais
objetivos, e dentro de quais condi¢bes sociais e econémicas. O aumento da frota de
motocicleta ndo pode ser atribuido a um desejo “repentino” das pessoas por esta tecnologia,
desligado das condicdes efetivas dentro das quais a tecnologia é oferecida. Na regido
amazonica, 0 acesso a motocicleta esta relacionado a criacdo de novas classes sociais, que sdo
capazes de participar e beneficiar-se da modernizacdo. Elas verdo a motocicleta como
essencial a sua reproducdo como classe social e fardo todos os esforgos para adquiri-la,
estabelecendo uma relacao de sustentacdo mutua com a industria de motocicleta. Elas tentardo
usar a motocicleta no seu limite maximo, reagindo contra os modos de transporte que possam
prejudicar o desempenho da motocicleta e contra medidas restritivas ao seu uso. Alguns dos
custos e beneficios de todas estas mudangas complexas precisam ser analisados caso a caso.

Mesmo considerando que a motocicleta possa ser usada como simbolo de status em
algumas circunstancias, a decisdo de comprar esta tecnologia é determinada socialmente e
raramente baseia-se apenas no desejo de demonstrar status ou poder. Para Vasconcellos

(2000), uma explicagdo melhor requer a analise das condicfes sociais, politicas e econémicas

152 A pesquisa empirica mostra que o consércio Honda e o financiamento pelo Banco Honda sdo as duas formas
de aquisi¢do da motocicleta mais comuns nos municipios de Castanhal (PA) e Tefé (AM). A compra de terceiros
¢ uma outra forma secundéria de aquisicdo, sendo que os primeiros proprietarios também seguiram aqueles
modos iniciais mais freqlientes de aquisicéo.
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especificas que estdo por tras dos processos recentes de modernizacgdo capitalista. Conforme
ressaltado por Castro (1995, p. 4), a analise das condigdes deve levar em consideragao que “O
movimento de racionalizacdo na sociedade capitalista tem sido marcado, em diferentes
momentos, pelas exigéncias de produtividade ¢ competitividade de mercado”. Se observa a
generalizagdo de um novo padréo de racionalidade, difundido largamente a partir da gestio
empresarial (CASTRO, 1998).

Na pesquisa de campo percebeu-se que havia predominancia de proprietarios das
motocicletas que trabalhavam. Neste sentido, 72% e 79% dos entrevistados de Castanhal e
Tefé, respectivamente, eram proprietarios da motocicleta em que exerciam a atividade. Os
28% e 21% moto-taxistas de Castanhal e Tefé, respectivamente, que ndo eram proprietarios
do veiculo geralmente alugava a moto para trabalhar (Tabela 92). N&o foi possivel comprovar
com exatiddo, mas, ha evidencias que: a) um trabalhador pode ser proprietario de mais de uma
moto e alugé-la para um ou mais moto-taxistas; b) mais de um moto-taxista pode trabalhar em
uma unica motocicleta, evidentemente, em horérios diferentes. O Gltimo caso explica porque
na cidade de Castanhal existem mais pessoas trabalhando no transporte (450) do que

motocicletas “permissionadas” para a atividade (300).

Tabela 92 — Propriedade de Motocicletas

Propriedade da motocicleta | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Moto-Taxista 72% 79%
Outra pessoa 28% 21%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Os dados demonstram que o consoércio foi a forma mais utilizada nos municipios

investigados: 36% e 37%, em Castanhal e Tefé, respectivamente (Tabela 93).
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Fotografia 18 — Consércio Honda na Cidade de Tefé
Fonte: Salim (2006)

O maior percentual de aquisicdo por meio de consorcios naquelas cidades acompanha
a estatistica nacional que mostra grande crescimento dessa forma de acesso ao veiculo,
caracterizando-se num dos principais meios utilizados para aquisi¢do de um veiculo de duas

rodas no Brasil.

Tabela 93 — Formas de Aquisi¢do da Motocicleta pelos Moto-Taxistas

Formas de aquisi¢ao | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Consorcio 36% 37%
Banco Honda 17% (?) 24%
Comprou de terceiros 26% 29%
Financiamento no banco 10% (?) 6%
Comprou na loja a vista 7% 2%
Comprou na loja a prestacao 3% -
Adquiriu/Ganhou de parente 1% 2%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

O local e a politica de escalas no debate sobre as novas politicas urbanas consideram
que os governos locais e suas estratégias incluem as relagbes que os atores politicos
estabelecem com empresas e, em particular, com o capital internacional (ACSELRAD, 2002).
A necessidade de inclusdo dessas relagdes nas politicas urbanas recentes € comprovada pelos
dados da Tabela 93. Nos municipios de Castanhal e Tefé, em média, 76% dos moto-taxistas

eram proprietarios dos veiculos que trabalhavam. Desse grupo de proprietarios, 21% dos
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moto-taxistas, em média, financiaram suas motocicletas pelo Banco Honda e a maioria dos
37% dos trabalhadores adquiriram seus veiculos por meio de consércio também da empresa
Honda.

O numero exato de motocicletas envolvidas no servigo da cidade de Castanhal ndo foi
possivel medir. Constatou-se, porém, a existéncia de dois fabricantes de veiculos utilizados na
exploracdo do servi¢o: Yamaha e Honda. Em Tefé, todas as motocicletas utilizadas pelos
moto-taxistas eram de fabricacdo Honda'*®. Em Castanhal, 91% das motos eram de fabricag&o

da empresa Honda e apenas 9% da Yamabha.

Tabela 94 — Motocicleta Utilizada por Fabricante

Fabricante | Castanhal (PA) |  Tefé (AM)
Honda 91% 100%
Yamaha 9% -
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Os moto-taxistas podem ser proprietérios de outros veiculos. Pela pesquisa, comprova-
se que 79% e 96% dos moto-taxistas de Castanhal e Tefé, respectivamente, ndo eram

proprietarios de outro veiculo™* (Tabela 95).

Tabela 95 — Propriedade de Outro Veiculo

Proprietério de outro veiculo | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Sim 21% 4%
Néo 79% 96%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas ndo informadas
Elaboracéo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Nem todo moto-taxista era proprietario do veiculo no qual trabalhava. No municipio
de Castanhal 55% dos entrevistados afirmaram que alugavam a motocicleta na qual
trabalhavam. Enquanto que no municipio de Tefé somente 15% responderam positivamente
ao questionamento (Tabela 97). A motocicleta alugada poderia ser de propriedade de outro

moto-taxista.

153 No ano de 2005, a Honda detinha 81% da producéo brasileira de motocicletas (Abraciclo), o que ressalta seu
dominio sobre o mercado brasileiro de veiculos de duas rodas.

154 Os entrevistados que informaram serem proprietérios de outros veiculos do tipo motocicleta em Castanhal s&o
32% e em Tefé sdo 100%.
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Tabela 96 — Moto-Taxistas que Alugam Motocicletas

Motocicleta alugada | Castanhal (PA) | Tefé (AM)
Aluga 55% 15%
N&o aluga 45% 85%
Total | 100% | 100%

Fonte: Pesquisa de campo
Obs.: excluindo as respostas nao informadas
Elaboracédo: Salim (2006), nota de campo/n. c..

Na cidade de Tefé, a motocicleta é alugada pelo valor médio de R$ 12,82 ao dia; e
pelo valor medio de R$ 384,60 ao més. Infelizmente, n&o foi possivel medir o valor médio por

dia e més do aluguel da motocicleta na cidade de Castanhal.
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6 CONCLUSOES

A conclusdo deste estudo é que a auséncia de politicas publicas de transporte urbano
contribui para o surgimento de servigos inadequados, tanto pela perspectiva do trabalho, com
a deterioracdo das condicOes gerais de trabalho e aumento da precarizacdo, quanto pela
perspectiva do transporte. Esses servicos tém se constituido, muitas vezes, numa unica
alternativa de transporte urbano e, oportunidade de trabalho nas cidades de Castanhal e Tefe.
Neste sentido, aceita-se a hipotese de que a crescente necessidade por transporte alternativo
também é resultado de inadequadas politicas publicas de transporte e emprego.

A andlise do trabalho pela perspectiva de um “suporte privilegiado de inscri¢do na
estrutura social” mostra que a precarizagao do trabalho e a deterioracdao dos sistemas classicos
de protecdo social, fundadas na relacéo salarial, comprometem questées como as garantias de
jornada de trabalho, de aposentadoria, de seguros ao risco de invalidez, direito a repouso —
enfim varios itens constitutivos de um compromisso social que o Estado procurou resguardar
para manter certa margem de integridade social (CASTRO, 2006). Nesta perspectiva, e a
partir das observacbes da pesquisa de campo sobre as praticas diretamente implicadas na
operacdo privada do sistema de transporte, constatou-se para 0 grupo de moto-taxistas
analisados, que as relacGes de trabalho permanecem ainda bastante frageis.

Pelos dados levantados neste estudo constatou-se que as inigiidades em contextos
urbanos estdo além das proprias politicas de transporte, e requerem mudancas politicas e
econdmicas estruturais, de médio e longo prazo. Ainda que muitas acGes dependam de
mudancas estruturais que estdo fora do &mbito das politicas urbanas, de transporte e transito, a
adocdo de novos pressupostos e objetivos para as politicas de transporte e transito pode ajudar
a alterar as condicdes existentes. O objetivo passa a ser reduzir ja as iniquidades que foram
produzidas pelas politicas anteriores. O objetivo da sustentabilidade deve opor-se a pratica do
projeto e da implantagéo irresponsaveis de sistemas de transporte, com conseqiiéncias danosas
a sociedade. Para que esses objetivos sejam operacionalizados, devem-se assumir novos
pressupostos. Dentre eles o reconhecimento da natureza complexa e contraditéria do
desenvolvimento capitalista e a rejeicdo das tentativas de transformar em naturais diferencas
estruturalmente determinadas. Outro pressuposto é a aceitacdo da natureza essencialmente
coletiva do espaco de circulacdo, com a decorréncia de que a sua distribuicdo deve ser

equitativa em termos de acessibilidade, seguranca, conforto, eficiéncia e qualidade ambiental.
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Vista em relagdo as condigdes sociais especificas dos municipios analisados observa-
se que a decisdo de comprar a motocicleta é determinada socialmente tendo em vista o fato de
85% e 55% dos moto-taxistas de Castanhal e Tefé, respectivamente, estarem desempregados
no més que comecaram a trabalhar no transporte alternativo. Porém, a solucdo para o
desemprego € uma urgéncia social que transcende as intervengdes limitadas e pontuais dos
governos municipais. Vista em relacdo aos usuarios, a escolha do moto-taxi, por parte de
qguem tem possibilidade de escolher, decorre de uma avaliacao racional das suas necessidades
de deslocamento, frente aos condicionantes econémicos e de tempo, e frente ao desempenho
relativo da motocicleta como veiculo de transporte disponivel.

Do ponto de vida da seguranca, 0 servico é inadequado porque ndo satisfaz essa
condicdo. E os impactos negativos ambientais das viagens urbanas com motocicleta em
Castanhal e Tefé evidenciam que o acidente de transito que envolve esse veiculo tornou-se
um grave problema, com tendéncia a piorar. A seguranca no transito para o0 moto-taxista é
altamente desigual em comparagdo ao condutor de um transporte coletivo de Onibus, com
tendéncia da seguranca relativa entre os papéis permanecer iniqua.

Certamente, o transporte alternativo ndo é resultado somente dos problemas de
emprego e de politicas publicas, pois se relaciona com outros processos que tém
desempenhado papel importante na configuracdo desse cenario: a comercializacdo da
motocicleta na regido Amazénica. O mercado de motocicletas ndo é condicdo suficiente para
0 surgimento do moto-taxi nas cidades investigadas. Porém, tem influenciado fortemente a
vigorosa expansao deste transporte alternativo no pais, em tdo pouco tempo, por meio da
definicdo, pelos fabricantes, de uma politica para o setor voltado para o aumento de producao
e ganhos de escala, e pela popularizacdo da motocicleta por meio de aquisi¢do via consoércio
ou financiamento bancério.

Embora o transporte alternativo seja de extrema importancia, € fundamental investir
muito mais em transporte publico, porque, se por um lado, o transporte de moto-taxi, por si
s0, ndo resolve o problema do transporte urbano, pois é inadequado pelo aspecto da
segurancga, por outro, expdem aqueles que nele trabalham a situagcéo de excluséo do rol de
beneficios com os quais o Estado de Bem Estar tem pretendido reduzir os riscos sociais.
Portanto, é um grande desafio pensar em estratégias de saida da crise que incorpore e lide com
a complexidade do problema e a necessidade de ser olhado como tal pelas politicas estatais

voltadas a problematica do emprego e do transporte publico.
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Tema

Problema

Indicacdes para politicas

Entidades/6rgéos envolvidos

Motocicleta

Dados de
acidentes de
transito

Politicas de
seguranga de
transito

Quedas de
pedestres

Enfase nos
acidentes com
vitimas

Atendimento
de emergéncia

Cadastro de
veiculos

- Grande incidéncia de acidentes com
vitimas nos acidentes de transito
envolvendo motocicletas.

- Tendéncia a utilizagdo intensa de
motocicletas em servicos de entrega nas
grandes cidades.

- Crescimento acelerado da frota de
motocicletas — agravamento do
problema.

- Procedimentos heterogéneos na coleta e
tratamento de dados de acidentes de
transito.

- Resultados pouco confiaveis.

- Falta de sistematizag&o para tratamento
de dados de acidentes de transito.

- As pesquisas realizadas nas
aglomerag@es urbanas das regides Norte
e Nordeste evidenciaram indices de
ocorréncia de acidentes bem superiores
aquelas das regides Sul e Sudeste.

- As quedas sofridas por pedestres em
deslocamentos nas vias publicas
produzem perdas econémicas
consideraveis, quando comparadas com
os acidentes de transito, principalmente
em fungdo dos custos de tratamento
medico necessario.

- Os acidentes com vitimas respondem
por cerca de 70% dos custos produzidos
pelos acidentes de transito no total das
aglomeragdes urbanas, embora
representem menos de 20% do total de
acidentes.

- Os acidentes com vitimas,
particularmente os mais graves e com
o6bitos, apresentam os maiores custos. As
condigdes de resgate e de primeiro
atendimento medico influenciam as
lesBes sofridas pelas vitimas.

- Nas cidades pesquisadas, os cadastros
de veiculos automotores contem todos os
veiculos registrados que nao sofreram
baixa. Isto leva a considerar-se uma
referencia de frota superior aquela em
operagdo, o que leva a produgdo de
indicadores, analises e avaliagbes
equivocadas.

- Enfoque diferenciado na formagao e
treinamento dos motociclistas.

- Definigao de requisitos especificos para os
motociclistas de servicos de entrega.

- Divulgacéo e fiscalizagéo do capacete
como equipamento obrigatdrio de seguranca.
- Discusséo e definicdo de medidas que
possam tornar a circulacdo de motocicletas
mais segura.

- Definicao de procedimentos uniformes
para coleta e tratamento dos dados de
acidentes de transito, observados o porte e as
condigdes de desenvolvimento dos
municipios.

- Definigao de um conjunto de informacdes
bésicas a serem coletadas em cada
municipio.

- Instituicéo de rotinas de notificacdo
obrigatérias em servigos de salde para
vitimas de acidentes de transito.

- Apoio técnico e financeiro a organizagao
de sistemas de monitorizagéo de acidentes de
transito nos municipios de médio e grande
portes.

- Proposigao de estratégias diferenciadas
para a reducéo dos acidentes de transito, em
func&o das condicdes do transito e dos
recursos disponiveis em cada cidade.

- Desenvolvimento de programas especificos
voltados para a seguranga do pedestre
abrangendo identificacdo e desobstrucéo de
corredores de passagem, pavimentagao,
sinalizagéo e iluminag&o de rotas
preferenciais.

- Estimulo e apoio ao desenvolvimento de
programas que priorizem a reducéo dos
acidentes com vitimas.

- Estimulo e apoio ao desenvolvimento de
programas que objetivem a redugdo da
gravidade dos acidentes.

- Apoio a estruturagdo de servicos de resgate
e de atendimento medico de forma a
minimizar as lesdes sofridas pelas vitimas de
acidentes de transito.

- Reestruturacéo dos cadastros de veiculos,
de forma a identificar a frota efetivamente
em operagdo em cada municipio.

Contran, Denatran

Orgaos executivos de transito dos
estados e municipios.

Orgaos executivos de transito

rpdoviério da Unido e dos estados.
Orgéos de fiscalizacéo de transito.

Secretarias de Educago estaduais
municipais.

Contran, Denatran.

Orgos executivos de transito dos
estados e municipios.

Orgaos executivos de transito

rodovidrio da Unigo e dos estados.
Orgéos de fiscalizagdo de transito.

Secretarias de Salde estaduais e
municipais.

Contran, Denatran.
Todos os integrantes do Sistema
Nacional de Transito.

Contran, Denatran.

Orgaos executivos de transito dos
estados e municipios.

Orgaos executivos de transito

rodoviario da Unido e dos estados.
Orgdos de fiscalizacdo de transito.

Contran, Denatran.

Orgéos executivos de transito dos
estados e municipios.

Orgaos executivos de transito

rodoviario da Unido e dos estados.
Orgdos de fiscalizacdo de transito.

Contran, Denatran.

Orgéos executivos de transito dos
estados e municipios.

Orgaos executivos de transito

rodoviario da Unido e dos estados.
Orgdos de fiscalizacdo de transito.

Secretaria de Salde estaduais e
municipais.

Contran, Denatran.
Orgéos executivos de transito dos
estados.

e

Quadro 13 — Problemas e Indicagdes para Politicas de Acidentes de Transito
Fonte: Lima e Vasconcellos (2003)
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Sistema de Mobilidade Urbana

Especificacio

Meios de Transportes Urbanos

Motorizados

Né&o-Motorizados

Servicos de Transportes Urbanos

Coletivo, pablico e privado

De passageiros
Individual

De Cargas

Infra-estruturas de Mobilidade
Urbana

Vias e Logradouros publicos, inclusive ferrovias e hidrovias

Estacionamentos

Terminais, estagGes e demais conexdes

Pontos para embarque e desembarque de passageiros e cargas

Sinalizagdo viéaria e de transito

Equipamento e instalagdes

Instrumentos de controle, fiscalizacdo, arrecadacdo de taxas e
tarifas e difusdo de informagdes

Quadro 14 — Sistema de Mobilidade Urbana (Anteprojeto de Lei)
Fonte: Ministério das Cidades — Secretaria Nacional de Transporte e da Mobilidade Urbana — Departamento de

Regulacéo e Gestdo.

Observagéo: Anteprojeto de Lei, versdo de 6 de julho de 2006.
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Diretrizes Gerais

Diretrizes Especificas

Melhoria da Qualidade do
Transporte Coletivo Urbano

- melhoria da acessibilidade para o transporte coletivo e os
deslocamentos complementares a ele;

- prioridade de circulagdo para o transporte coletivo no sistema viario
principal;

- reducdo dos acidentes e assaltos envolvendo passageiros e pessoas que
circulam nas dependéncias do transporte coletivo;

- redugdo do tempo de deslocamento a pé e alternativas para
deslocamento dos deficientes e ciclistas;

- elevacdo da qualidade da gestdo de demanda e frota.

Reducéo dos Impactos Negativos
(Sociais, Econémicos e Ambientais)
das Viagens Urbanas

- minimizacdo dos efeitos dos congestionamentos nos custos do
transporte coletivo urbano;

- reducdo dos impactos dos insumos nos custos operacionais do
transporte coletivo urbano;

- reducdo dos acidentes com pedestres, ciclistas e pessoas com
dificuldade de locomogéo;

- adocéo de instrumentos técnicos e administrativos para
acompanhamento e controle permanentes dos niveis aceitaveis de
qualidade do ar.

Modernizacéo das Relagdes
Institucionais

- garantia de que a formulac&o de Planos Diretores de Transporte

Publico ou Projetos Basicos espelhados em decisdes de Planos ja
existentes preceda 0s processos de delegacdo dos servicos de transporte
publico coletivo urbano;

- estimulo a contratos de delegacdo dos servigos que contemplem a
qualidade do servigo ofertado, 0s investimentos necessarios e 0s
mecanismos formadores de receita, tendo como foco o bem estar do
passageiro;

- ado¢do de modelos de gestdo que efetivamente estimulem a parceria e a
divisdo de responsabilidades e sejam flexiveis o suficiente para garantir a
rapidez de resposta do transporte coletivo as mudancas no perfil de
deslocamento da populagao urbana.

Modernizacdo Tecnoldgica e
Gerencial

- uso de métodos de comunicagdo com os usudrios (diretos e indiretos)
do transporte publico coletivo urbano, que assegurem o
acompanhamento e avaliagdo periddicos dos seus indices de satisfacdo e
desejos de deslocamento;

- melhoria nos métodos e instrumentos gerenciais, tanto dos 6rgaos
gestores como das empresas operadoras do transporte publico coletivo
urbano;

- pesquisa e uso de modernas tecnologias de veiculos e equipamentos na
gestdo da demanda e oferta do transporte piblico coletivo urbano.

Quadro 15 - Diretrizes Gerais e Especificas da Politica Nacional de Transporte Urbano (PNTU)
Fonte: Politica Nacional para o Transporte Urbano (PNTU)
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Dimensdo | Caracteristica/Problema Tendéncias
Crescimento econdmico desbalanceado; Crescimento urbano descontrolado continuara;
Ameaga freqliente da crise econémica ou politica; O perigo de crises politicas e econdmicas permanecera elevado;
Pobreza generalizada para a maioria; A pobreza e a exclusdo continuardo para a maioria;
Estrutural Concentragdo de renda; O desemprego e o trabalho informal vdo aumentar;
Desemprego ou subemprego em atividade informais; A distribuicdo de renda permanecera concentrada;
Crescimento urbano rapido e descontrolado; A dependéncia do transporte motorizado vai aumentar;
Dependéncia crescente do transporte motorizado; A deficiéncia de infra-estrutura e de meios de transporte vai se
Falta de infra-estrutura urbana e de meios de transporte. agravar.
Melhoria lenta na democracia e na cidadania;
O processo fechado de deciséo vai ser questionado;
. . e Movimentos sociais podem encontrar novas formas de
Democracia e cidadania frageis; L
o . participacéo;
Processo de deciséo fechado; . e . .
. S PR . . A representatividade politica diferenciada entre grupos sociais
Politica Representatividades politica diferenciada entre classes; . .
e o vai permanecer;
Fortes ligacOes entre a classe média e o Estado e x
I A . Novas classes médias véo ser formadas e véo reforcar sua
Fortes ligagBes entre os lobbies internos e externos, e o Estado; . - L
influencia nas decisoes;
As ligacdes entre os lobbies internos e externos e o Estado vdo
se intensificar.
Identificagdo entre a tecnocracia, a elite e as classes médias sobre
a mobilidade como simbolo de progresso e 0 apoio decorrente ao | A idéia da mobilidade como simbolos de progresso vai precisar
espaco adaptado para o uso do automével, enfrentar visdes sociais e ambientais alternativas
Ideol6aica Preconceito em relagéo ao transporte plblico como questédo social | O preconceito em relagédo ao transporte publico como questdo
9 visto ao contrario como problema de mercado; social vai aumentar, assim como as pressdes para privatizagdo e
Viséo dos subsidios ao transporte plblico como heresia e visdo do | desregulamentagéo;
apoio ao automével como democratico e benéfico para toda a A oposicéo aos subsidios para o transporte publico vai aumentar.
sociedade.
L . . . . A crise e os interesses neoliberais vao pressionar pela reducéo
Crise fiscal real ou suposta como impedimento do investimento . . vao p P ¢
- P - o nos investimentos no transporte publico
Economica publico na infra-estrutura de transporte publico; . - . L
Investimentos em vias vistos como democraticos e eqitativos Os |nve_st|ment_os nos S'S.u?ma Viaro vao aumentqr, embora
) submetidos a visdes sociais e ambientais alternativas.
Os setores dominantes vao colocar-se contra ou retardar
Setores dominantes contrarios ao planejamento efetivo; planejamento efetivo;
Institucional As cidades néo organizam agencias nem treinam pessoal; Havera dificuldade crescente na organizagdo do setor publico e
As politicas urbanas, de transporte e de transito ndo sdo na qualificacéo do seu pessoal;
coordenadas e tém agendas e objetivos conflitantes. Havera dificuldade crescente na coordenacéo de politicas
urbanas, de transporte e de transito.
O planejamento rende-se a mera previséo de tendéncias;
As técnicas tradicionais sdo conservadoras e reproduzem as As técnicas tradicionais de planejamento de transporte véo
At desigualdades; enfrentar oposicao;
Técnica o S x - . .
As técnicas tradicionais usam pressupostos e valores de outras A gestéo do transito vai continuar gerando um espago
sociedades; excludente.
A gestdo do transito finge ser neutra e cria um espago excludente.
A negligencia em relagdo do TNM vai continuar, embora
Os modos de TNM séo esquecidos; 0 espaco é hostil aos sofrendo oposicao crescente;
- pedestres e aos ciclistas; O transporte publico permanecera sem planejamento e sem
Tecnoldgica L . . . )
O transporte publico é mal planejado, implantado e controlado; controle adequados;
Existe compromisso com o modelo automotivo. O comprometimento com 0 modelo pré-automovel vai
continuar, embora sofrendo oposicao crescente.
R - A oferta de transporte publico vai permanecer instavel;
Operacional A oferta de transporte publico € altamente instavel, A gestéo de trénsﬁto co%tinuaré desp rezando o transporte publico
P A gestdo do trafego ignora os transporte plblico e seus usuarios. g i P porte p
€ Seus USUArios.
A acessibilidade fisica e economica & infqua; As condigBes de acessibilidade fisica e econdmica a cidade e ao
. X . ' . transporte permaneceréo iniquas;
Social A apropriacéo relativa do espaco pelos modos de transporte é P P - 4 . x
S O consumo relativo do espago de circulagdo pelos modos
altamente iniqua. L
permanecerd iniquo.
O espaco adaptado para o transporte motorizado destr6i o espago o o .
das pesgsoaS' P P P pag A seguranga do transito vai piorar e permanecera como o
pe ' A . . problema mais grave;
Os acidentes de transito tornaram-se o problema mais grave; A seguranca relativa entre os papéis no transito permanecera
. A ranga no transi iferen gis é altamen e
Ambiental seguranca no transito dos diferentes papéis é altamente iniqua:

desigual;

As grandes cidades tém problemas graves de poluicéo;

Os impactos a polui¢do néo sdo distribuidos igualmente;

As externalidades de transporte ndo séo cobradas ou controladas.

A poluicdo atmosférica nas grandes cidades pode ser aliviada
mas vai aumentar e outras;
Os impactos da poluicdo permanecerdo iniquos.

Quadro 16 — Crise do Transporte Urbano nos Paises em Desenvolvimento: Caracteristica/Problema e Tendéncias

Principais

Fonte: Transporte Urbano nos Paises em Desenvolvimento (VASCONCELLOS, 2000, p. 187).
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N°. | Proposta

1 Descentralizacdo do poder decisorio entre os niveis de governo e dentro do municipio;

5 Sub_stituigéo da primazia da anélise de custo-beneficio pela anélise de acessibilidade e
equidade;

3 Modifica(;éo_ (_105 crité:rios _de avaliacdo econémica dos investimentos, para incluir
aspectos sociais e ambientais;

4 Substituicdo de horizontes de longo prazo por curto prazo nas projecoes;

5 Revigéo_ cuidadosa da regulamentacdo do transporte para aumentar eficiéncia social e
econdmica;
Uso de novos modelos de demanda, adaptados aos paises em desenvolvimento;

7 Complementacdo da analise de mobilidade individual com mobilidade familiar;

8 Definicdo de novas formas de financiamento do transporte publico;

9 Revis,éq dos critérios: d(_a investimento no sistema viario, para submete-los a geracao de
beneficios para a maioria da populacao;

10 | Uso de esquemas eficientes de prioridade ao transporte coletivo em toda a rede viaria;

11 | Informacao de alta qualidade e controle operacional on-line para o transporte publico;

12 | Integracgdo eficiente e conveniente de meios publicos de transporte;

13 | Desenvolvimento de novos veiculos e de novas formas de energia;

14 | Melhor acesso do transporte ndo motorizado ao transporte publico;

15 | Oferta planejada de servicos especiais de transporte coletivo para a classe média;

16 | Implantagdo de pedagio viario selecionado para o transporte privado;

17 | Submissdo ao controle social dos subsidios para o transporte publico.

Quadro 17 — Resumo das Propostas de Planejamento de Transportes
Fonte: Vasconcellos, 2000, p. 271




1) Nome:

2) Municipio que trabalha no SM:

3) Nascimento: Data: / / - Estado:

Municipio que nasceu:

(Se for de outro local) Ano que chegou no municipio:

4) Por que veio morar no municipio?

5) Estado civil:
1. ( ) Solteiro 2.( ) Casado3. ( ) Separado/Divorc.
4.( )Outros5.( ) NS/SR

6) Qual a religido?
1. ( ) Catélico 2. ( ) Evangélico 3. ( ) Espirita
4. ( ) Outros.5. () Néo tem religido

7) Tem filho?

1.( ) Sim. Quantos? 2.( )Néao

8) Estuda atualmente?

1.( )Sim 2.( )Néo

9) Escolaridade atual:

1. ( ) Ensino Fund. Incomp. 2.( ) Ensino Fund. Comp.
3.( ) Ensino Médio Incomp. 4.( ) Ensino Médio Comp.
5. ( ) Ensino Sup. incomp. 6. ( ) Ensino Sup. Comp.

7. ( ) Nunca estudou

10) Qual a sua posicdo na familia?
1.( )Chefe 2.( )Filho 3.( ) Agregado

11) Tem algum parente que trabalha no SM?
1.( ) Sim. Quem? (questdo 12)
2.( ) Nao

O parente trabalha na mesma motocicleta que a sua?
1.( )Sim 2.( )N&o 3.( )Umsimoutrondo

2) Condicéo e valor pago pela placa.

() Permissionario. Quanto pagou? R$

() Placa alugada (Auxiliar). Valor do aluguel? R$
() Paga diéria. VValor da didria? R$

(

1
1
2
3 -
4. () Faz bico. Percentual que recebe? (%)

Se permissionario, aluga? 1. ( ) Sim 2.( )Néo

A motocicleta é alugada?
1.( ) Sim. Quanto para por més? R$ 2.( ) Néo

13) Ja trabalhou antes de ser moto-taxista?
1.( )Sim 2.( ) Nao (VA paraaquestdo 15)

(Em caso positivo)

Dados Informacdes

Local

Ocupagéo

Ano (inicio - término)

Situagéo (Com carteira, sem carteira, conta propria, empregador)

Férias (Sim, nao)

13° salario (Sim, ndo)

15) Alguém convidou vc para trabalhar como moto-taxista?

1.( ) Sim. Quem?
2. () Né&o (Va para a questdo 16).

16) Quem convidou era moto-taxista?

1.( )Sim 2.( )Néo

17) Além de moto-taxista, vc tem algum outro trabalho?

1.( ) Sim. Qual(is)?
2.( ) Néo

18) Qual 0 ano que comegou a trabalhar como moto-taxista?
1. Ano: 2.( )NS/SR

19) Vc gosta de trabalhar como moto-taxista?
1.( )Sim 2.( )Nédo 3.( ) Maisoumenos
4.( )NS/SR
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20) Se pudesse, trocaria de trabalho?
1.( ) Sim. Por que?

2.( )Nao 3.( )NSSR

21) Qual(is) as principais dificuldades em trabalhar no SM?

22) Dirigia motocicleta antes de trabalhar no SM?
1.( )Sim 2.( )Néo

23) Situacéo de trabalho quando comegou a trabalhar como moto-taxista?
1. ( ) Desemp. sem fazer bico. Tempo desemp? (questdo 24)

2. () Desemp. fazendo bico. Tempo desemp? (questdo 24)

3.( ) Empregado formalmente em uma empresa

4. ( ) Empregado informalmente em uma empresa

5. ( ) Outra situagdo. Qual?

Quem era empregado, por que comegou a trabalhar no SM?

24) Tem celular?
1.( )Sim 2. ( )Nao

25) Ve tem cliente fixo?
1.( )Sim 2.( ) Néo (VA paraaquestdo 27)

26) Atende o cliente fixo sempre quando é chamado?
1.( )Sim 2.( )Néao

27) Quantas motocicletas possui? N°:

28) A motocicleta do SM é de sua propriedade?
1.( )Sim

2. () Néo. Quem é o proprietério?

29) Qual o fabricante da motocicleta que trabalha no SM?
1.( ) Honda 2.( ) Yamaha
3.( ) Outros. Qual?

0) Como adquiriu a motocicleta que trabalha no SM?
() Consércio

() Compra Premiada

() Financiada no banco

() Comprou de outra pessoa, conhecido, amigo, parente
() Comprou na loja, comércio, ...

31) Se comprou de outra pessoa, como pagou a motocicleta?
1.( ) Pagou avista 2.( ) Pagou aprazo

32) Qual a sua habilitacéo (categoria)? Categoria:

33) Vc faz viagens para outros municipios no SM?
1.( )Sim 2.( )Nao 3.( ) Depende

34) Se ja fez viagens no SM, cite dois municipios:

1- - Valor cobrado R$:

2- - Valor cobrado R$:

3- - Valor cobradoR$: __
35) Quais os dias da semana trabalha?

1.( )Dom 2.( )Seg 3.( )Ter 4.( )Qua 5 ( )Qui
6.( )Sex 7.( )Sab 8.( ) Todos os dias

Domingo: 1. () Até mais ou menos 12:00
2.( ) Outros horarios. Qual?

36) Horério de trabalho no SM : (estimativa)
1. Inicio: 2. Término:

37) Tem um intervalo para almogo?

1.( ) Sim, almogo sempre no mesmo horario
2.( ) Sim, mas sem um horério fixo

3.( ) Né&o tem um horério para almogo

38) Onde almoca geralmente?
1.( )Emcasa 2.( )Narua
3.( )Emcasa, narua, etc.

39) Inicio e término para almogar: (estimativa)
1. Inicio: 2. Término:
40) Dias da semana que vc transporta mais passageiros?

1.( )Dom 2.( )Seg 3.( )Ter 4. ( )Qua 5. ( )Qui 6.( ) Sex
7.( )Sab 8.( ) Todos os dias

41) Quais o0s turnos que vc transporta mais passageiros?
1. ( ) Manha cedo 2.( )Manha

3. () Inicio da tarde 4.( )Fimdatarde

5.( ) Noite 6. ( ) Madrugada

7.( ) Toda hora 8.( )NS/SR



42) Qual(is) os melhores e piores meses para 0 SM?

Més Bom Ruim Més Bom Ruim Més Bom Ruim
Jan Mai Set

Fev Jun Out

Mar Jul Nov

Abr Ago Dev

43) E ligado a alguma associagéo de Moto-T4xi?
1.( ) Sim. Qual(is)?
2.( )Nao

44) Vc jé trocou de associagdo de moto-taxi alguma vez?
1.( ) Sim. Por que?
2.( )Nao

45) Qual o nome da antiga associag&o?

46) Qual o nome do atual prefeito?
1.( )Sabe 2.( ) Néo sabe

47) Qual é a sua avaliacdo do atual prefeito em relagdo ao SM?

8) O prefeito poderia ajudar mais o0 SM?
() Sim. Como?
() Néo
( )NS/SR

4
1
2.
3.
49) A populacéo apdia 0 SM no municipio?

1.( )Sim 2.( ) Algunssim, outros ndo
3.( )N&o 4.( )NS/SR

50) Qual a sua avaliacéo sobre a administragao do atual prefeito?

1.( ) Excelente 2.( )Bom 3.( ) Regular

4.( ) Ruim 5.( ) Péssima 6.( )NS/SR

51) Médias por dia em relacéo ao SM:

Arrecadagdo de dinheiro R$ ( )NS/SR
Viagens Ne°.: ( )NS/SR
Gasto de gasolina R$ ( )NS/SR

52) Ja foi multado alguma vez enquanto trabalhava no SM?
1. ( ) Sim. Quantas vezes?
2.( ) Naéo (va para a questdo 47)

53) Detalhar a(s) multa(s)

Multa Breve descrigao da(s) multa(s)

Multa 1

Multa 2

Multa 3
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58) Quando vc trabalha no SM sente frequentemente: (Amostrar o cartdo com as
alternativas)

1.( ) Cansaco 2.( ) Dor
3.( ) Calor 4.( ) Sono

5.( )Medo 6. ( ) Stress

7.( )NS/SR

59) Qual o seu ponto atual?

Vc utiliza outro ponto além desse aqui?
1.( )Sim 2.( )Néo 3.( ) Devezemquando

60) Mais alguém da sua familia obtém renda?
1.( ) Sim. Quem?
2.( ) Néo.

61) Tem outro veiculo de sua propriedade?
1. ( ) Sim. Qual(is)?
2.( ) Nao.

2) V¢ tem algum tipo de seguro/plano?
() Sim, seguro de vida
() Sim, seguro do veiculo
() Sim, plano de satde
(' ) Néo tenho nenhum tipo de seguro, plano, ...
(

6
1
2
3
4,
5.( )NS/SR

63) O SM pode ser melhorado?
1.( ) Sim. Como?
2.( ) Nao

64) Quem utiliza mais 0 SM?
(Mais de uma alternativa)
1.( )Homens

3.( ) Ambos

2. () Mulheres
4.( )NS/ISR

65) Faixa etaria de quem utiliza mais SM?
(Mais de uma alternativa)
1.( )la9anos

3.( )l4al7anos

5.( )30a49anos

7.( )NS/SR

2.( )10al3anos
4.( )18a29anos
6. ( )50 ou mais

66) Ja recebeu reclamagéo de algum passageiro?
1.( ) Sim. Qual(is)?
2.( )Nao

67) Geralmente trabalha no SM enquanto esta:

Multa 4

54) Como vc classificaria o transito do municipio?
(Amostrar o cartdo com as alternativas)

1.( ) Perigoso

3.( ) Mal administrado
5.( )NS/SR

2.( ) Desorganizado
4.( ) Confuso

55) Qual(is) o(s) principal(is) problema(s) do transito?
(Amostrar o cartdo com as alternativas)

1. ( ) Pouca sinalizagdo

. () Mal sinalizado
. () Pouco agente de transito
. () Buraco

. () Falta de asfalto
. () Pouco iluminado

. () Pedestre, ciclista, ...

. () Carros, motocicletas, ...
.( ) NS/SR

©CONOUOAWN

56) Em sua opinido, qual(is) o(s) principal(is) problema(s) do transporte de
passageiro em sua cidade? (Amostrar o cartdo com as alternativas)
) Pouco 6nibus

) Onibus mal distribuidos

) Congestionamento

) Poluicéo

) Muito barulho

) Taxistas

) Prefeitura

) Semutran

) NS/SR

[
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57) Qual(is) o(s) principal(is) problema(s) do transporte de passageiro em
motocicleta em sua cidade? (Amostrar o cartdo com as alternativas)

1.( ) Chuva

) Acidentes de transito

) Lombadas

) Animal na rua

) Baixo rendimento

) Sol

) NS/SR

Evento Resposta
Chovendo () Sim [ () Nao
Doente (_)Sim [ () Nao

68) Sofreu algum dos eventos enquanto trabalhava no SM?

Evento Resposta
Acidente de transito () Sim. Quantos? () Néo
Assalto () Sim. Quantos? () Néo

69) Ja transportou algum deficiente fisico?
1.( )Sim 2.( ) Nao

70) Por que 0 SM cresceu no municipio?

71) Observagdes:

Data da entrevista: / ! Pesquisador :




1) Em caso de acidente (Somente para os que sofreram acidentes. Os trés Gltimos acidentes)
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Especificacdo Ultimo Penultimo

Anti-pendltimo

Tipo de acidente

Registrou em algum lugar
(Sim ou Néo)

Hora
(hh:mm)

Chuva
(Sim ou Néo)

Gravidade
(Leve ou Grave)

Gasto com medicagdo
(em média, R$)

Gasto mecénico
(em média, R$)

Transportava passageiro
(Sim ou Néo)

Més/Ano

2) Recebeu DPVAT?

Ultimo

( )Sim () Nao. Por que?
Pendltimo

( )Sim () Nao. Por que?

Anti-pendltimo

( )Sim () Néo. Por que?

3) Ficou com alguma deficiéncia fisica devido ao acidente?

Ultimo acidente
() Sim. Qual(is)?

Pendltimo acidente
() Sim. Qual(is)?

Anti-pendltimo acidente
() Sim. Qual(is)?

4) Descreva o(s) acidente(s)?
Ultimo:

( ) Nao

() Nao

( ) Nao

Pendltimo:

Anti-pendltimo:

5) Em sua opinido, qual deles é o maior culpado por acidentes de transito? (Marque com X)

Especificagdo Pedestre Ciclista Eu, moto-taxista Motociclista

Condutor

Nenhum deles

NS/SR

Ultimo acidente

Pentltimo acidente

Antepenultimo acidente




