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RESUMO

Este artigo objetiva analisar, a crise do transporte urbano na regido metropolitana de Belém, e o
surgimento de transporte alternativo de mato taxi, que € um dos transportes muito utilizado pela
populacdo, que busca uma alternativa de transporte barato é rapido, principalmente em bairros
periféricos da regido metropolitana. O estudo foi elaborado com analise bibliogréfica de autores
gue deram suporte para discursdo , além de pesquisa com aplicacdo de questionarios em alguns
pontos de moto na regido metropolitana de Belém. Com a pesquisa , foi constatado que a crise no
transporte urbano fez surgi o servico de moto taxi, muito utilizado pela populacdo da regiao
metropolitana, que o considera um meio de transporte rapido e de facil acesso .
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INTRODUCAO

O processo de globalizacdo em seu novo paradigma, impulsionou o fenbmeno da urbanizacao
acelerada das cidades, alcancando niveis espantosos no espago mundial, especialmente, no
mundo subdesenvolvido. O espagco urbano revelou-se como o palco para um conjunto de

probleméticas que vem sendo potencializadas ao longo dos anos.

De acordo com o Ministério das Cidades (2004), a maioria da populagéo brasileira vive hoje nas
grandes cidades, que precisam passar por transformacdes de modo a garantir um desenvolvimento
equilibrado. A distribuicao da populacdo nas cidades brasileiras foi fruto de uma ldgica perversa. A

falta de um eficiente sistema de transportes eficiente.
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A urbanizacdo brasileira propiciou a fragmentacdo do espaco urbano, separando bairros
residenciais, cada vez mais distantes dos locais de trabalho e de lazer, refletindo no afastamento

da populacdo mais carente, cada vez mais para a periferia dos grandes centros.

Esse modelo de ocupacgéo gera vazios urbanos e a estrutura construida para a circulagdo de
automéveis ou mesmo para O transporte coletivo resulta em areas degradadas fisica e
economicamente, com alto custo social, sendo notérias as condi¢cdes do servico, tais como: a
degradacdo e a baixa qualidade do servico ofertada ao usuario, congestionamentos e perda da
mobilidade das pessoas ,principalmente das mais carentes e, consequentemente,o surgimento de
transporte clandestino,fatos que influenciam , diretamente, na qualidade de vida da populagéo que

vive nas grandes cidades.

A urbanizagdo acelerada das grandes metropoles brasileiras associada a inadequacdo das
matrizes de planejamento urbano, tem contribuido , decisivamente, para a crise nos transportes no
pais, portanto, deve suscitar discussdes e a construcdo de alternativas para a problematica que
vem sendo engendrada no espaco urbano brasileiro com objetivo de solucionar ou mesmo

minimiza-la.

Um dos aspectos criticos € notéria a insuficiéncia da infraestrutura nos transportes publicos :
congestionamentos frequentes, tempos de espera elevados, imagem negativa da populacdo em
relacdo ao servico, entre outro fatores.E a degradacédo do transporte publico, que segundo Tobias ;
Neves e Corréa (2010) é resultado da reorganizacdo do espaco urbano brasileiro e a das
mudancas nas condi¢fes de vida nas cidades brasileiras , na década de 1980, resultado da crise
fiscal e do processo de globalizacdo da economia, ainda em curso, onde foram reduzidas as
rendas média, e , consequentemente, foram aumentadas as taxas de desemprego e do

subemprego.

Os transportes alternativos, legalizados ou ndo, surgem como reflexo dessa problematica, e, em
metrépoles como Belém do Pari, vem se espacializando de forma vertiginosa, incluidos ai o
servico do moto - taxi, tornando necessério , portanto, estudos que analisem a dimensao social
desse sistema, uma vez que o transporte por moto - taxi reveste-se de extrema importancia na
problematica relacionada aos rumos do transporte urbano brasileiro, diante da crise atual nesse

setor.

Coelho (1994, p.27), talvez o pioneiro em uma abordagem académica relativa ao tema, trata a
questdo “moto - taxi” como uma problematica de estudo cercada de uma vasta complexidade e

multiplas interfaces, onde caracteriza sinteticamente afirmando:

“[...] fendmeno urbano e fato social; meio e sistema de transporte urbano;
modalidade alternativa de transporte e atividade econdmica e servico;
geracdo de empregos e de renda; trabalho informal e ocupacgéo
remunerada; problema viario urbano e questdo de seguranca da
populagédo; alteracao de valores e mudancas de habitos; modificacdo de
comportamentos individuais e coletivos; risco, atividade lidica e até

aventura”.



Diante do exposto, este trabalho tem como objetivo realizar uma caracterizacdo socioeconémica

dos agentes envolvidos no sistema moto - taxi nas macrozonas de trafego mais populosas da

Regido Metropolitana de Belém.

O TRANSPORTE ALTERNATIVO

No Brasil, o transporte alternativo surge, para a ANTP/NTU (1997), em funcéo das deficiéncias

do sistema regular de énibus no atendimento das necessidades da demanda (baixa qualidade dos

servicos); dos atuais modelos de contratagcéo e delegacdo (que impedem os operadores formais de

reagirem aos estimulos de mercado); e da alta rentabilidade do negécio do transporte informal.

O Quadro abaixo descreve algumas caracteristicas de operagdo predominantes no transporte

alternativo, bem como suas causas e impactos.

Operacao

Causas

Impactos

- Atendimento apenas nas rotas e horarios de maior demanda por
transporte coletivo;

- Captacdo de passageiros nos terminais e paradas de dnibus;

- Aceitam, em pagamento pelo servico, 0s mesmos titulos de transporte
utilizados nos sistemas convencionais de Onibus, tais como vale-
transporte e passes; esses titulos costumam

representar uma parte importante da receita;

- Nao respeitam as gratuidades e abatimentos legais de tarifa;

- O transporte coletivo de passageiros é realizado, frequentemente, em
associagcdo e operagdo 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 namero significativo de frotas que cedem veiculos a motoristas
autdbnomos mediante o pagamento de um aluguel diério;

- Parte dos proprietarios/motoristas estdo organizados em
cooperativas, associacdes ou sindicatos cuja finalidade principal é dar
protecdo e assisténcia em caso de multa e apreensao do veiculo e lutar
pela legalizacdo dos servicos.

- As deficiéncias do sistema regular de 6nibus no atendimento das
necessidades da demanda (baixa qualidade dos servi¢os);

- Os atuais modelos de contratacdo e delegacdo (que impedem os
operadores formais de reagirem aos estimulos de mercado);

- e a alta rentabilidade do negécio do transporte informal.

- reducdo na demanda atendida pelos sistemas regulares de 6nibus;

- queda do indice de passageiro por quilometro — IPK;

- aumento nas tarifas e estimulos a entrada de novos operadores,
realimentando a variavel

inicial (queda do volume de passageiros transportados).

Quadro — Caracteristicas do Transporte Alternativo

Fonte: ANTP/NTU (1997).
Elaboracgdo: Salim (2006).

A demanda por transporte piblico e a ineficiéncia do sistema de transporte coletivo urbano,

proporcionou 0 surgimento e a ascensao do transporte alternativo e até mesmo o transporte



clandestino nas grandes cidades, uma vez que ainda oferecem mais vantagens em termos de valor
agregado e servicos sob medida.

Segundo (TOBIAS ;NEVES e CORREA,2007) na Regi&o Metropolitana de Belém, em 1990 , havia
cerca de 1,24 milhdes de passageiros de O6nibus, com uma demanda diaria de 17 mil
passageiros/dia por linha.Ressalta-se que nesse periodo eram utilizadas , predominantemente, as
linhas radiais no sentido periferia-centro o que sobrecarregava 0s principais corredores de
transporte, formados pelas Avenidas Almirante Barroso, Pedro Alvares Cabral , Augusto
Montenegro e rodovia BR-316 e contribuia, como ainda ocorre atualmente, para a ineficiéncia dos
transportes coletivos,e , consequentemente para o0 surgimento e ascensdo dos transportes

alternativos na regido, como destaca (SALIN,2007):

“A expansao 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, que foi o aumento razoavel de 6nibus
piratas.O segundo evento , ocorrido por volta de 1995-1996, que foi o
namero crescente de kombis e vans que entraram no mercado do

transporte”

Apés a primeira tentativa malsucedida de oferta de transporte alternativo formal em Belém,
através do micro-0nibus, é lancada uma nova tentativa surgida na periferia, através de vans e
kombis, onde foi experimentada uma vertiginosa expansao do transporte alternativo e clandestino,
com aspectos semelhantes ao ocorrido em outras metropoles brasileiras. Desde entdo os governos
passaram a conviver com fortes pressfes sociais para dar status de legalidade a entéo incipiente

atividade econdmica.

O TRANSPORTE POR MOTOTAXI

No Brasil o surgimento de forma organizada na exploragéo do transporte publico por motocicleta é
relativamente recente.A nova alternativa no transporte no transporte urbano, emergiu no interior
nordestino e expandiu-se de forma acelerada a outras cidades brasileiras , como destacado por
GOMES & DUQUE(2009):

“O primeiro sistema de transporte alternativo utilizando motocicletas como
veiculo para transportar pessoas surgiu ha década de 1990, em Cratedus,
cidade localizada na regido Norte do Cearda. O mototaxi, como ficou
conhecido, ganhou fama e espac¢o, e em pouco tempo varias cidades do
Cearéa adotaram esse sistema como alternativa no transporte

urbano.Cidades de outros estados também aderiram ao sistema
mototaxi, atualmente cerca de 47% dos municipios brasileiros contam
com esse servico. No Nordeste, esse niumero pode chegar a 78%.Esses
nameros nos colocam diante da dimensdo social criada pelo sistema

mototaxi”



De acordo com o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (2005) a regido Norte, ja alcangou
72% dos municipios com a oferta do servico mototaxi, assumindo o a maior proporgcdo de
municipios em relacdo a média nacional que esta em torno de 47%.Ressalta-se que, ainda hoje,
grande parte do servigo do transporte ndo é gerenciada pelo poder publico, estando a margem da
legislacédo, na informalidade.

No estado do Para,a lei no 6.942, de 16 de fevereiro de 2007 regulamentou a criacdo do servico
de mototaxistas feito através de veiculos ciclomotores, motonetas e motocicletas para o servico de
transporte individual de passageiros em 2010. Na Regido Metropolitana de Belém, ap6s intensas
pressfes dos movimentos sociais da categoria pela regulamentacao da profisséo, tendo seu apice
no dia 11 de maio de 2010, quando foi aprovada a Lei Municipal 8741/10, que prevé a
regulamentacdo da atividade em Belém e nos distritos de Icoaraci, Mosqueiro e Outeiro.
Atualmente, o municipio de Ananindeua e Belém ja regulamentaram o servico.

Embora a regulamentacdo da atividade tenha saido da condicdo de atividade informal, em
algumas cidades como Belém muito ainda tem a ser feito no que se refere a dimensao social da

atividade.

PERFIL DO OPERADOR

Através da pesquisa, observou-se 100% dos operadores do sexo masculino, sendo metade na
faixa etéria entre 26 e 37 anos, seguida pela idade 15 a 25 anos (33,33%), e somente 16,67% entre
38 e 48 anos,ou seja pessoas da fase de vida economicamente ativa.No que se refere a
escolaridade, observou-se que 50% havia concluido o Ensino Médio, 33,33% concluiram o Ensino
Fundamental e a minoria de 16,6% nao havia concluido o Ensino Fundamental.

Verifica-se que embora 50% dos operadores tenham respondido que entraram no sistema pelo
falta de empregos formais, seguido de 33% tinham a atividade como complemento de renda, foi
observado que 66,67% exercem outras atividades, sendo apenas 16,67% atividades formais.

A maior parte (50%) tem entre 1 e 3 anos de tempo de servico no sistema mototéxi, seguido de
33,33% com menos de um ano e 16,67% com menos de um ano.83,33% trabalham em seu veiculo
préprio contra 16,67% em sistema de arrendamento.

No que se refere a renda, pode-se observar que 50% dos operadores auferiram uma receita
mensal de até um salario minimo e 50% entre 1 e dois salarios minimos, trabalhando em média 8
horas diérias.

N&o foi identificado nenhum operador residente em outro bairro, diferente daquele onde exerce
suas atividades. Ressalta-se que apenas 16,6% esta vinculado a cooperativa e a plenitude desses
operadores ndo pagou nenhum valor para se manter no sistema.

Grande parte dos operadores (50%) apontou como principal dificuldade na operacao do sistema,
a inseguranca no transito, seguido da falta de respeito com os mototaxistas(33,33%) e 16,67% a
ndo aceitacdo do servigco pela comunidade.Dados que reforgam a necessidade de ordenamento no

sistema de transporte urbano.



Gréfico 1
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Considerando os dados levantados na pesquisa, podemos observar a importancia
socioecondmica da atividade e sua dimens&o social do transporte por moto-taxi, ou seja o impacto
da atividade na sociedade.

PERFILDO USUARIO

Na pesquisa, pode-se observar que quanto ao género dos usuéarios é proporcional, ambos com
50%, sendo que 38% esta na faixa etaria entre 26 e 37 anos, seguida pela faixa 15 a 25 anos
(25%), e 19% entre 38 e 48 anos,e de 19 a 60 anos (12%) e somente 6% com mais de sessenta
anos, ou seja a maior parte dos usuarios encontra-se da fase de vida economicamente ativa.

No aspecto socioecondmico, a maioria esta na faixa de renda entre um e dois salarios minimos
(44%), seguido da faixa de dois a quatro salarios (38%), indice de (12%) para renda até um salario
e 6%para os usuarios com renda maior quel0 salarios minimos.Com relagdo a escolaridade, 63%
concluiram o Ensino Fundamental, 25% concluiram o Ensino Médio,e 12% possuem Ensino
Superior completo.50% dos usuérios sdo assalariados, 25% s&o autbnomos, 13% estudantes, e

indice idéntico (6%) para donas de casa e pensionistas cada categoria.

Gréfico 2
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Como podemos observar a opgdo pelo servico de moto-taxi € uma alternativa as lacunas
criadas pelo transporte regular e que vem sendo refletida pela expansédo da oferta do transporte
alternativo em cidades como Belém, fato este observado nas sugestées para a melhoria do
transporte coletivo de Belém,onde o percentual expressivo de 69% dos usuarios apontou a
diminuicdo do tempo de espera do transporte,e na segunda opc¢éo,19%apontou 0s aspectos
relacionados a qualidade e conforto, como a climatizacdo e a manutencdo da limpeza dos
veiculos.12% apontaram como sugestdo a reducdo no pre¢o da tarifa.Em suma, todas as
sugestfes estdo relacionadas a baixa qualidade do servico de transporte coletivo da cidade de
Belém.

Foi observado que a maioria dos usuérios (56%) possui outras pessoas da familia que também
utilizam o servico de moto-taxi sendo.No que se refere ao padrdo de viagem, os dados foram:
frequéncia de uso predominante foi a de uso em dias Uteis( 32%), seguido da frequéncia de 1 ou 2
vezes por semana e todos os dias, com 25% cada,e , 3 a 4 vezes por semana com 6%.12%
responderam que quase nunca utilizam o servi¢o. 67% dos usudrios apontou o valor médio de R$
5,00 por viagem.Com relacéo ao tempo de viagem , 62% dos usuarios apontou como tempo médio
de viagem entre 5 e 15 minutos, seguidos de igual percentual(19%) para viagens até 5 minutos e
mais de 15 minutos, o que demonstra a predominancia em viagens a locais mais distantes do

bairro.



Grafico 3

Motivo da viagem por moto-taxi
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De acordo com a percepg¢édo do usudrio o indice de satisfagdo em relacdo a qualidade do servigo
apresentou percentual positivo, pois 38% dos usuarios demonstraram-se satisfeitos, respondendo
que ndo h& nada a sugerir para a melhoria do servi¢co.O indice de19% sugere regulamentagdo do
servigo e igual indice para a melhoria na higiene.Do mesmo modo foram levantados dados sobre

as dificuldades dos usuarios na utilizagao do moto-taxi, como descritos no gréafica abaixo:

Grafico 4

Dificuldades para o uso do moto-taxi
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CONCLUSOES

A partir dos resultados, observa-se que a atividade surge nas lacunas do transporte publico na
Regido Metropolitana de Belém, uma vez que bem como configura-se como uma importante
alternativa de trabalho.

A pesquisa sugere reflexdes e o0 estabelecimento de aspectos criticos sobre a dimenséo social do
sistema de transporte coletivo por motocicleta, bem como a capacidade de gestéo do poder publico
da crise em curso no sistema de transporte urbano., uma vez que o transporte por moto-taxi € uma
realidade em metrépoles como Belém do Para, ja possui status de servigco formal, no entanto
necessita de politicas publicas concretas direcionadas para essa importante atividade.

Em suma, o servico é necessério para as condigdes apresentadas pelo sistema de transporte
publico da Regido Metropolitana de Belém, e que embora ja esteja regulamentado em Ananindeua
e Belém, necessita de politicas publicas para o transporte com agfes concretas para garantir
qualidade ao sistema de transporte publico frente a verdadeira crise da mobilidade urbana, ora em

curso, bem como politicas sociais para o setor em questéao.
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