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A motocicleta, no Brasil, representa um meio de transporte socialmente relevante
para a populagdo urbana, especialmente para a classe trabalhadora, que a utiliza,
direta ou indiretamente, na sua vida diaria — trabalho e escola. O seu custo acessivel,
inclusive de manutengfo, a torna um instrumento, ainda que indireto, de
profissionalizagdo do trabalhador, contribuindo-lhe em mobilidade social, haja vista
(e aqui estamos diante de uma conclusdo ébvia) que o transporte coletivo, com
destaque para o 6nibus, apresenta uma limitacdo para conciliar trabalho e escola: a
lentiddo do sistema.

Num desenvolvimento ldgico de idéias, ndo ¢ dificil afirmar que a facilidade de
aquisicdo da motocicleta, o baixo de custo de manutencdo e a economia com
combustivel, aliado a fatores como desemprego, falta de profissionalizacdo do
trabalhador brasileiro e, ainda, as conhecidas deficiéncias do transporte coletivo,
criaram um ambiente propicio para o desenvolvimento de um servigo alternativo de
transporte: o mototaxi. (FAHEL, 2007)



RESUMO

Esta dissertacdo objetiva analisar a regulamentacdo do servico de mototaxi e da segurancga no
trénsito, e; analisar o perfil dos mototaxistas informais que atuam na cidade de Macapa. A
hipGtese trabalhada abordava se o estabelecimento de cotas de mototaxi pela Prefeitura
Municipal de Macapa, em 2000, reduziria 0 nimero de individuos realizando esta atividade na
informalidade. Este estudo é apresentado em dois capitulos: no primeiro faz-se uma analise da
contribuicdo do transporte publico urbano no desenvolvimento local, focalizando na temética
do mototéxi, com discussdo de sua normatizacdo e também a questdo da seguranca no
transito. No segundo, é feito reflexdes sobre os mototaxistas informais, com a apresentacéo
dos resultados da investigacdo de campo ilustrando a argumentagdo. Metodologicamente,
realizou-se revisdo bibliografica, para certificar as informacdes apresentadas, e investigacdo
de campo com aplicacdo de questionario a uma amostra de 200 mototaxistas, cujos resultados
sdo apresentados por meio de tabelas e quadros e analisados, comparando-os com dados de
pesquisas de outros municipios brasileiros. Como resultado desta investigacao, foi observado
que: 73,5% dos mototaxistas estdo com idade entre 26 a 40 anos de idade; 62% deles tém
Ensino Médio completo; 61,5% dos entrevistados trabalham mais de oito horas por dia; 174
entrevistados ja exerceu alguma atividade profissional antes do ingresso na atividade de
mototaxi; que passaram a desenvolver esta atividade por: “falta de opcao”, resposta presente
em 92 questionarios aplicados, “estava desempregado” em 76, “trabalhar por conta prépria”
em 79. Conclusivamente, argumenta-se que 0 servico de mototaxi atraiu muitos individuos a
realizarem-no de modo informal, haja vista que ndo foi instituida uma politica de concessao
anual das permissdes para o servi¢co pela PMM, o que teria repercutido favoravelmente em
torno da organizacdo do setor de transportes em Macapa. Diversamente da hipétese adotada, €
o fator trabalho que atrai para esta profissdo, pois é uma alternativa de renda e de
sobrevivéncia.

Palavras-chave: Motocicleta. Regulacdo. Transporte e transito. Transporte informal.

Transporte urbano.



ABSTRACT

This dissertation aims to analyze the regulation of motorcycle taxi service and traffic safety;
and analyze the profile of informal mototaxis operating in the city of Macapa. The hypothesis
worked addressed the establishment of quotas mototaxi by PMM in 2000, if would limits the
number of individuals engaging in this activity informally. This study is presented in two
chapters: the first is an analysis of the contribution of urban public transport in local
development, focusing on the theme of the motorcycle taxi with their discussion of regulation
and also the issue of traffic safety. In the second, is made reflections on mototaxis informal,
with the presentation of research results illustrating the argument field. Methodologically, the
literature review was performed to ensure the information presented, and field investigation
with a questionnaire to a sample of 200 mototaxi, whose results are presented through tables
and tables and analyzed by comparing them with data from research of other municipalities.
As a result of this investigation, we observed that: 73.5% of mototaxis are aged between 26
and 40 years of age, 62% have completed high school, 61.5% of respondents work more than
eight hours per day, 174 respondents have exercised some kind of professional activity before
entering the motorcycle taxi, which began to develop this activity by "lack of choice”
response present in 92 questionnaires, was "unemployed” in 76, "self-employed" in 79.
Conclusively, it is argued that the motorcycle taxi service has attracted many individuals to
achieve it in an informal way, considering that it was not instituted a policy of granting
permissions for the annual service for the PMM, which would have reflected favorably on the
organization around the transportation sector in Macapa. Unlike the hypothesis adopted, the
labor factor is attracting to this profession because it is an alternative source of income and
survival.

Keywords: Motorcycle. Regulation. Transportation and transit. Informal transport. Urban
transport.
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1 INTRODUCAO

Esta dissertacdo de mestrado investiga o servico de transporte individual remunerado
de passageiros em motocicletas' em Macapa e busca analisar o conjunto de informacdes que
ilustram sua discusséo.

O tema da pesquisa surgiu ao autor deste trabalho no segundo semestre de 2008, ao
acessar-se o edital de selecdo ao Curso de Mestrado Integrado em Desenvolvimento Regional
da Universidade Federal do Amapa, em que se disponibilizava 02 vagas, para 0 tema de
pesquisa: Antropologia das trocas econdmicas informais, ilicitas e ilegais e redes sociais
urbanas. Naquele momento, a possibilidade de desenvolver a tematica referida, com o
enfoque nos transportes informais, e especificamente no servico de mototaxi, ensejou a
participacdo do autor no referido curso de mestrado.

Com o aprofundamento teodrico sendo desenvolvido por meio do contato com as
perspectivas dos professores das disciplinas, notou-se que, retirando o enfoque antropoldgico,
seria mais adequado ao autor desenvolver uma dissertagdo de mestrado no tema do
desenvolvimento regional, analisando-se as dimensdes sociais, econbmicas, politicas,
culturais e ecoldgicas das relacGes sociedade/natureza e elaborar uma proposta de politicas
publicas que aprimore a melhoria da qualidade de vida da sociedade amapaense.

Desde entdo, a busca por literatura sobre o servico de mototéxi foi realizada para
possibilitar ao autor desta dissertacdo uma adequada compreensdo do tema escolhido,
propiciando, conforme percebido, a realizacdo de um inédito levantamento de quase todas as
publicacBes nacionais disponiveis sobre o mototaxi. Sdo trabalhos que tratam da discussdo
normativa do mototaxi (BERNEGOZZI JUNIOR, 1999; BORGES, 2009; COELHO, 1997;
FAHEL, 2007; FRENTE PARLAMENTAR DO TRANSPORTE PUBLICO, 2009;
LORENZETTI, 2003; PEPEU, 1998; RANGEL, 2006), sobre a regulamentacdo da atividade
de mototaxista (ALMEIDA, 2010; COELHO, 1999; LANDEIRO, 2008; LIMA; LUSTOSA,;
GONDIM, 2007; LUNA et al., 2008; MARTINS; COSTA, 2009; NUNES, 2010; PEIXOTO,
2009; RANGEL, 2006; ROCHA, 2008; SIMOES, 2009; VIOLATO; WAISMAN, 2004),
acerca de seguranca no transito (BALASSIANO, 1996; BORGES, 2009; FONSECA, 2005;
RANGEL, 2006), histéria do mototaxi (CAVINI; SOUZA, 2006; COELHO, 1997;
FONSECA, 2005; GOMES; DUQUE, 2009; LUNA, 2009; PEPEU, 1998; RANGEL, 2006;
ROCHA, 2008; SOTO; 1987; SOUSA et al., 2008b) e trabalhos empiricos sobre o perfil dos

! Denominado de mototaxi.
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mototaxistas em diversos municipios (ALMEIDA, 2010; ALMEIDA; NEVES; FERREIRA,;
2009; FONSECA, 2005, 2006; LANDEIRO, 2008; LIMA; LUSTOSA; GONDIM, 2007,
MARTINS; COSTA, 2009; NUNES, 2010; PATERNINA et al., 2008; RANGEL, 2006;
ROCHA, 2008; SANTOS; DUARTE; VASCONCELQOS, 2001; SOUSA et al., 2008b;
VELHO, 2007; VIOLATO; WAISMAN, 2004)

A maioria destes trabalhos surgiu nos meios cientificos principalmente como resultado
dos dez anos de vigéncia do atual Codigo de Transito Brasileiro — CTB, instituido por meio da
Lei Federal n° 9.053, de 23 de setembro de 1997. Nota-se, que, a partir do ano de 2007,
aparecem diversas discussdes nos meios de comunicacdo de massa e académicos acerca do
significado da instituicdo do referido Codigo e seus reflexos no tecido social. Apesar de ndo
estar elencada no bojo dos 341 artigos do CTB até o ano de 2009, a prestacdo do servigo de
transporte remunerado de passageiros em motocicletas sé foi incluida la com a promulgacgéo
da Lei Federal n® 12.009, de 29 de julho de 2009, que regulamentou o exercicio das atividades
dos profissionais mototaxistas existentes no Brasil desde a década de 1990.

A partir de entdo, muita discussdo tem surgido na sociedade sobre o servigo de
mototaxi, haja vista que é uma atividade econémica presente em 52,7% dos Municipios
brasileiros (INSTITUTO BRASILEIRO DE GEOGRAFIA E ESTATISTICA, 2008), e que
apresenta os seus defensores e 0s que clamam por restricdo e/ou exclusdo do servigco, ambos
por razdes as mais variadas possiveis.

Motivos de ordem econdmica e temporal inviabilizaram estender esta investigacdo a
todos os municipios do Estado do Amapéa, mas é na cidade de Macapa que acontece a mais
significativa incidéncia do exercicio do servico de transporte urbano de mototaxi, motivo por
que se escolheu a capital amapaense como lécus de investigacdo desta pesquisa sobre os
mototaxistas informais, a despeito dos municipios amapaenses de Calgoene, Laranjal do Jari,
Mazagéo, Oiapoque, Porto Grande, Santana e Tartarugalzinho, onde se sabe que ha o registro
desta atividade, porém em escala muito diminuta.

Sob estes direcionamentos, o enfoque deste trabalho volta-se a analise da atividade
informal de mototaxi na cidade de Macapa, capital do Amapa, pois apesar da Prefeitura
Municipal de Macapd — PMM - ter procedido a regulamentacdo do servico de mototaxi,
concedendo permissdes a 700 motoqueiros para prestarem o servi¢co, no ano de 2000, a
quantidade de motoqueiros informais nesta atividade tem crescido paralelo ao aumento do
namero de vendas de motocicletas na cidade. Os sindicatos de mototéxis locais informam que,

atualmente, a quantidade de mototaxistas informais em Macapa orbita proximo de 3.000
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individuos realizando esta atividade (AMORAS, 2010; AMORAS; FERREIRA, 2009;
RANGEL, 2006; ROCHA, 2008; SOUSA et al., 2008b).

Afirmar que o crescimento da oferta do servico de mototaxi surge pela falta de
alternativa de emprego € apontar afoitamente uma problematica que afeta todo o territério
nacional. O surgimento de atividades informais ndo foge desse impacto do sistema capitalista
atual. Mas héa fatores mais especificos que se pode mencionar e que tem grande importancia
na organizagao e na circulagdo das cidades.

Um deles é a precariedade dos fluxos de circulacdo e de transporte que a cidade de
Macapa apresenta, o que abre uma brecha para o surgimento de transportes informais. Essa
situacdo pode ser facilmente verificada na inter-relacdo entre os Municipios de Macapa e
Santana. Muitos municipes santanenses trabalham na capital amapaense e apenas uma
empresa realiza o servico de transporte publico coletivo entre os dois Municipios que tém
uma distancia de 30 a 40 minutos de viagem, mas que se estende para perto de uma hora o
tempo médio de espera nas paradas de dnibus, principalmente nos finais de semana.

Inerente a isso, ha a dificuldade de acessibilidade aos meios de transportes coletivos
viarios, os quais ndo atendem de forma qualitativa tampouco quantitativa a populacéo,
deixando segregados muitos bairros, considerados periféricos, da capital amapaense.

Desde o aparecimento do mototaxi em Macapa, em 1996, as autoridades publicas nao
encontraram muitos argumentos para a repressdo do mesmo, pelos dois principais fatos: a)
ndo havia nenhuma legislacdo referente ao servico de mototaxi para proceder-se sua
intervencdo, em caso de irregularidade; e b) as leis de transito ndo mencionavam se poderiam
recolher ou apreender a motocicleta utilizada no servico de transporte remunerado de
passageiros, muito menos ainda se o condutor estivesse em ordem com os seus documentos e
os do veiculo. De fato, a apreensdo de motocicletas era feita somente nos casos de confirmada
situacdo ilicita do veiculo, no caso de veiculo roubado, ou em situacbes indicadas pela
legislacdo de transito em que a pena aplicada seria a apreensao do veiculo.

As politicas publicas dos transportes urbanos é um assunto que cabe discussao ao
poder publico e a sociedade, pois € uma area de conflitos e de acdo cooperativa. A atividade
de transporte urbano envolve uma rede de atores sociais com repercussdo economica vasta,
indo desde os motoristas, mecanicos, vendedores de pecas, a esferas mais abrangentes, como
é o0 caso das grandes empresas fabricantes de pecas e de veiculos automotores para

importacdo e exportacao e a esfera governamental.



15

No Amapa, assim como nos outros Estados brasileiros, as oportunidades de geracao de
emprego e renda ndo atingem a uma totalidade satisfatéria da populacdo. Apesar das politicas
publicas implementadas pelos governantes, para tentar atenuar esta situacdo, grande parcela
da populagdo ainda se encontra sem condiges de participar, de maneira efetiva, do
desenvolvimento do Estado como um todo.

Na tentativa de inserirem-se no mundo do trabalho, muitas pessoas envolvem-se em
praticas econdmicas marginais (informais ou ilicitas), seja como uUnica fonte de renda, seja
para complementar o orcamento familiar. O Municipio de Macapa apresenta a realidade do
trabalho desenvolvido por individuos que exercem a atividade de mototaxi, de modo formal,
isto é, legalizado junto & esfera governamental, e de modo informal, ou seja, referente aos
individuos que agem sem a permissao estatal.

Em relagdo aos mototaxistas informais, Luna (2009, p. 775) afirma que “como séo
vitimas do desemprego, sdo obrigados a buscar sua reproducdo social nas franjas do sistema,
na informalidade”. Por isso, a problematica deste estudo engloba a discussdo de haverem
muitos individuos atuando na informalidade na prestacdo do servico de mototéxi, procurando
responder ao seguinte problema: qual o motivo de haver uma grande quantidade de individuos
realizando informalmente a atividade de mototaxi em Macap4, haja vista o estabelecimento
pela PMM de uma cota limitada de individuos autorizados a exercerem o referido servi¢o?

Para tanto, a hipdtese levantada desenvolveu-se em torno da regulamentacdo do
servico de transporte urbano de mototaxi, pela Prefeitura Municipal de Macapa, em 1999, que
ao invés de reduzir a informalidade no setor de transportes urbanos, favoreceu o aumento do
nimero de individuos que exploram a oportunidade do exercicio informal do servico de
mototaxi. A idéia é defendida também por Luna et al. (2008), com pesquisa em Campina
Grande-PB, em que argumentaram que a regulamentacdo do servico de mototaxi naquela
cidade, ocorrida em 1999, propiciou a expansao formal e informal da oferta do mesmo.

Dentro do enfoque acima, o objetivo geral deste trabalho é analisar o exercicio da
prestacdo de servico de mototéxi realizado de modo informal na cidade de Macapa.
Especificamente, objetiva-se analisar a legislacdo normativa do mototaxi e da seguranga no
trénsito, e; analisar o perfil dos mototaxistas informais que atuam na cidade de Macapa.

Cabe ressaltar que a atividade de mototaxista ndo estd inclusa na Classificacdo
Brasileira de Ocupacfes (CBO) do Ministério da Previdéncia Social (MPS), ao contrario dos
motoboys, que la figuram na categoria ocupacional de “Motociclistas e ciclistas de entregas
répidas” (NUNES, 2010). A CBO refere-se a atividades desenvolvidas por pessoas fisicas,
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que é o caso do servico de mototaxi, ao contrario da Classificagdo Nacional de Atividades
Econémicas (CNAE), que trata de pessoas juridicas, no caso, empresas privadas e publicas.
Com a aprovagdo da Lei Federal n°® 12.009, de 29 de julho de 2009, prevé-se que o
reconhecimento do servico de mototaxi pelo MPS esteja proximo de acontecer. Conforme
Velho (2007, p. 92-93), “o contexto social e econdmico pode levar ao surgimento de novas
atividades, cujos trabalhadores podem ndo fazer parte dos registros administrativos oficiais,
tais como 0s mototaxistas”.

Esta é uma pesquisa de cunho analitico, que, conforme Santos (2009), é aquela
realizada a partir do exame critico da manifestacdo espontanea dos elementos, fatos e
condi¢des existentes do objeto escolhido, como também por meio da captacdo de informacdes
e de coleta de dados, e posteriores analises, resultando na caracterizacdo quantitativa e
qualitativa dos dados obtidos. Enquadra-se também como um estudo de caso, por ter como
ponto de partida a caracterizacdo e analise de um fendmeno especifico e selecionado
arbitrariamente.

Metodologicamente, conforme relatado, inicialmente procedeu-se a uma revisao
bibliografica, para certificar as informacdes apresentadas. Seguidamente a isto, estava
proposto desenvolver-se pesquisa de campo, na zona urbana da cidade de Macap4, nos locais
publicos de circulacao, tais como as vias de transito de veiculos e pessoas, onde ha a presenca
de mototaxistas em atividade de transporte informal, além dos pontos de concentracdo dos
mototaxistas informais, para obtencdo de dados, durante 03 meses do ano de 2010.

Mas, no momento em que se pretendia iniciar esta etapa desta pesquisa, no segundo
semestre de 2010, foi noticiado nos meios televisivos que a PMM lancaria um edital de
licitacdo destinado a outorgar 1.500 novas permissdes para a prestacdo do servico de
mototaxi. Ao ter-se acesso a publicacdo do referido documento editalicio, surgiu a idéia de
fazer-se a obtencdo das informagdes no momento da licitacdo, quando haveria inimeros
mototaxistas informais em um sé local, pois sabia-se que muitos motoqueiros desejavam
realizar a atividade de modo regularizado.

Esta estratégia favoreceu a que os dados obtidos apresentassem a minima interferéncia
do fator tempo, pois, para complementar este estudo, necessitava-se de informacdes sécio-
demograficas dos mototaxistas informais, as quais podem modificar-se ciclicamente em um
mesmo individuo, mas que, como foram abordados todos os entrevistados no mesmo dia, a
variacdo e quase imperceptivel. Por exemplo, um individuo que afirme ter dois filhos hoje,

amanha pode ter trés, e assim 0s outros demais itens da pesquisa.
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No dia 06 de janeiro de 2011, no Ginasio de Esportes Avertino Ramos, local indicado
para a realizacdo do processo licitatorio, efetuou-se a coleta dos dados, apos receber-se a
autorizacdo dos organizadores do certame. Foi comunicado aos motoqueiros licitantes que
estava sendo realizada uma pesquisa sobre o servico informal de mototaxi em Macapa,
conforme o questionario de pesquisa (APENDICE A) que lhes era apresentado e o Termo de
Consentimento Livre e Esclarecido (APENDICE B) que assinaram. Obteve-se uma amostra
de 200 individuos participantes, cujos resultados sdo apresentados com o uso da técnica
estatistica, com o auxilio de tabelas e quadros e analisados, de modo qualitativo (CRESPO,
2002), comparando os mesmos com dados de pesquisas de outros lugares.

Cabe esclarecer que esta pesquisa precisou contar com a realizacdo de entrevista de
uma amostra de mototaxistas informais, para ratificar as informagfes expostas e ilustrar o
contetido da dissertacdo, e, deste modo, foi necessario submeté-la ao Comité de Etica em
Pesquisa da Universidade Federal do Amapa, que emitiu o certificado de autorizacdo,
comunicando o atendimento dos Principios Eticos na Experimentacdo Humana, adotado pelo
Comité Nacional de Etica em Pesquisa — CONEP.

Este procedimento visou garantir o respeito a dignidade humana que se exige de que
toda pesquisa com seres humanos somente se processe ap0s 0 consentimento livre e
esclarecido dos sujeitos, individuos ou grupos que manifestem a sua anuéncia a participacao
na pesquisa. Deste modo, 0s sujeitos participantes possuem a liberdade de se recusarem a
participar ou retirar seus consentimentos, em qualquer fase da pesquisa, sem penalizacdo
alguma e sem prejuizo ao seu cuidado, garantindo-lhes o sigilo que assegure a privacidade dos
mesmos quanto aos dados confidenciais relatados (CONSELHO NACIONAL DE SAUDE,
1996).

As etapas explicitadas acima foram imprescindiveis para este estudo aqui apresentado
em quatro capitulos: esta introducdo, que apresenta o tema de analise deste trabalho e o
contexto selecionado para as discussdes que seguem; o capitulo 2, que apresenta a discussao
do transporte publico urbano mototéxi, focalizando-se a sua normatizacéo e também a questéo
da seguranca no transito, tdo importante quanto o servico de mototaxi; o capitulo 3, em que é
feito reflexGes sobre os mototaxistas informais, com a apresentacdo dos resultados da
pesquisa de campo ilustrando a argumentacdo; e o capitulo final, constituido pelas
consideracOes finais, que busca responder ao questionamento proposto na introducéo,
recapitulando a discussao realizada, com recomendacGes ao poder publico, as auto-escolas de
condutores e aos mototaxistas.
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As informacOes reveladas, neste estudo, poderdo servir como um instrumento de
analise sobre a realidade do trabalho informal na cidade de Macapa, contribuindo, inclusive,
como um suporte de reflexdo para estudos futuros e para a formulacdo de programas publicos
de insercéo e valorizagdo social e outros mais no &mbito dos transportes publicos urbanos e de

gerenciamento de transito.
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2 DISCUSSAO DO TRANSPORTE PUBLICO URBANO MOTOTAXI

Nos momentos de crise econdmica 0s transportes alternativos surgem quando a falta
de mercado de trabalho estabelece indices alarmantes de desemprego e o descontentamento
dos usuarios dos transportes coletivos gera mudancas nos meios de locomocdo de massa
(MAMANI, 2004). Neste contexto, alguns individuos realizam atividades alternativas, que
podem tornar-se rentaveis como estratagemas econdmicos, tais como o servico de mototaxi,
que é visto como um tipo de transporte publico individual, no qual o passageiro tem ampla
liberdade de escolha de local de embarque e desembarque, diferentemente dos onibus, trens e
metros.

Além do mais, a realidade brasileira ndo apresenta muitos lugares com a oferta de
meios de transporte de pequenas e grandes distancias, via terrestre, tais como 0s metros e
trens, e o transporte rodoviario € o mais utilizado pela populagdo, tanto interestadualmente
como dentro dos limites municipais (OLIVEIRA, 1997).

A acessibilidade ao transporte coletivo publico ndo contempla algumas regiGes do
pais, e quando o faz € de forma deficiente. O elevado custo do transporte publico individual
em téxis ndo possibilita o acesso diario e constante a passageiros economicamente
desfavorecidos. O deslocamento a pé é outra forma de locomocédo, mas é lenta e cansativa,
principalmente quando os percursos sdo longos, ou quando a rapidez se faz elemento
necessario para atingir-se determinado objetivo ou chegar-se em algum local.

A populacdo brasileira acolheu bem a idéia do transporte publico remunerado efetuado
em motocicletas, por essa demonstrar ser a op¢ao que satisfaz a questdo econdmica e da
pontualidade, “aliviando o peso das compras, diminuindo distancias e acelerando a vida dos
moradores” (FONSECA, 2005, p. 64). Enquanto em algumas cidades as vans apresentam-se
como os principais meios de transportes alternativos (BALASSIANO, 1996; MAMANI,
2004), em outras foi o mototaxi que se tornou “o grande concorrente dos sistemas de
transporte por 6nibus e taxis, e que tem influenciado diretamente na demanda do transporte
urbano e comeca também a afetar a demanda do transporte intermunicipal” (VIOLATO;
WAISMAN, 2004, p. 03).

O reduzido custo de manutencdo, o baixo consumo de combustivel?, a facilidade de

estacionar® e de mobilidade nas cidades sdo alguns dos atrativos para a troca de um veiculo de

2 Segundo dados da Associacdo Nacional de Transportes Publicos (ANTP, 2010), o consumo médio de
combustivel dos veiculos é: automovel (0,10 litros/km); dnibus (0,4 litros/km); moto (0,04 litros/km).
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quatro rodas por um de duas. Para quem ainda ndo é motorizado, além dos motivos expostos
acima, as facilidades de financiamento também sdo chamativas.

A dindmica do funcionamento do servico de mototaxi acontece principalmente nas
vias publicas, em que os passageiros fazem um gesto de parada para os mototaxistas, que
atendem o chamamento e oferecem o servico de locomoc&o. E negociado o preco do servico
na abordagem inicial ou ao final do deslocamento. Em alguns casos, telefona-se para uma
central de mototaxi, como em ltuiutaba-MG (ALMEIDA, 2010), ou para algum mototaxista
conhecido (VIOLATO; WAISMAN, 2004), que vai ao encontro do cliente. Luna (2009, p.
775) afirma que “bastava o trabalhador ter o veiculo (a moto) e poderia sair pela cidade em
busca de passageiros”, explicando sob a 6tica do motoqueiro o funcionamento do servico.

Desde o momento em que foi introduzido na cidade de Macapa, o servi¢o de mototaxi
apresentou aumento anual de sua oferta, sendo responsavel direto ou indireto pelo sustento de
inimeras pessoas e familias, pois além da atividade propriamente dita de transportar
passageiros, € grande o nimero de lojas que vendem acessérios para 0s mototaxistas e para as
motocicletas, além do aumento da quantidade de oficinas mecénicas e revendas de veiculos de
duas rodas por todo lugar, motivos pelos quais a atividade é relevante no desenvolvimento
local do Municipio de Macapa, local escolhido para a realizagdo da investigacdo de campo

que sera exposta no terceiro capitulo deste trabalho.

2.1 Desenvolvimento local e transporte informal

Para o indiano e prémio Nobel de Economia Amartya Sen (1988), o desenvolvimento
tem de ser visto a partir daquilo que ele possibilita para a vida dos seres humanos. A melhoria
das condicBes de vida deve ser claramente um aspecto essencial de todo o exercicio
econdmico e a valorizagdo dos individuos é uma parte integrante do conceito de
desenvolvimento. Conforme o autor mencionado, a literatura sobre o conceito de
desenvolvimento tem de ser analisada nesta perspectiva alargada, relacionada com a
economia em geral, e ndo apenas em termos de desenvolvimento econémico estritamente
definido.

Pode-se conceituar o desenvolvimento local como um conjunto de esforgos de uma

populacdo que se unem aos do Governo para melhorar as condigdes sociais, econémicas e

® Segundo dados da Associacdo Nacional de Transportes Pablicos (ANTP, 2010), o espaco viario (que é o
espaco fisico do veiculo mais o espaco para circulagdo) ocupado por carro, 6nibus e motocicleta é: automovel
(21m?); 6nibus (54m?); motocicleta (8m?).
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culturais da comunidade, procurando integra-las na vida do pais, permitindo-lhes contribuir
plenamente para o progresso social. As estratégias de desenvolvimento local propdem-se a
estimular a diversificacdo da base econdmica local, favorecendo o surgimento e a expanséo de
empresas. As economias locais crescem quando se difundem as inovacGes e o conhecimento
entre as empresas e os territorios. E fundamental a atuacio dos governos locais como agentes
de articulacdo do crescimento por possuirem legitimidade para realizar a coalizdo de forcas
entre o publico e o privado a fim de favorecer a geracdo e implantacdo de estratégias de
desenvolvimento local.

Perroux (1967) apresenta a nocdo de polo de crescimento para explicar alguns dos
motivos da concentracdo de empresas no processo de desenvolvimento local, com a
desigualdade resultante do aumento dos processos de polarizagdo. Um pélo de crescimento é
constituido por um grupo de industrias e empresas fortemente relacionadas por meio de suas
ligagdes de abastecimento de mercadorias a partir de uma industria principal e agrupadas
geograficamente. Esta disposicao propicia o crescimento para o resto da economia proxima ao
polo, tanto local como regionalmente, havendo inclusive ressonancias na economia informal
(RIBEIRO, 2007; SOUSA, 2004).

Cunha (2006, p. 220) explica que o conceito de economia informal surgiu para
qualificar “os rendimentos instaveis provenientes de atividades econémicas fora do alcance
regulamentar do Estado”. A diferenca entre o formal e o informal estaria entdo no controle
estatal sobre as atividades formais, o que ndo acontece no caso da informalidade.
Contrariamente a esta perspectiva, Sousa (2008a) diz que enquadrar restritivamente a
economia informal como atividades que ndo sdo regulamentadas pelo Estado ndo é muito
adequado, pois esta concepc¢do acaba por englobar as atividades ilicitas, que também podem
ser objeto da mesma definicdo. Ribeiro (2007) e Sousa (2004) esclarecem a questdo:
atividades informais e ilicitas compartilham algumas caracteristicas gerais de funcionamento,
como o uso da corrupcdo, principios de reciprocidade e o valor confianca. Contudo, apenas o
sistema de comércio ilicito possui um fator que Ihe € crucial: o uso racionalizado da violéncia
ilegitima, que possui um tom funcional para 0 bom andamento das préticas ilegais realizadas.

O status juridico de um produto ou servico ndo é uma caracteristica intrinseca ao
mesmo, que o torne legal ou ndo. Esta variagdo dependerd dos processos sociais em que
estiver envolvido, os quais ndo estao livres de relacGes de poder entre grupos de Estado, ou
entre Estados Nacionais, no ambito internacional (SOUSA, 2008a). Por exemplo, em alguns
Estados brasileiros, o servi¢co de mototaxi foi proibido, como em Santa Catarina, enquanto em
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outros ele foi instituido legalmente — o caso do Amapé e do Ceara. O Estado tem o poder de
regulamentar a economia formal, assim como de rotular aquilo que escapa de sua regulagéo
de ser informal ou ilicito (SOUSA, 2004).

O controle estatal na economia se da principalmente por normas legais que intervém
nos processos econdmicos e regula as relagdes dos agentes do mercado. Noronha (2003)
explica que, no Brasil, a acep¢do de informal é relacionada a trabalhadores que ndo possuem
carteira de trabalho ou registro de autdbnomo ou ainda, status de empregador, e critica juristas
que resumem tudo a questdo de contratos legais. Sousa (2008a) lembra que ha uma
interdependéncia entre a formalidade e a informalidade, ou invés de oposicdo. Ndo se pode
esquecer que inumeras vezes a informalidade é identificada, contabilizada e é objeto de
politicas publicas. Balassiano (1996, p. 98) completa esta discussdo, afirmando que no caso
dos transportes formais e informais, € recomendavel “considerar a oferta como um todo,
admitindo a coexisténcia de diversas formas de transportes, evoluindo de forma dindmica”.

Balassiano (1996) argumenta a favor da regulamentagdo dos transportes informais, o
que contribuiria com a melhora do desempenho do servico de transporte publico nas cidades.
Segundo ele, isto permitiria aos informais se “integrar ao sistema de transporte regular de
forma a aumentar a capacidade total do sistema, além de oferecer uma nova alternativa de
transporte aos usuérios” (BALASSIANO, 1996, p. 98).

O servico de mototaxi é tema de muitos debates (CAVECHINI; SOUZA;
PAGANOTTI, 2004a, 2004b). A entrada de mais um meio de transporte na cidade tem seu
ponto positivo e negativo, dependendo de que parametros sdo estudados: por um lado algumas
pessoas véem o servico de mototaxi como uma saida ou uma alternativa de transporte urbano
pelo descaso vigente do transporte coletivo. Outros argumentos indicam que ele promoveria
mais acidentes e as motocicletas serviriam como instrumentos auxiliares de assaltos e de
outros crimes (FONSECA, 2005; PEIXOTO, 2009).

O transporte informal sempre coexistiu com o sistema convencional (MAMANI,
2004), e o servico de mototéxi, efetuado de modo informal, configura, em certa medida, um
confronto entre as percepcdes culturais dos atores envolvidos e os ditames legais
estabelecidos pelo Estado (COELHO, 1997). Isso pode significar a debilidade deste em
manter seu poder de administrar uma parcela da vida social dos individuos (FOUCAULT,
1989). Por outro lado, o estabelecimento de regras mostra-se, algumas vezes,
contraproducentemente, um entrave na rentabilidade e difusdo de algumas préaticas

econdmicas (SOTO, 1987), como é o caso do servico de mototaxi.
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O mototaxi surgiu como alternativa a um transporte coletivo precério (BATISTA et al,
2007; MILHEIRO et al, 1990; RAMOS; VERDI, 2003), apresentando vantagens como
agilidade e flexibilidade do transporte e é executado por precos reduzidos, garantindo acesso a
lugares ndo atendidos por 6nibus e vans, seja pela falta de pavimentacdo de ruas ou pela
inseguranca de alguns lugares. Apresenta-se, de fato, conforme observacdo de Bernegozzi
Junior (1999) e Pepeu (1998), como uma alternativa de trabalho ou solugdo para o
desemprego de muitos individuos.

Percebe-se, assim, que a teia de relagdes sociais, desenvolvida por individuos que
exploram uma oportunidade econdmica, por meio do exercicio irregular de uma profissao,
contrariando as normas da Administracdo Publica, ou no ambito das auséncias das
regulamentacfes destas, pode estar, na verdade, envolto no campo dos movimentos sociais
e/ou das lutas por direitos sociais, voltados as transformacfes de préaticas econdmicas. Esta
dinamicidade nos processos sociais é préopria das sociedades complexas, atingindo a
identidade dos individuos nos processos de pertencimento aos grupos (SAWAIA, 2004) e nos
sistemas sociais de coletivizacdo de idéias, valores, sentimentos e comportamentos (NOVA,
2004).

Nesta discussdo, vé-se em Ribeiro (2007) a idéia de que, concomitantemente ao
processo de globalizacdo, a economia informal ganha destaque como meio de insercdo de
atividades ndo contempladas nos processos capitalistas neoliberais. Neste cenario, as
contribuicbes de Gentili (2004) e Nogueira (2003) vém dar-nos o aporte tedrico das
transformacgdes do mundo do trabalho, com observacGes semelhantes de que a Teoria do
Capital Humano se encontra em declinio e que os individuos estdo a prépria sorte, que 0s
empurra para a questdo da empregabilidade e da competitividade atuais (GUARESCHI,
2004). Gentili (2004) afirma que a economia brasileira pode continuar crescendo sem,
contudo, haver um real beneficiamento para a maior parte da populagdo. Esta situacdo, para
Tomazzi (2000), é um grande desafio deste século XXI: o que fazer para que haja emprego e
renda para grande parcela da populagdo, no Brasil?

Visando minimizar suas situac@es de exclusdo social, econbmica e politica, e tendo em
vista a incapacidade do Estado de conter ou regular todas as esferas de a¢des dos individuos,
estes acabam por envolverem-se em atividades informais (RIBEIRO, 2007; SOUSA, 2004),
que se apresentam como mecanismos de incluséo excludente (KUENZER, 2004), pois coloca-
Ihes em situacdo precaria de relacdo laboral e reforca-lhes a sina da exclusao social (SINGER,
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2003). Esta é a perspectiva dos trabalhadores mototaxistas, que realizam uma atividade
periférica na economia (NORONHA, 2003).

No contexto internacional, Soto (1987) expbs a situacdo da década de 1980, na
Colémbia, onde as deficiéncias do transporte coletivo propiciaram o desenvolvimento da
criagdo de servigos informais de transportes urbanos, como 6nibus informais e o servico de
mototaxi, pois a formalizacdo de regras e procedimentos eram um entrave ao SUCESSO
econdmico de determinadas praticas econdmicas ao limitar o nimero de seus operadores
regulares. Vinte anos apds o trabalho de Soto (1987), Paternina et al. (2008) apresentaram
uma analise socioecondmica do mototaxi na cidade de Cdrdoba, Colombia, em que pode-se
ter uma idéia da extensdo do servico de transporte alternativo de mototaxi no mercado de
trabalho daquela cidade. Afirmaram conclusivamente que o mototaxi surgiu a partir do
desemprego em massa da populacdo, mesmo sendo uma atividade precaria, e que proporciona
o sustento de milhares de familias.

Estudos de Cavini e Souza (2006), Fahel (2007) e Simdes (2009) registram o servigo
de mototaxi presente em diversas cidades brasileiras como um gerador de empregos e ao
mesmo tempo fator de preocupacBes com a seguranca de seus usuarios e condutores. Batista
et al. (2007, p. 4) afirmam que 0 “ ‘moto-taxi’ tem substituido a demanda de taxi automdvel
em diversas cidades brasileiras” (sic). Lira (2008) fez uma pesquisa na cidade de Fortaleza-
CE, com mototaxistas regulamentados, sobre o comportamento preventivo e de risco no
transito, revelando que os acidentes com motocicletas ocasionam lesbes graves ou
irreversiveis, repercutindo social e economicamente para o pais. Neste sentido, a populacédo e
0s agentes publicos necessitam repensar 0s mecanismos de regulacdo do transito no que diz
respeito a reducao dos acidentes com vitimas.

Salim Filho (2007) realizou uma ampla discussdo do setor de transportes urbanos,
focalizando a questdo do mototaxi na Amazonia. Concluiu que paralelo a necessidade de
emprego para a populacdo, a auséncia de politicas publicas de transporte urbano contribuiu
para o surgimento do mototéxi, o qual é qualificado como um meio de transporte inseguro e
que ndo possibilita enquadrar 0 motoqueiro transportador de passageiros no rol de beneficios
sociais dos trabalhadores.

Localmente, Rangel (2006) apresentou uma discussao do aspecto legal do processo de
organizacdo juridica e profissional dos mototaxistas no Estado do Amapa e Rocha (2008)
verificou que a auséncia de legislacdo federal era um entrave ao controle estatal do exercicio

do mototéaxi na capital amapaense.
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Além de estarem insertos no ambito do trabalho informal, os mototaxistas informais
encontram-se numa situacdo de desenvolvimento de uma atividade que ndo Ihes garante o
usufruto de direitos trabalhisticos previstos em lei, tais como décimo terceiro salario,
descanso semanal remunerado, jornada de trabalho de 08 horas diarias e 44 semanais, Fundo
de Garantia por Tempo de Servico — FGTS, aviso prévio, férias anuais e outros, além da
incerteza quanto a uma aposentadoria estavel (VELHO, 2007), apontando a necessidade de
estudos especificos para tratar destas questbes. Serd apresentada a seguir a discussdo

normativa do servico de mototaxi.

2.2 Discussao normativa do mototaxi

O Estado é uma instituicdo social presente em muitos povos e culturas, representando
a forma de organizacdo de valores, idéias e comportamentos escolhidos e aceitos pela maioria.
O Estado prevalece sobre a figura do individuo, o qual pertence aos varios grupos que
compdem a sociedade, absorvendo e refletindo os modos e os fatos sociais pertencentes aos
grupos. O Estado promulga e aplica leis, garantindo a ordem juridica e regulamentando as
relagdes sociais entre os individuos, formulando os direitos e deveres que cabem a cada um.
Deste modo, optou-se por fazer uma discussdo normativa do mototaxi, por entender-se que a
normatizacdo da sociedade concede um carater racional aos eventos e fenémenos, segundo a
hip6tese adotada para este trabalho, que é o da regulamentacdo do mototaxi.

Ao analisar a legislacdo sobre transito e transporte, Lorenzetti (2003) ressalta que o
antigo Cddigo Nacional de Transito — CNT, de 1966, tratava dos veiculos de aluguel
destinados ao transporte individual de passageiros, o qual somente poderia ser efetuado por
automoveis, impossibilitando o exercicio de atividade remunerada de locomoc¢do de
passageiros em motocicletas.

O novo CTB, de 1997, cuja promulgacdo revogou o CNT de 1966, apresenta a
auséncia da restricdo do codigo anterior quanto ao transporte remunerado efetuado por
motocicletas. Veja-se o que diz o artigo 135 do CTB, de 1997:

Art. 135. Os veiculos de aluguel, destinados ao transporte individual ou coletivo de
passageiros de linhas regulares ou empregados em qualquer servico remunerado,
para registro, licenciamento e respectivo emplacamento de caracteristica comercial,
deverdo estar devidamente autorizados pelo poder publico concedente.

Analisando o artigo acima, a expressao “veiculo de aluguel” ndo se restringe aos

veiculos disponibilizados em empresas de locacdo de veiculos. A pratica do arrendamento de
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um veiculo é uma atividade econémica como qualquer outra e ndo depende da chancela do
Poder Publico, exceto o registro e autorizacdo para o funcionamento da empresa nas
instituicdes competentes. Nao ha fator impeditivo a que uma pessoa alugue, por determinado
prazo, uma motocicleta ou outro veiculo. Porém, o ato de dirigir um meio de transporte
motorizado depende de habilitacdo legal para tanto. Os veiculos de aluguel a que se refere o
CTB séo os destinados ao transporte publico individual ou coletivo de passageiros, 0s quais
podem ser taxis, 6nibus, mototéaxis, caminhdes, vans e outros.

O transporte individual ou coletivo tem um carater de servico publico e necessita de
autorizacdo do Poder Publico, na forma de concessdo ou permissdao. O artigo 175 da
Constituicdo Federal comunica que esta delegacdo deve ser precedida de processo licitatorio:
“Art. 175. Incumbe ao Poder Publico, na forma da lei, diretamente ou sob regime de
concessdo ou permissdo, sempre através de licitacdo, a prestacdo de servigos publicos”. Ou
seja, um individuo ou uma empresa ndo podem por si mesmos oferecer o servico de transporte
remunerado sem estarem autorizados pelas esferas publicas competentes, sob pena de punicéo
legal (LORENZETTI, 2003).

H& Municipios que tém se aproveitado justamente da auséncia de especificacdo no
CTB da expressdo “veiculos de aluguel” para regulamentar o servico de transporte individual
de passageiros por motocicletas. Esta acdo legislativa acontece pelo fato da Constituigdo
Federal informar no inciso V do artigo 30 que os Municipios podem organizar 0s servigos
publicos de interesse local (BERNEGOZZI JUNIOR, 1999; BORGES, 2009; COELHO,
1997; FAHEL, 2007; PEPEU, 1998; RANGEL, 2006).

Entretanto, alguns juristas argumentam que a regulamentacéo e a prestagdo do servigo
publico depende estritamente do amparo de norma federal (PEPEU, 1998). A Constituicao
brasileira declara ser de competéncia privativa da Unido o ato de legislar sobre transito e
transporte. O posicionamento do Supremo Tribunal Federal — STF - acerca da
regulamentacdo do servigo de mototéxi € a defesa incondicional do inciso XI do artigo 22 da

Carta Magna do Brasil:

Art. 22. Compete privativamente a Unido legislar sobre:

Paragrafo Gnico. Lei complementar poderd autorizar os Estados a legislar sobre
questdes especificas das matérias relacionadas neste artigo.

Conforme o artigo 22 acima, verifica-se claramente que a competéncia para legislar

sobre a matéria de transporte é exclusiva da Unido, que podera, por meio de Lei
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Complementar, autorizar os Estados a legislarem sobre o tema. Cabe observar que o0s
Municipios ndo foram contemplados dentro do paragrafo nico do artigo 22, impossibilitando
aos mesmos a emissdo de qualquer documento de lei que trate sobre o transito, restringindo-os
ao cumprimento das normas federais e estaduais emitidas.

Os Municipios tém competéncia apenas para organizar e prestar os servicos publicos
de interesse local, tal como o transporte coletivo, nos dizeres expressos na Constituicdo
Federal. Quando algum Municipio emitir regulamentacdo legislativa de transito, encontrara a
barreira constitucional tolhendo a validade efetiva da norma municipal exarada. Em sintese,
cabe a Unido o estabelecimento de diretrizes gerais, conquanto que aos Estados e Municipios
é facultada a competéncia de suplementar a legislacao federal (BORGES, 2009).

A competéncia municipal para organizar e manter os servicos publicos é reconhecida
na Constituicdo Federal no inciso V do artigo 30, que diz que aos Municipios compete:
“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”. Esta
restricdo aplica-se aos servicos considerados de interesse local.

Por conexdo l6gica, ndo ha interesse municipal que ndo o seja também do Estado e da
Unido. O que enquadra um assunto como de estrito interesse municipal é a sua predominancia
para 0 Municipio em relacdo ao interesse estadual ou federal que o cerca. Deste modo, ndo se
pode ressaltar a exclusividade do fato, mas a predomindncia que tem para o Municipio.
Especificamente para a prestacdo de servigo de transportes, a Constituicdo indica o transporte
coletivo como servico publico de interesse local, enquadrando-o como essencial, tal como o é
a salde e a seguranca publica.

Nesta direcdo, 0 Municipio pode legislar sobre o transporte municipal, com base na
Lei Federal n° 8.987, de 13 de fevereiro de 1995, que dispbe sobre o regime de concesséo e
permissdo de servicos publicos, no sentido de estabelecer normas essenciais para 0 bom
cumprimento das atribuicdes que Ihe foram delegadas pela Carta Politica Federal, no inciso V
do artigo 30, e também nos incisos | e Il do mesmo artigo: “I - legislar sobre assuntos de
interesse local”, “I1 - suplementar a legislacdo federal e a estadual no que couber”

Alguns Estados brasileiros e até o Distrito Federal, observando a crescente
proliferacdo desordenada de servigos de transporte de passageiros em motocicletas realizada
pelos seus cidaddos e que esta atividade tornara-se um fato irreversivel, exigindo a sua
regulamentacdo, emitiram leis sobre o servico de mototaxi, conforme possibilidade prevista

na Constituicdo Federal, no artigo 24, em seu 8 3° “Inexistindo lei federal sobre normas
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gerais, o0s Estados exercerdo a competéncia legislativa plena, para atender a suas
peculiaridades”.

O Estado de Santa Catarina promulgou a Lei n° 11.629, em 07 de dezembro de 2000,
que autorizava aquele Estado a realizar o licenciamento e o emplacamento de motocicletas
destinadas ao transporte remunerado de passageiros. Esta Lei foi contestada pela
Confederacdo Nacional de Transporte — CNT, por meio da Acdo Direta de
Inconstitucionalidade (ADIn) n°® 2.602-2/SC, cuja apreciacdo do STF, no ano de 2002, foi
favoravel ao pleito da CNT.

Observe-se uma parte da ementa conclusiva do julgamento da referida ADIn, expressa
na integra no texto de Borges (2009, p. 98): “E da competéncia exclusiva da Unigo legislar
sobre transito e transporte, sendo necessaria expressa autorizacdo em lei complementar para
que a unidade federada possa exercer tal atribuicdo”. Foi considerado que o servigo de
mototaxi € matéria de interesse nacional, ndo restrita as peculiaridades de um Municipio ou
Estado: “Matéria de interesse nacional que deve ser regulada pela Unido ap6s estudos
relacionados com os requisitos de seguranca, higiene, conforto e preservacdo da saude
publica” (BORGES, 2009, p. 98), o que leva a necessidade de autorizacdo federal para que a
administracdo estadual ou a municipal possam regularizar o sistema de transporte publico,
principalmente os meios de transporte destinados a servirem como veiculos de aluguel.

A partir deste precedente, outras leis estaduais que tratam sobre a matéria transito e
transporte foram consideradas inconstitucionais pelo STF, e seus julgamentos seguiram o
modelo paradigmatico da argumentacdo da ADIn n° 2.606-2/SC.

Na ADIn n° 3.135/PA, que teve como relator o Ministro Gilmar Mendes, movida pela
CNT, foi analisado a Lei n° 6.103, de 12 de janeiro de 1998, do Estado do Para, que
estabelecia normas relativas a operacdo dos servicos de transporte de passageiros em
motocicletas, motonetas e ciclomotores. Foi invocado o precedente da ADIn n° 2.606-2/SC,
reforcando o entendimento de que a norma estadual julgada afrontava os ditames
constitucionais, e, deste modo, o regulamento paraense foi invalidado.

Na ADIn n° 3.136/MG, relatada pelo Ministro Ricardo Lewandowski, movida pela
CNT contra a Lei n° 12.618, de 24 de setembro de 1997, do Estado de Minas Gerais, que
estabelecia que o Departamento de Transito Estadual poderia licenciar motocicletas para o
transporte remunerado de passageiros, foi enfatizado os precedentes anteriores do STF sobre a

matéria, invalidando a norma contestada. Concluiu-se que o Estado mineiro, por meio da lei
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estadual em julgamento, estava usurpando a competéncia privativa da Unido para legislar
sobre transito e transporte — inciso XI do artigo 22 da Constituicdo Federal.

Mesmo abrigando o edificio do STF, o Distrito Federal editou a Lei n® 3.787, de 02 de
fevereiro de 2006, que instituia o servico denominado moto-service, nos mesmos moldes que
as leis catarinense, paraense e mineira. Desta vez, o impetrante foi a Procuradoria-Geral da
Republica. A decisdo foi a mesma das anteriores, declarando a inconstitucionalidade da lei
brasiliense, observando o referido inciso XI do artigo 22 da Constituicdo Federal. Esta e as
outras leis buscaram dar oficialidade e legalidade a modalidade de transporte remunerado de
passageiros com o uso de motocicletas, que, segundo argumenta-se, ndo esta previsto em lei
federal nenhuma.

Uma argumentacdo apresentada pelo STF na analise da ADIn n° 2.606-2/SC, trata da
seguran¢a. Quando do julgamento da referida ADIn, o Ministro Mauricio Correa assim se
posicionou em relacdo a utilizacdo de motocicletas como meio de transporte remunerado de

passageiros:

Convém ressaltar a incontroversa situacdo de perigo relacionada a esse meio de
transporte, dependente que € do equilibrio do condutor em apenas duas rodas, bem
como em face da auséncia de protecBes estruturais ativas e passivas, contra quedas e
colisGes. Submeter potenciais usuarios desse servigo a riscos, com o aval do Estado,
sem prévio e minucioso estudo realizado pelas autoridades federais competentes, é
providéncia por demais temeraria.

Uma situacdo € a pessoa, por iniciativa prépria e a convite do condutor da
motocicleta, submeter-se espontaneamente aos perigos decorrentes. Outra, de
extrema gravidade, é permitir-se que a populacdo necessitada de um meio de
transporte mais barato ou acessivel, possa, com o beneplacito estatal, correr sérios
riscos de vida ou de lesdes fisicas. (LORENZETT]I, 2003, p. 05)

O posicionamento do Ministro vem da idéia comum de que as motocicletas sdao mais
propensas a acidentes e que as consequiéncias sao mais graves do que as de um desastre de
automoveis. Neste sentido, Rangel (2006, p. 35) alerta que “os aparelhos conhecidos como
motocicletas estdo entre 0s mais perigosos e inseguros no transito, sendo que sua locomogéo é
um desafio entre a gravidade e o equilibrio do condutor fornecido pela velocidade”. Fahel
(2007), em anélise do discurso acima, nota que o posicionamento do Ministro vem mais de
“sua visdo subjetiva sobre o uso de motocicleta” (FAHEL, 2007) do que sobre uma critica do
servico de mototaxi, do qual provavelmente nunca se serviu.

Imagina-se inclusive que a instituicdo do servico de mototaxi poderia refletir
negativamente nos indices de acidentes de transito. Nesta discussdo, é preciso notar a
presenca de algumas varidveis envolvidas, e uma delas é a presenca dos itens de seguranca

dos veiculos, questdo que sera debatida na quarta secao deste capitulo.
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A obediéncia as normas do CTB é de cumprimento obrigatério pelos motoristas de
qualquer tipo de veiculo, e “deverdo ser observadas independentemente da forma de utilizacao
do veiculo, ou seja, profissionalmente ou apenas como meio de transporte” (LORENZETTI,
2003, p. 05). Fahel (2007) afirma que a motocicleta € um meio de transporte previsto no CTB,
e que ndo ha ilegalidade ou inconstitucionalidade no seu uso, e que “dar carona de moto é
permitido” (FAHEL, 2007). Proibir esta Ultima pratica, no contexto atual, seria fechar os
olhos ao fragil sistema de transporte publico oferecido a populacéo.

Fahel (2007) ressalta que, acaso algum Estado ou Municipio ndo tenha lei sobre o
servico de mototaxi declarada inconstitucional por Tribunal de Justica ou pelo STF, apesar do
conhecido posicionamento desta Corte de Justica, nada impede que seja editada norma
regulatdria que permita o exercicio da atividade. Mesmo assim, contraditoriamente, Fahel fala
da teoria juridica da transcendéncia dos motivos determinantes, que diz que todos o0s tribunais
e autoridades devem observar e seguir os posicionamentos do STF sobre os fundamentos
constitucionais.

Quanto a um exame mais restrito das normas de transito, verifica-se, no CTB, a
seguinte classificagao:

Art. 96. Os veiculos classificam-se em:
| - quanto a tracéo:

a) automotor;

11 - quanto & espécie:

a) de passageiros:

3 - motoneta;
4 - motocicleta;

d) de aluguel; [...]
Na seqiiéncia, o CTB elege no artigo 97 o Conselho Nacional de Transito
(CONTRAN) como 6rgdo competente para definir as caracteristicas dos veiculos em funcéo
de seus usos:

Art. 97. As caracteristicas dos veiculos, suas especificacOes basicas, configuracdo e
condigBes essenciais para registro, licenciamento e circulagio serdo estabelecidas
pelo CONTRAN, em funcdo de suas aplicagdes.

Cabe citar os artigos 107 e 135 do CTB, os quais tratam especificamente de veiculos
de aluguéis. Assim tem-se:

Art. 107. Os veiculos de aluguel, destinados ao transporte individual ou coletivo de
passageiros, deverdo satisfazer, além das exigéncias previstas neste Caédigo, as
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condigBes técnicas e aos requisitos de seguranca, higiene e conforto estabelecidos
pelo poder competente para autorizar, permitir ou conceder a exploracdo dessa
atividade.

Art. 135. Os veiculos de aluguel, destinados ao transporte individual ou coletivo de
passageiros de linhas regulares ou empregados em qualquer servico remunerado,
para registro, licenciamento e respectivo emplacamento de caracteristica comercial,
deverdo estar devidamente autorizados pelo poder pablico concedente.

Complementando a exposi¢do, no ambito do CTB, o artigo 115 determina que a
identificacdo dos veiculos sera por meio de placas, remetendo ao CONTRAN a indicacdo das
especificidades referentes ao tema:

Art. 115. O veiculo sera identificado externamente por meio de placas dianteira e
traseira, sendo esta lacrada em sua estrutura, obedecidas as especificacdes e modelos
estabelecidos pelo CONTRAN.

No exercicio de suas funges, 0 CONTRAN editou a Resolucdo n° 45, de 21 de maio
de 1998, estabelecendo o sistema de placas de identificacdo de veiculos. Esta Resolucdo foi
revogada pela Resolucdo n® 231, de 15 de marco de 2007, que € mais abrangente que a
anterior. Ainda assim, as duas normas ndo apresentam distin¢cdo entre o uso de placas de
identificacdo da categoria aluguel entre automdveis e motocicletas, ressalvado a dimensdo das
placas, que para as motocicletas € um pouco menor, além de seguirem o disposto no § 6° do
artigo 115 do CTB, que diz que: “§ 6° Os veiculos de duas ou trés rodas sdo dispensados da
placa dianteira”.

Segundo as especificacfes da Resolucdo n° 231, de 15 de marco de 2007, os veiculos
de uso particular tém a placa de identificacdo com fundo cinza e caracteres na cor preta,
enquanto que os veiculos da categoria aluguel possuem a placa com fundo vermelho e letras
brancas. Abaixo (Figura 1), vé-se o modelo de placas de identificacdo estabelecidas pelo
CONTRAN para veiculos de duas ou trés rodas, do tipo motocicleta, motoneta, ciclomotor e

triciclo:

Figura 1 — Modelo das placas de identificacdo de biciclos, triciclos e motorizados similares, nas categorias
particular (A) e aluguel (B)
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Na analise das jurisprudéncias do STF sobre a regulacdo do servico de mototaxi, que
foram apenas sobre normas estaduais e do Distrito Federal, haja vista as atribuicdes e
competéncias instituidas pela Constituicdo Federal, Borges (2009) destaca um equivoco
assumido pelo egrégio tribunal no julgamento da ADIn n° 2.606-2/SC, a qual assumiu postura
modelar decisiva sobre as sentencas seguintes. No ementério desta ADIn, as motocicletas
foram consideradas “espécie de veiculo de aluguel que ndo se acha contemplado no Codigo
Nacional de Transito”, e que seria necessario autorizacdo em lei complementar para que a
unidade federada possa exercer a atribuicdo reguladora sobre transito e transporte.

De fato, conforme demonstrado anteriormente, a vedagdo quanto ao uso de
motocicletas como veiculos de transporte remunerado de passageiro existia apenas no CNT,
que foi integralmente revogado pelo atual CTB. Deste modo, quando foi julgado a ADIn n°
2.606-2/SC, vigorava o CTB - que ndo distingue os veiculos que podem ser enquadrados na
categoria de aluguel — e ndo o antigo CNT. A matéria foi analisada como se 0 CNT vigorasse,
pois apenas ele proibia o transporte remunerado em motocicletas. O julgamento deveria ter
contemplado o disposto no CTB vigente.

Da mesma forma, a regulacdo federal por lei complementar ja ocorreu, com a
promulgacdo do CTB, o qual revogou a vedacdo de motocicletas como veiculos de aluguel.
Esta revogacdo € explicitada mais ainda nas Resolu¢cbes do CONTRAN, “que incluem as
motocicletas entre os veiculos passiveis de licenciamento e emplacamento na categoria
aluguel” (BORGES, 2009, p. 106).

O tratamento dispensado pelo CTB para veiculos de taxis é o mesmo para
motocicletas (vide artigos 96, 107 e 135 do CTB), e deste modo “também seriam
inconstitucionais 0s regramentos municipais relativos aos servigos de taxi” (BORGES, 2009,
p. 160), que ndo o sdo, o que reforca a tese de que a regulacdo do servico de mototaxi ndo é
matéria exclusiva da Unido, e que as disposicOes da Lei das Concessdes (Lei Federal n° 8.987,
de 13 de fevereiro de 1995) e as do CTB sdo parametros federais suficientes para que o0s
Municipios possam regulamentar o servico de mototaxi.

Por fim, em 29 de julho de 2009, promulgou-se a Lei Federal n° 12.009,
regulamentando o exercicio da atividade profissional de mototaxista, motoboy e motofrete, a
despeito das acbes da Frente Parlamentar do Transporte Publico (2009), composta por
politicos que faziam lobby contrario a aprovacdo da lei do mototaxi, cuja cartilha explicativa
apresenta muitos dados sobre motociclistas, enfatizando que o aumento de vendas de

motocicletas, havido na década de 2000, resultou em um maior nimero de acidentes
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envolvendo motocicletas. Contudo, ndo foi feito na citada publicacdo um estudo especifico
sobre a populacdo de mototaxistas, nem prima pela apresentacdo de medidas para melhorar as
condi¢des de transito de carros e motos. Comentarios acerca da elaboracdo e aprovacao da Lei
n® 12.009 serdo apresentados na sec¢do seguinte, oportunidade em que também se discutira a
legislagdo amapaense sobre o tema.

2.3 Regulamentag&o do exercicio da atividade profissional de mototaxista

Com a insercdo do servico de mototaxi como uma alternativa de transporte e opcéo de
renda, a luta pela regularizacdo e legalizacéo da atividade tem sido encampada principalmente
pelos sindicatos e organizacdes dos prestadores de servigo deste tipo de atividade. Conforme
observa Martins e Costa (2009, p. 2), “para que uma determinada ocupacéo se profissionalize,
torne-se uma profissdo, é necessario, nesta ordem, organizacdo da categoria e, em seguida,
reconhecimento por parte da sociedade e dos poderes publicos”.

O que tem acontecido com o servico de mototéxi, a partir de sua disseminacao pelo
pais, é que os mototaxistas tém realizado praticas com a finalidade de resguardar o exercicio
de sua “profissdo”. Para tanto, eles tém se organizado em cooperativas, sindicatos,
organizagOes, associagOes, e outras formas institucionalizadas de reunido da categoria,
destinadas a serem os focos primordiais de organizacdo do mototéaxi. O resultado tem sido a
possibilidade de didlogo com as esferas de governo que, em alguns lugares, tém sinalizado
positivamente para 0 servico e em outros nao, como ja foi discutido na segunda secdo deste
capitulo, acerca da posicdo juridica do STF. Bem ressaltam Martins e Costa (2009, p. 02):
“trata-se de um fendmeno presente em todos os Estados da federagéo”.

Apesar das jurisdigdes municipais terem tido a primazia na inclusdo de suas
ordenacdes legislativas da regulamentacdo do servico de mototéxi, tais como Fortaleza-CE,
em 1997 (COELHO, 1999), Olimpia-SP, em 1997 (RAMOS; VERDI, 2003), Macapa-AP, em
1999 (MACAPA, 1999, RANGEL, 2006), Lins-SP, em 1999 (VIOLATO; WAISMAN,
2004), Campinha Grande-PB, em 1999 (LUNA et al, 2008), Ituiutaba-MG, em 2000
(ALMEIDA, 2010), Goiania-GO, em 2001 (LANDEIRO, 2008; NUNES, 2010) e outros
lugares, nesta parte deste trabalho tratar-se-a de apresentar inicialmente o desenvolvimento da
regulagdo federal do servico, desfechada no ano de 2009, e em seguida uma discusséo das

normas municipais sobre o tema, centralizando no &mbito macapaense.
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No Senado Federal, no ano de 2001, foi apresentado o Projeto de Lei do Senado n°
203/2001, de autoria do Senador Mauro Miranda (PMDB-GO), que propde a regulamentagéo
de trés profissdes: mototaxista, profissionais de servico comunitario de rua e motoboy. A
proposta original desse Projeto era:

Art. 1° Esta lei regulamenta o exercicio das atividades dos profissionais em
transporte de passageiros, ‘mototaxista’, em entrega de mercadorias e em servico
comunitario de rua, e “motoboy’, com o uso de motocicleta.

Aurt. 2° Para o exercicio das atividades previstas no artigo anterior sdo necessarios:

| — ter completado vinte e um anos;

I1 — possuir habilitacdo, por pelo menos dois anos, na categoria A,

I11 — estar habilitado em curso especializado, na forma do regulamento.

Paragrafo Unico. Ao profissional de servigo comunitério de rua serdo exigidos ainda
0s seguintes documentos:

| — carteira de identidade;

Il —titulo de eleitor;

Il — cédula de identificacdo do contribuinte — CIC;

IV — atestado de residéncia;

V — certiddes negativas das varas criminais;

VI — identificacdo da motocicleta utilizada em servico.

Art. 3° Sdo atividades especificas dos profissionais de que trata o artigo 1°;

| — transporte de mercadorias de volume compativel com a capacidade do veiculo;

Il — transporte de passageiros.

Paragrafo Unico. Quando solicitado para o servico comunitario de rua, ao
profissional cabera:

| — observar o movimento de chegada e saida dos moradores em sua residéncia;

Il — acompanhar o fechamento dos portdes do imdvel;

Il — comunicar aos moradores, ou a policia, sobre qualquer anormalidade nos
veiculos estacionados na rua;

IV — comunicar aos moradores, ou a policia, sobre a presenca de pessoas estranhas e
com atitudes suspeitas na rua.

Art. 4° O Poder Executivo regulamentard esta lei no prazo de noventa dias,contados
de sua promulgacéo.

Art. 5° esta lei entra em vigor na data de sua publicacéo.

A argumentacao para a aprovagdo do projeto girou em torno da popularidade do uso
de motocicletas, haja vista seu baixo custo de aquisi¢cdo, se comparado a um carro popular, e 0
reduzido valor operacional e de manutencdo. Também foi citada a realizacdo efetiva dessas
atividades nas cidades brasileiras, de forma consolidada no mercado de trabalho, e a
necessidade de regulamentacdo para garantir mais seguranca ao transito, com a estratégia dos
cursos profissionalizantes destinados a mototaxistas, motoboys e motoqueiros em servico
comunitério de rua.

Aprovado inicialmente na Comisséo de Assuntos Sociais — CAS — do Senado Federal,
o0 projeto foi remetido & Camara dos Deputados Federais para revisdo, onde foi submetido a
analise da Comissao de Trabalho, Administracdo e Servico Publico — CTASP; a Comissao de
Viacgdo e Transporte — CVT; e & Comissdo de Constitui¢do e Justica e de Cidadania — CCJC.

A CTASP recomendou mudangas diretas no CTB, apresentando nova proposta para o

projeto original, alterado substancialmente. Na CVT, que foi mais rigida, tratou-se da
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inviabilidade do servico de mototaxi e sua subtracdo da emenda da CTASP. Por fim, a

sugestdo idealizada foi integralmente aprovada pela CCJC. A redacdo chancelada na Camara

dos Deputados, sem o servico de mototaxi, foi devolvida ao Senado Federal, com a estrutura

abaixo:

Regulamenta o exercicio da atividade dos profissionais em transporte de entrega de
mercadorias em motocicletas e motonetas - motofrete

O CONGRESSO NACIONAL decreta:

Art. 1° Esta Lei altera a Lei n® 9.503, de 23 de setembro de 1997, para dispor sobre
as regras de seguranca dos servigos de transporte remunerado de mercadorias em
motocicletas e motonetas — moto-frete — e estabelece regras gerais para a regulacéo
deste servigo.

Art. 2° A Lei n® 9.503, de 23 de setembro de 1997, passa a vigorar acrescida do
seguinte Capitulo XIII-A:

‘CAPITULO XIII-A

DA CONDUGCAO DE MOTO-FRETE

Art. 139-A As motocicletas destinadas ao transporte remunerado de mercadorias —
moto-frete — somente poderdo circular nas vias com autorizagdo emitida pelo 6rgao
ou entidade executivos de transito dos Estados e do Distrito Federal, exigindo-se,
para tanto:

| — registro como veiculo da categoria de aluguel;

Il — instalagdo de protetor de mata-cachorro, fixado no chassi do veiculo, destinado a
proteger 0 motor e a perna do condutor em caso de tombamento, nos termos de
regulamentacdo do Conselho Nacional de Transito — CONTRAN;

Il — instalacho de aparador de linha-antena corta-pipas, nos termos de
regulamentacdo do Contran;

IV — inspecdo semestral para verificagdo dos equipamentos obrigatorios e de
seguranca.

8§ 1° A instalacdo ou incorporacdo de dispositivos para transporte de cargas deve
estar de acordo com a regulamentagéo do Contran.

§ 2° E proibido o transporte de combustiveis, produtos inflamaveis ou toxicos e de
galdes nos veiculos de que trata este artigo, com excecdo do gas de cozinha e de
galBes contendo &gua mineral, desde que com o auxilio de side-car, nos termos de
regulamentacdo do Contran.

Art. 139-B O condutor de veiculo destinado ao transporte remunerado de
mercadorias deve satisfazer aos seguintes requisitos:

| — ser aprovado em curso especializado, nos termos da regulamentacgdo do Contran;
Il — estar vestido com colete de seguranca dotado de dispositivos retrorreflexivos,
nos termos de regulamentacdo do Contran.

Art. 139-C O disposto neste Capitulo ndo exclui a competéncia municipal ou
estadual de aplicar as exigéncias previstas em seus regulamentos para as atividades
de moto-frete no &mbito de suas circunscriges.’

Art. 3° A Lei n°9.503, de 23 de setembro de 1997, passa a vigorar com as seguintes
alteracdes:

‘Art. 230 (...)

(...)

XX — sem portar a autorizacdo para conducdo de escolares, de moto-frete na forma
estabelecida nos arts. 136 e 139-A desta Lei;’

‘Art. 244 (...)

(...)

VIII - transportando cargo incompativel com suas especificacdes ou em desacordo
com o previsto no § 2° do art. 139-B desta Lei;

IX — efetuando transporte remunerado de mercadorias em desacordo com o previsto
nos arts. 139-A e 139-B desta Lei:

Infracdo — grave;

Penalidade — multa

Medida administrativa — apreensao do veiculo para regularizacéo.’
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Art. 4° A pessoa natural ou juridica que empregar ou firmar contrato de prestacdo
continuada de servico com condutor de moto-frete é responsavel solidaria por danos
civeis advindos do descumprimento das normas relativas ao exercicio da atividade
prevista nos arts. 139-A e 139-B da Lei n° 9.503, de 23 de setembro de 1997.

Aurt. 5° Constitui infracfo a esta Lei:

| — empregar ou manter contrato de prestacdo continuada de servico com condutor
de moto-frete inabilitado legalmente;

Il — fornecer ou admitir o uso de motocicleta ou motoneta para o transporte
remunerado de mercadorias, que esteja em desconformidade com as exigéncias
legais.

Paragrafo Gnico. Responde pelas infragOes previstas neste artigo o empregador ou
aquele que contrata servico continuado de moto-frete, sujeitando-se a sancéo,
relativa a seguranca do trabalho, prevista no art. 201 do Decreto-Lei n® 5.452, de 1°
de maio de 1943, que aprova a Consolidagéo das Leis do Trabalho — CLT.

Art. 7° Esta Lei entra em vigor na data de sua publicag&o.

Quando o texto acima voltou ao Senado Federal, ele foi submetido a Comissdo de
Constituigdo, Justica e Cidadania — CCJC — e novamente a CAS. Na CCJ foi restabelecido o
projeto original com algumas mudancas aprovadas pelos Deputados Federais, tendo em vista
que emendas provenientes da Camara dos Deputados ndo tém proeminéncia de modificacGes
sobre projetos do Senado Federal. Deste modo, foi aprovado um texto hibrido, mantendo a
estrutura original do PLS 203/2001, acrescido das contribuicbes da Camara Federal,
reavivando o servico de mototaxi no texto do Senado Federal.

Na data de 29 de julho de 2009, apds nove anos de tramitacdo, foi sancionada a Lei
Federal n° 12.009, que “Regulamenta o exercicio das atividades profissionais em transporte de
passageiros, ‘mototaxista’, em entrega de mercadorias e em servico comunitario de rua, e
‘motoboy’, com o uso de motocicleta”, além de alterar a Lei n® 9.503, de 23 de setembro de
1997, que institui o CTB, apresentando regras de seguranca do servico de transporte
remunerado de mercadorias — motofrete:

Lei n®12.009, de 29 de julho de 2009.

Regulamenta o exercicio das atividades dos profissionais em transporte de
passageiros, “mototaxista”, em entrega de mercadorias e em servigo comunitario de
rua, e “motoboy”, com o uso de motocicleta, altera a Lei no 9.503, de 23 de
setembro de 1997, para dispor sobre regras de seguranca dos servicos de transporte
remunerado de mercadorias em motocicletas e motonetas — moto-frete —, estabelece
regras gerais para a regulacdo deste servico e da outras providéncias.

O PRESIDENTE DA REPUBLICA Faco saber que o Congresso Nacional decreta e
eu sanciono a seguinte Lei:

Art. 1o Esta Lei regulamenta o exercicio das atividades dos profissionais em
transportes de passageiros, “mototaxista”, em entrega de mercadorias € em servico
comunitario de rua, e “motoboy”, com o uso de motocicleta, dispde sobre regras de
seguranca dos servicos de transporte remunerado de mercadorias em motocicletas e
motonetas — moto-frete —, estabelece regras gerais para a regulacdo deste servico e
da outras providéncias.

Aurt. 20 Para o exercicio das atividades previstas no art. 10, é necessario:

| — ter completado 21 (vinte e um) anos;

I1 — possuir habilitacdo, por pelo menos 2 (dois) anos, na categoria;

Il — ser aprovado em curso especializado, nos termos da regulamentacdo do
Contran;
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IV — estar vestido com colete de seguranca dotado de dispositivos retrorrefletivos,
nos termos da regulamentacdo do Contran.

Paragrafo Unico. Do profissional de servigo comunitério de rua serdo exigidos ainda
0s seguintes documentos:

| — carteira de identidade;

Il - titulo de eleitor;

Il — cédula de identificacdo do contribuinte — CIC;

IV — atestado de residéncia;

V — certiddes negativas das varas criminais;

VI — identificacdo da motocicleta utilizada em servico.

Art. 30 Séo atividades especificas dos profissionais de que trata o art. 10:

| — transporte de mercadorias de volume compativel com a capacidade do veiculo;

Il — transporte de passageiros.

Paragrafo tnico. (VETADO)

Art. 40 A Lei no 9.503, de 23 de setembro de 1997, passa a vigorar acrescida do
seguinte Capitulo XIII-A:

“CAPITULO XIII-A

DA CONDUGCAO DE MOTO-FRETE

Art. 139-A. As motocicletas e motonetas destinadas ao transporte remunerado de
mercadorias — moto-frete — somente poderdo circular nas vias com autorizacéo
emitida pelo 6rgdo ou entidade executivo de transito dos Estados e do Distrito
Federal, exigindo-se, para tanto:

| — registro como veiculo da categoria de aluguel;

Il — instalacdo de protetor de motor mata-cachorro, fixado no chassi do veiculo,
destinado a proteger o motor e a perna do condutor em caso de tombamento, nos
termos de regulamentacgdo do Conselho Nacional de Transito — Contran;

Il - instalagdo de aparador de linha antena corta-pipas, nos termos de
regulamentacdo do Contran;

IV — inspecdo semestral para verificagdo dos equipamentos obrigatorios e de
seguranca.

8 1o A instalagdo ou incorporacdo de dispositivos para transporte de cargas deve
estar de acordo com a regulamentagéo do Contran.

§ 20 E proibido o transporte de combustiveis, produtos inflamaveis ou toxicos e de
galdes nos veiculos de que trata este artigo, com excecdo do gas de cozinha e de
galBes contendo agua mineral, desde que com o auxilio de side-car, nos termos de
regulamentacdo do Contran.

Art. 139-B. O disposto neste Capitulo ndo exclui a competéncia municipal ou
estadual de aplicar as exigéncias previstas em seus regulamentos para as atividades
de moto-frete no &mbito de suas circunscrigoes.”

Art. 50 O art. 244 da Lei no 9.503, de 23 de setembro de 1997, passa a vigorar com
a seguinte redacéo:

CAIE 244, oot

VIII - transportando carga incompativel com suas especificacdes ou em desacordo
com o previsto no 8§ 20 do art. 139-A desta Lei;

IX — efetuando transporte remunerado de mercadorias em desacordo com o previsto
no art. 139-A desta Lei ou com as normas que regem a atividade profissional dos
mototaxistas:

Infracdo — grave;

Penalidade — multa;

Medida administrativa — apreensao do veiculo para regularizacéo.

S0 o TSRS

Art. 60 A pessoa natural ou juridica que empregar ou firmar contrato de prestacdo
continuada de servico com condutor de moto-frete é responsavel solidaria por danos
civeis advindos do descumprimento das normas relativas ao exercicio da atividade,
previstas no art. 139-A da Lei no 9.503, de 23 de setembro de 1997, e ao exercicio
da profissdo, previstas no art. 20 desta Lei.

Art. 70 Constitui infracdo a esta Lei:
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| — empregar ou manter contrato de prestacdo continuada de servico com condutor
de moto-frete inabilitado legalmente;

Il — fornecer ou admitir o uso de motocicleta ou motoneta para o transporte
remunerado de mercadorias, que esteja em desconformidade com as exigéncias
legais.

Paragrafo Unico. Responde pelas infracOes previstas neste artigo o empregador ou
aquele que contrata servigo continuado de moto-frete, sujeitando-se a sancdo relativa
a seguranga do trabalho prevista no art. 201 da Consolidagao das Leis do Trabalho —
CLT, aprovada pelo Decreto-Lei no 5.452, de 10 de maio de 1943.

Art. 80 Os condutores que atuam na prestacéo do servigco de moto-frete, assim como
os veiculos empregados nessa atividade, deverdo estar adequados as exigéncias
previstas nesta Lei no prazo de até 365 (trezentos e sessenta e cinco) dias, contado
da regulamentacgéo pelo Contran dos dispositivos previstos no art. 139-A da Lei n°
9.503, de 23 de setembro de 1997, e no art. 20 desta Lei.

Art. 90 Esta Lei entra em vigor na data de sua publicacao.

Conhecida como Lei do Mototéaxi, Motoboy e do Motofrete, a norma trata muito mais
das medidas de seguranca e requisitos para o motofrete, portanto, para o transporte de
mercadorias, do que sobre o servico de mototaxi, que € o transporte de vidas humanas.
Resulta disto a discusséo atual acerca da manutencdo ou ndo desse regimento, tendo em vista
as argumentacgdes de seus opositores de que o campo da salde publica encontra-se em grave
prejuizo, advindo da legalizacdo do transporte remunerado de passageiros.

O principal argumento contrario é a falta de seguranca que a motocicleta oferece pela
inexisténcia de protecdo adequada que garanta a integridade fisica do condutor e do
passageiro. Outra afirmacgdo contraria a referida Lei € dada por Peixoto (2009), ao afirmar que
as motocicletas “ndo tém equilibrio estavel, porque apresentam duas rodas, ndo ficam em pé”
(PEIXOTO, 2009, p. 08), e que por isto € um meio de transporte inseguro aos usuarios e
condutores.

Inclusive, foi apresentado no STF pelo Procurador-Geral da Republica, Roberto
Monteiro Gurgel Santos, um pedido de ADIn impugnando o servico de mototaxi prescrito na
Lei n® 12.009, de 29 de julho de 2009, na data de 30 de julho de 2010, por ofensa aos artigos
6° e 196 da Constituicdo Federal:

Aurt. 6° Sdo direitos sociais a educacao, a sadde, a alimentagdo, o trabalho, a moradia,
o lazer, a seguranca, a previdéncia social, a protecdo a maternidade e a infancia, a
assisténcia aos desamparados, na forma desta Constituicéo.

Art. 196. A salde é direito de todos e dever do Estado, garantido mediante politicas
sociais e econdmicas que visem a reducgdo do risco de doenca e de outros agravos e
ao acesso universal e igualitario as acOes e servicos para sua promogao, protecdo e
recuperacéo.

A pretensdo do Procurador-Geral é argumentar em prol do direito social a saude, e
neste ponto ele acaba por deixar de lado o igualmente direito social que é o direito ao
trabalho. Conforme Simdes (2009), ndo se pode esquecer o disposto no art. 193 da
Constituicdo do Brasil: “A ordem social tem como base o primado do trabalho, e como
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objetivo o bem-estar e a justica sociais”. A analise do mérito do requerimento da ADIn do
Procurador-Geral encontra-se em julgamento e seu deferimento pode mudar os rumos dos
mototaxistas e de diversas familias que dependem economicamente dos mesmos. Analisando
criticamente esta situacdo, vé-se que é mais comodo para o Procurador-Geral proibir o
exercicio do mototaxi do que propor acdes e programas publicos de qualificacdo profissional
para preparar 0s mototaxistas e todos os demais trabalhadores motoristas de veiculos
automotores para um adequado ingresso no mercado de trabalho e com melhores praticas de
seguranca no transito.

Nessa discussdo, ndo se pode esquecer que 0 CONTRAN, seguindo suas atribuicdes
legais, emitiu a Resolucdo n° 356, de 02 de agosto de 2010, que estabeleceu os requisitos
minimos de seguranca para o transporte remunerado de passageiros (mototaxi) e de cargas
(motofrete) em motocicleta e motoneta, visando a seguranga dos condutores e passageiros,
cujo atendimento favorece o direito a saude e também garante o direito ao trabalho. Far-se-a
uma apresentacdo desta Resolugdo do CONTRAN na secdo 1.4 deste trabalho, sobre o
transporte publico seguro.

Desde a introducgdo do servico de mototaxi em Macapa, em 1996, e a movimentacao
havida em torno da proibicdo do mesmo, os prestadores deste servico tém se mostrados
obstinados em garantir a regularizacdo da atividade. Assim, a organizacdo da categoria dos
mototaxistas pressionou o poder publico amapaense de tal modo que um dos resultados foi a
alteracdo da Constituicdo do Estado do Amapa, em 1999, com a inclusdo da organizagdo e
prestacdo do servico de mototaxi como uma das competéncias dos Municipios:

Art. 17. Compete aos Municipios:

V - organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concessdo ou permissdo, 0s
servicos publicos de interesse local, incluido o de transporte coletivo que tem caréater
essencial, o de taxi convencional e o transporte alternativo de moto-taxi, que
poderdo ser explorados diretamente, por empresas publicas, sociedade de economia
mista ou entidade de classe, submetidas ao regime juridico das empresas privadas;
(Inciso com redagdo dada pela Emenda Constitucional n°. 14, de 20.12.1999).

Paralelamente a modificacdo da Constituicdo Estadual, o Municipio de Macapa
promulgou a Lei n° 1.002, de 30 de novembro de 1999, que criou o servico de transporte
alternativo de motocicleta no Municipio de Macapa. Essa Lei foi uma grande vitdria dos
mototaxistas que poderiam, entdo, regularizar o servico que realizavam. O Projeto dessa Lei
foi vetado varias vezes pelo Prefeito a época, mas a insistente acdo dos mototaxistas junto aos
vereadores ensejou a que o Presidente da Camara Municipal de Macapa, Vereador Elias
Valente, a promulgasse, atendendo o interesse da populacdo. Veja-se o texto da mesma:
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Lei n°1.002, de 30 de novembro de 1999.

Cria o servico de transporte alternativo de motocicleta no Municipio e da outras
providéncias.

Art. 1° - Fica criado o Servico de Transporte Alternativo de Motocicleta no
Municipio de Macapa.

Art. 2° - O Servico de Transporte Individual de Passageiros mediante aluguel,
explorado nos veiculos sera autorizado pelo Municipio de Macapé, obedecidas as
disposicdes desta lei.

Art. 3° - O Servigo serd explorado individualmente por profissionais autdnomos,
proprietéarios de motocicletas e somente podera ser executado mediante permisséo da
Prefeitura Municipal de Macapa, advinda da Comissao.

Art. 4° - A permissdo que trata o artigo 3° sera intransferivel a qualquer titulo.

Art. 5° - Fica limitado o nimero de 400 (quatrocentas) motocicletas autorizadas ao
transporte de passageiros no Municipio de Macapa.

Paragrafo Unico: O numero de condutores auxiliares credenciados pela E.M.T.U.
também sera igual ao nimero de motocicletas autorizadas.

Art. 6° - Os processos de permissdo para concessao dos beneficios da presente Lei
serdo analisados por uma Comissdo assim composta:

02 (dois) representantes da E.M.T.U.

02 (dois) Vereadores

02 (dois) representantes das Entidades representativas credenciadas: Cooperativa
dos Mototaxistas Autdbnomos Sdo José de Macapa — COMTAM e Sindicato dos
Trabalhadores Mototaxistas do Estado do Amapa - STMTA.

Art. 7° - O Poder Executivo Municipal adotara as medidas necessarias para
consecucdo da presente Lei.

Art. 8° - A presente Lei serd regulamentada pelo Poder Executivo Municipal no
prazo de 30 (trinta) dias ap6s a sua publicacdo.

Art. 9° - Esta Lei entra em vigor na data de sua publicacéo.

Aurt. 10° - Revogam-se as disposi¢des em contrério.

Esta Lei n° 1002, de 30 de novembro de 1999, estabeleceu a cota de 400 motocicletas
autorizadas a realizarem o transporte remunerado de passageiros. Ficou criado tanto o servico
de transporte alternativo de motocicleta como a figura do permissionario e o seu auxiliar.
Seria realizado processo licitatério para a concessdo de permissao para o interessado prestar o
servico. O individuo que recebesse uma destas vagas seria considerado permissionario do
servico de mototaxi, devidamente registrado na PMM e na Empresa Municipal de Transportes
Urbanos — EMTU. Esse permissionario pode, caso seja a vontade do mesmo, cadastrar uma
pessoa na EMTU como seu auxiliar de mototaxi.

A relacdo entre o permissionario e o auxiliar é, conforme Rangel (2006) e Rocha
(2008), mais de locador e locatario da motocicleta cadastrada, haja vista que a vaga de
mototaxi era dada a um individuo e registrada a motocicleta informada por este individuo, e o
seu auxiliar poderia trabalhar apenas nesse veiculo que foi registrado no érgédo de controle do
transito e em nenhum outro mais.

No ano de 2000, o Prefeito de Macapa, Annibal Barcelos, promulgou a Lei n® 1.053,
de 24 de julho de 2000, que revogou os artigos 3°, 4°, 5°, 6°, 7°, 8° 9° e 10° da Lei n° 1.002, de
30 de novembro de 1999. Esta nova Lei aumentou o nimero de vagas estabelecidas para

permissionarios do servico de mototéxi: 700 permissdes. Também tornou obrigatério o
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recolhimento do Seguro de Vida para o Condutor e o Passageiro, em caso de acidente,
garantindo a cobertura de despesas hospitalares, aposentadoria por invalidez e pensdo em caso
de morte. A Lei n° 1.053, de 24 de julho de 2000, suprimiu a figura do mototaxista auxiliar,
existente no paragrafo Unico do artigo 5° da legislacdo anterior: “Paragrafo Gnico: o numero
de condutores auxiliares credenciados pela E.M.T.U. também serd igual ao nimero de

motocicletas autorizadas”. Observe-se o texto desta nova Lei:

Lei n®1.053, de 24 de julho de 2000.

Altera a Lei Municipal n° 1.002/99-PMM, de 30 de novembro de 1999, que cria o
servico de transporte alternativo de motocicleta.

Art. 1° - Fica o Poder Executivo de Macapa autorizado a conceder Permissdo de
Servigo de Transporte Individual em Motocicleta de Aluguel — Mototéxi, no total de
700 (setecentas).

Aurt. 2° - Fica a cargo do Poder Executivo Municipal de Macapa definir critérios para
credenciamento (permissdo), expedicdo de autorizacdo de Licenciamento e a
Regulamentacéo de que trata esta Lei.

Art. 3° - A exploragdo do Servigo de Transporte Individual em motocicleta de
Aluguel, Moto-Taxi, sera regulamentada pelo Poder Executivo Municipal de
Macapa, observando-se a Lei Federal n® 8.897/95, no prazo de 45 (quarenta e cinco)
dias, ap6s a sua publicacao.

§ 1° - Observar-se-4 na Regulamentacdo, as Normas de Seguranca inerentes a
Prestacdo do Servico, em especial, as do Cédigo de Transito Brasileiro;

§ 2° - O Servico de Moto-Taxi serd explorado e operado pelo proprietario do
veiculo, mediante Permissdo Individual para Pessoa Fisica;

§ 3°- O Alvarda de Permissdo seré Pessoa e Intransferivel.

Art. 4° - As Motocicletas utilizadas, somente serdo autorizadas quando forem do
mesmo ano de fabricacdo ou que ndo forem do mesmo ano de fabricacdo ou que néo
ultrapassem aos 05 (cinco) anos de uso, ap6s vistoria e aprovacdo do Orgdo
Municipal competentes.

Paragrafo Unico: Concede-se o prazo de 06 (seis) meses para a substituicdo dos
veiculos que estejam acima do prazo estipulado no caput deste artigo.

Art. 5° - Os servicos de Moto-Taxi somente serdo autorizados, apos comprovacao do
recolhimento do Seguro de Vida para o Condutor da Motocicleta e o Passageiro.
Paragrafo Unico: O Seguro de que trata o Caput deste artigo, entre outros beneficios,
devem obrigatoriamente conter:

| — despesas hospitalares;

Il —invalidez temporaria;

Il — invalidez permanente;

IV — morte.

Art. 6° - E vedada a Concessdo da Permissdo para a exploracdo do Servico de
Transporte Individual em Motocicleta de Aluguel Moto-Taxi aos Senadores
Publicos Federais, Estaduais, Municipais e de Iniciativa Privada, assim como ao
Titular de Firma Individual ou Sécio de Empresa Coletiva, ou Pessoa com qualquer
outra fonte de renda suficiente a manutencéo de sua familia.

Art. 7° - Revogam-se as disposicdes em contrario, principalmente os Artigos 3°, 4°,
50, 69, 7°, 89, 9° e 10° da Lei Municipal n° 1.002/99-PMM, de 30 de novembro de
1999.

Art. 8° - Esta Lei entra em vigor na data de sua publicacéo.

Assim, estava estabelecido legalmente o servico de transporte remunerado de
passageiros em motocicletas no Municipio de Macapa. Somente no ano de 2002 é que foi
estabelecida outra norma municipal, retornando a figura do mototaxista auxiliar. Trata-se da

Lei n° 1.247, de 15 de outubro de 2002, que dispde sobre a autorizacdo, permissao e
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licenciamento dos servigos de mototaxistas auxiliares no Municipio de Macapa, promulgada

pelo Prefeito. Veja-se a seguir o seu contetdo:

Lei n®1.247, de 15 de outubro de 2002.

Dispde sobre a autorizacdo, permissdo e licenciamento dos servicos de Moto-
Taxistas Auxiliares no Municipio de Macapa.

Art. 1° - O Poder Executivo Municipal de Macapa, através de sua Empresa
Municipal de Transportes Urbanos — EMTU, fica autorizada a conceder permisséo e
licenciamento para prestacdo de servico de moto-taxistas auxiliares dentro de seu
territério municipal.

Paragrafo Unico: A Empresa Municipal de Transportes Urbanos — EMTU,
estabelecera as normas regulamentares para a permissao/concessao desse Servico.
Art. 2° - O moto-taxista permissionario encaminhara requerimento a EMTU,
solicitando o licenciamento de moto-taxista auxiliar.

§ 1° Para cada moto-taxi permissionario somente podera existir um moto-taxista
auxiliar;

§ 2° A EMTU somente emitira a licenca apos certificar-se da adequacdo do moto-
taxista auxiliar as normas legais e regulamentares existentes.

§ 3° A permissdo para prestacdo de servico de moto-taxista auxiliar ndo devera
ultrapassar o nimero de motos credenciadas legalmente para prestacdo de Servico de
Transporte Alternativo de Motocicleta no Municipio de Macapa.

Art. 3° - O moto-taxista auxiliar ndo podera ter vinculo empregaticio com
Administragdo Pablica Direta ou Indireta Federal, Estadual ou Municipal.

Art. 4° - A permissao tera validade de um ano, sendo que para sua renovagdo, 0
pretendente deverd submeter-se novamente as exigéncias legais e regulamentares
existentes.

Paragrafo Unico: Esta permisséo tera carater intransferivel a qualquer titulo.

Art. 5° - O moto-taxista auxiliar somente podera trabalhar na moto para qual foi
licenciado.

Art. 6° - Esta Lei entra em vigor na data de sua publicacéo.

Assim, o mototaxista permissionario poderia requerer o cadastro na EMTU de um
individuo que seria o seu auxiliar no servico de mototaxi. Conforme nota-se no artigo 5° dessa
Lei, o auxiliar poderia apenas trabalhar na moto para a qual foi licenciado, no caso, a do
permissionario, o que colocaria os dois, permissionario e auxiliar, em relacdo de locador e
locatario da motocicleta, com o pagamento de diarias dos dias em que o auxiliar trabalhasse
na motocicleta autorizada do permissionario, apesar desta situacdo contratual ndo estar
elencada na legislacdo acima. Como o acordo entre o permissionario e o condutor auxiliar
acerca do uso da moto por este ultimo era feito no boca a boca, sem registro escrito nenhum,
comprova-se que o ambito formal e o informal coexistem interdependentemente, ao invés de
oporem-se.

Quando da promulgacdo da Lei n® 12.009, de 29 de julho de 2009, a Lei do Mototaxi,
Motoboy e do Motofrete, a PMM organizou-se devidamente, com estudo prévio da area de
transportes, inclusive com a participagdo dos sindicatos locais de mototaxistas, e langou no

ano seguinte o Decreto n° 1.381, de 30 de junho de 2010°, que regulamentou o servico

* O Decreto n° 1381, de 30 de junho de 2010, do Municipio de Macapa é muito extenso por apresentar
detalhadamente muitas situacGes de regulamentacdo. Assim, ndo se 0 apresentou na integra no corpo deste
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remunerado de transporte individual de passageiros em motocicleta no Municipio de Macapa.
Este Decreto acrescentou mais 1.500 novas vagas de permissionario do servico de mototéxi,
estipulou a realizacéo de processo licitatorio para a concessao destas vagas, garantiu o registro
do mototaxista auxiliar, aléem de outras complementagdes.

O Decreto n° 1.381, de 30 de junho de 2010, do Municipio de Macap4, foi coerente
com a Lei Federal n° 12.009, de 29 de julho de 2009, ao estabelecer, para o exercicio do
servico de mototéxi, a obrigatoriedade: 1) da idade minima de 21 anos, 2) a habilitacdo de
motorista na categoria de condutor de motocicleta ha pelo menos dois anos, 3) apresentacao
de certificado de aprovacdo em curso especializado sobre conducao de passageiro em veiculo
motorizado de duas rodas e 4) utilizacdo de colete de seguranga com dispositivos
retrorreflexivos.

Para realizar o servigo, 0 veiculo do mototaxista devera estar adequado as exigéncias

do artigo 15 do Decreto Municipal n°® 1381, de 30 de junho de 2010:

Art. 15 - A prestacdo de servicos de MOTOTAXI sera por meio de veiculo
automotor do tipo motocicleta, devendo atender obrigatoriamente as seguintes
exigéncias:

| - cor padrdo amarela;

I - nimero de prefixo da permissdo, em pintura automotiva, com quatro digitos, no
tanque de combustivel e carenagens laterais, na cor preta, conforme especificado no
Edital de Credenciamento e no Anexo Unico deste Decreto;

Il - alca (protetores) metalica(os) fixada(os) na parte lateral e posterior do veiculo,
destinados a sustentacéo e apoio do passageiro;

IV - barra protetora de pernas, denominado “mata-cachorro”;

V - antena corta-pipa;

VI - motocimetro;

VII - controle de velocidade, velocimetro;

VIII - cano de descarga, escapamento, revestido com protetores de isolamento para
evitar queimaduras;

IX - para-barro alongado com no minimo 20 (vinte) centimetros de comprimento;

X - dispositivo luminoso com a inscrigdo “MOTOTAXI” localizado acima do farol
para identificagcdo na motocicleta;

X1 - demais equipamentos exigidos pelo Cédigo de Transito Brasileiro/CTB.

VI — a pintura padréo definida pela EMTU para os servigos de mototaxi;

IX — trafegar sempre com farol acesso;

X — obedecer as normas descritas no artigo 107 do Cédigo Transito Brasileiro;

Art. 16 - As vistorias de liberacdo de veiculos para o servico de MOTOTAXI serdo
realizadas pela EMTU;

81° - os veiculos em operacdo deverdo ser submetidos a vistoria técnicas
anualmente, quando serdo verificadas as condigBes mecanicas, elétricas, de
chapeamento, pintura e higiene.

trabalho. Ele é composto por 64 artigos distribuidos em 14 capitulos: Capitulo | - Das disposi¢Ges preliminares
(art. 1 a 4), Capitulo Il - Do credenciamento e do licenciamento (art. 5 a 10), Capitulo Il - Da autorizagdo de
trafego (art. 11 a 14), Capitulo IV - Dos veiculos para o servico (art. 15 a 16), Capitulo V - Do transporte de
passageiro e da conduta do mototaxistas (art. 17 a 24), Capitulo VI - Da vistoria (art. 25 a 29), Capitulo VII -
Do seguro (art. 30), Capitulo VIII - Das tarifas (art. 31 a 34), Capitulo IX - Da fiscalizacdo (art. 35 a 39),
Capitulo X - Das infracGes (art. 40 a 42), Capitulo XI - Das penalidades (art. 43 a 51), Capitulo XII - Do auto
de infracdo (art. 52 a 54), Capitulo XIII - Dos recursos administrativos (art. 54 a 60), Capitulo XIV - Das
disposic@es finais (art. 61 a 64).
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820 - caso o veiculo nédo satisfaca as normas exigidas na vistoria sera retirado de
circulacdo mediante suspensao temporaria da autorizagdo de trafego, concedendo-se
0 prazo de 30 (trinta) dias, prorrogavel por igual periodo para a adequacdo do
veiculo as exigéncias legais.

§3° - em caso de acidente o Permissionario devera comunicar o ocorrido a EMTU,
mediante apresentacdo do Boletim de Ocorréncia Policial, devendo o veiculo, apds
0S necessarios reparos, ser novamente submetido a vistoria pela EMTU, antes de
voltar a operar.

840 - a substituicdo do veiculo motocicleta somente serd autorizada pela EMTU,
quando atender as exigéncias do artigo anterior.

Conforme se observa, o regulamento prevé a adequacdo do veiculo de modo a
apresentar os seguintes itens de seguranca: “alca metalica na parte lateral e posterior do
veiculo, destinado a sustentacdo e apoio do passageiro”, “barra protetora de pernas,
denominado ‘mata-cachorro’”, “antena corta-pipa”, “cano de descarga, escapamento,
revestido com protetores de isolamento para evitar queimaduras”, além de “trafegar sempre
com farol acesso”.

Na prética, nota-se que 0s motoqueiros colocam a antena corta-pipa em seus veiculos
apenas nos periodos de férias escolares, nos meses de julho, dezembro e janeiro, quando
correm o risco de acidentes ocasionados pelos fios encerados de papagaios e pipas. A maioria
dos motoqueiros tem o costume de transitar com os fardis acesos de suas motocicletas pela
manhd e pela tarde, sendo que pelo periodo noturno todos ligam os faréis ao locomoverem-se
pela cidade de Macapa.

Deve-se atentar para os incisos VI e X acima, que recomendam que as motocicletas
deverdo ter motocimetro e dispositivo luminoso com a inscricdo “Mototaxi” localizado em
cima do farol para identificacdo da motocicleta. Lima, Lustosa e Gondim (2007) comunicam
que na cidade de Fortaleza-CE foram exigidos estes dois itens nas motocicletas dos
prestadores de servico de mototaxi, mas que a trepidacdo dos veiculos, decorrentes das
péssimas condigdes das ruas, acabou inviabilizando a manutencgdo destes artefatos. O mesmo
acontece em Macapa, que tem ruas muito esburacadas e dificilmente os mototaxistas poderdo
atender a legislacdo nestes componentes. Deste modo, até que sejam pavimentadas as ruas de
maneira mais adequada e melhorada a infra-estrutura viaria, a aplicacdo desta parte do
Decreto n° 1.381, de 30 de junho de 2010, deveria ser vetada.

Para o condutor da motocicleta, as recomendacdes do artigo 17 do Decreto n° 1.381,
de 30 de junho de 2010, sdo:

Art. 17 - O Condutor devera obrigatoriamente:

| - transportar um s passageiro por deslocamento;

Il - possuir protecdo interna (touca higiénica) descartavel para capacete de seguranca
com protecéo facial de uso do passageiro;
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Il - possuir colete na cor amarela, dotado de dispositivos retro refletivos e com o
nimero do prefixo em preto para identificacdo da pessoa fisica autorizada, pelo
Municipio, a prestacdo do servico de que trata o presente Regulamento;

IV - possuir camisa de mangas longas na cor amarela dotada dos mesmos
dispositivos contidos no inciso Ill deste artigo, além do logotipo da EMTU na
manga direita;

V - possuir dois capacetes de seguranca com queixeira na cor amarela, o ndmero do
prefixo em preto dotado de dispositivos retro refletivos, de uso obrigatério proprio e
do passageiro;

VI - usar luvas com palmas emborrachadas.

O mototaxista permissionario deve, quando em servico, “possuir colete na cor
amarela, dotado de dispositivos retro refletivos e com o nimero do prefixo em preto para
identificacdo da pessoa fisica autorizada”, “possuir dois capacetes de seguranca com queixeira
na cor amarela, o nimero do prefixo em preto dotado de dispositivos retro refletivos, de uso
obrigatorio proprio e do passageiro” e “usar luvas com palmas emborrachadas”.

O Decreto n° 1381, de 30 de junho de 2010, estabelece “cor padrdo amarela” para o
veiculo autorizado e o condutor deve “possuir camisa de mangas longas na cor amarela
dotada dos mesmos dispositivos contidos no inciso Ill deste artigo, além do logotipo da
EMTU na manga direita”, que sdo elementos visuais caracteristicos do servico de mototaxi

formal na cidade de Macapa.

2.4 Transporte publico seguro, direito do cidadéo

A reflexdo de Borges (2009) sobre seguranca no transito € oportuna neste debate, em
que ele afirma que existe um claro desconhecimento da populacdo sobre o efeito do
regramento do servico de mototdxi. Diz ele que em Goiania-GO, cidade que apresenta
legislacdo municipal sobre o transporte remunerado por motocicletas, os indices de acidentes
de transito envolvendo veiculos de mototaxi sdo infimos, quando comparados com a situacao
da mesma cidade antes da regulamentacdo do servi¢o. A imposi¢do do uso dos equipamentos
de seguranca pela Prefeitura e a adocdo de “estratégias de controle e fiscalizacdo”
(FONSECA, 2005, p. 59) do atendimento a essa medida propicia a populacdo o uso de um
meio de transporte seguro. Em suma, a regularizacdo do transporte informal de mototéxi pode
garantir mais seguranca aos usuarios do mesmo.

Balassiano (1996) afirma que os operadores informais de transporte operam de forma
independente, e deste modo, o tratamento que oferecem a manutencdo dos seus veiculos é
precario. “Cada operador estabelece a periodicidade e nivel de manutengdo de seus veiculos
sem obedecer a nenhum padréo pré-estabelecido” (BALASSIANO, 1996, p. 102), o que pode
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ser mudado por meio do estabelecimento de uma rotina de manutencdo dos veiculos. Esta
periodicidade deveria estar inclusa nas normas que regem o transporte por mototaxi, e
também dos outros meios de transportes publicos, estabelecendo os periodos maximos de
operacao entre as sucessivas revisdes dos veiculos.

Mas somente a regulamentacdo dos transportes alternativos ndao € suficiente para
garantir seguranca no transito. E necessario também que os demais sistemas de transporte
coletivo, tais como os 6nibus, metros e trens, estejam funcionando de forma adequada para
que oS seus passageiros regulares ndo se sintam motivados a trocé-los por modalidades
alternativas somente devido a ma qualidade dos servi¢os convencionais. Neste caso, conforme
explica Balassiano (1996), é recomenddvel uma revisdo do sistema de concessdes dos
servicos de nibus e taxis, inclusive.

A questdo da seguranca no transito € um debate que ventila sobre os condutores,
passageiros, transeuntes e 0s veiculos motorizados. Néo é coerente proibir-se o transporte de
passageiros em motocicleta como medida atenuadora dos indices de acidentes de transito.
Mais adequado é planejar e adotar medidas que tornem as motos mais seguras. Rangel (2006)
contribui com este raciocinio na seguinte direcdo: “se transportar passageiros em motos ndo é
seguro, estas ndo deveriam vir com o banco anatomicamente preparado para comportar duas
pessoas” (RANGEL, 2006, p. 36), creditando a responsabilidade da seguranca deste meio de
transporte as montadoras de veiculos.

Alguns motoqueiros desrespeitam sinais, fazem manobras perigosas, dirigem em alta
velocidade, conversam muito com o passageiro e viram a cabeca a cada frase, desviando sua
atencdo do transito, colocando em risco a vida do passageiro e a sua prépria. Mas, 0 mototaxi
é inseguro? Como todo meio de transporte, a motocicleta oferece riscos, mas a seguranca
depende da pericia do condutor, também, e das condicBes de trafego pelas vias publicas de
circulacdo de veiculos e pedestres.

Buscando resolver isto, 0 CONTRAN publicou a Resolucéo n° 356, de 02 de agosto de
2010, que estabeleceu os requisitos minimos de seguranca para o transporte remunerado de
passageiros (mototaxi) e de cargas (motofrete) em motocicleta e motoneta. Esta norma
regulamenta a Lei Federal n°® 12.009, a qual comunica que o veiculo utilizado no exercicio
profissional dos mototaxistas e motofretistas deve ser registrado como veiculo de aluguel
junto ao Departamento Estadual de Transito — DETRAN. Mas para efetuar este registro, 0s
veiculos deverdo ter equipamentos de protecdo para pernas e motor, aparador de linha e
dispositivos de fixacdo permanente ou removivel para o passageiro ou para a carga (Figura 2).
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Figura 2 — Equipamento de protecdo para pernas e motor (mata-cachorro) e aparador de linhas (corta-pipa)
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Fonte: BRASIL (2010b)

N&o tratar-se-a do servico de motofrete, por ndo ser o alvo desta dissertacdo, mas
algumas recomendagdes aplicam-se a ambos, mototdxi e motofrete. Ressalte-se que a
Resolucdo n° 356 proibe o uso da motocicleta para os dois tipos de servigos, e por isso 0
registro do veiculo deve ser para a modalidade de transporte de passageiro ou de carga.

Especificamente para o servico de mototaxi, os motociclistas profissionais e
passageiros deverdo utilizar capacete com viseira ou Oculos de protecdo e faixas
retrorreflexivas (Figura 3). O condutor deve estar vestido com colete de seguranca dotado de
dispositivos retrorreflexivos (Figura 4), também.

Figura 3 — Modelo do capacete com faixas retrorreflexivas, para os condutores e passageiros, recomendado pela
Resolucdo n° 356 do CONTRAN

Capacete obrigatorio para motociclistas
profissionais e passageiros de mototdd

Fonte: BRASIL (2010b)
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Figura 4 — Modelo do colete de seguranca dotado de dispositivos retrorreflexivos, recomendado pela Resolugédo
n° 356 do CONTRAN
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Fonte: BRASIL (2010b)

Analisando o Decreto n° 1381, de 30 de junho de 2010, do Municipio de Macapa,
nota-se que ele estipulou regras semelhantes as da Resolucdo n® 356, de 02 de agosto de 2010,
do CONTRAN, no que se refere a obrigatoriedade dos itens de seguranca, tais como o
dispositivo de protecdo de pernas e motor, o dispositivo aparador de linha e o dispositivo de
fixacdo de alcas metdlicas, traseiras e laterais, destinadas a apoio do passageiro. De igual
modo, também é exigido do condutor o uso de colete de seguranca dotado de dispositivos
retrorreflexivos, além de capacetes motociclisticos para o passageiro e para o piloto da moto.

Quem descumprir o estabelecido na Resolucdo 356 estard sujeito as penalidades e
medidas administrativas previstas nos seguintes artigos do Codigo de Transito Brasileiro: art.
230, V, IX, X e Xll; art. 231, IV, V, VIII, X; art. 232; e art. 244, 1, II, VIll e IX:

Art. 230. Conduzir o veiculo:

V - que ndo esteja registrado e devidamente licenciado;

Infragdo - gravissima;

Penalidade - multa e apreenséo do veiculo;

Medida administrativa - remocdo do veiculo;

IX - sem equipamento obrigatério ou estando este ineficiente ou inoperante;
X - com equipamento obrigatério em desacordo com o estabelecido pelo
CONTRAN;

XII - com equipamento ou acessorio proibido;

Infracdo - grave;

Penalidade - multa;

Medida administrativa - retencdo do veiculo para regularizacéo;

Art. 231. Transitar com o veiculo:
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IV - com suas dimensdes ou de sua carga superiores aos limites estabelecidos
legalmente ou pela sinaliza¢do, sem autorizagéo:

Infracdo - grave;

Penalidade - multa;

Medida administrativa - retencdo do veiculo para regularizago;

V - com excesso de peso, admitido percentual de tolerncia quando aferido por
equipamento, na forma a ser estabelecida pelo CONTRAN:

Infragdo - média;

Penalidade - multa acrescida a cada duzentos quilogramas ou fracdo de excesso de
peso apurado, constante na seguinte tabela:

a) até seiscentos quilogramas - 5 (cinco) UFIR;

b) de seiscentos e um a oitocentos quilogramas - 10 (dez) UFIR;

c) de oitocentos e um a um mil quilogramas - 20 (vinte) UFIR;

d) de um mil e um a trés mil quilogramas - 30 (trinta) UFIR;

e) de trés mil e um a cinco mil quilogramas - 40 (quarenta) UFIR;

f) acima de cinco mil e um quilogramas - 50 (cinquenta) UFIR;

Medida administrativa - retencdo do veiculo e transbordo da carga excedente;

VIl - efetuando transporte remunerado de pessoas ou bens, quando ndo for
licenciado para esse fim, salvo casos de for¢a maior ou com permissdo da autoridade
competente:

Infragdo - média;

Penalidade - multa;

Medida administrativa - retencdo do veiculo;

Art. 232. Conduzir veiculo sem os documentos de porte obrigatorio referidos neste
Cadigo:

Infracdo - leve;

Penalidade - multa;

Medida administrativa - retencdo do veiculo até a apresentacdo do documento.

Art. 244, Conduzir motocicleta, motoneta e ciclomotor:

| - sem usar capacete de seguranga com viseira ou 6culos de protecdo e vestuario de
acordo com as normas e especificacdes aprovadas pelo CONTRAN;

Il - transportando passageiro sem o capacete de seguranca, na forma estabelecida no
inciso anterior, ou fora do assento suplementar colocado atras do condutor ou em
carro lateral;

Infragdo - gravissima;

Penalidade - multa e suspenséo do direito de dirigir;

Medida administrativa - Recolhimento do documento de habilitacdo;

VIII - transportando carga incompativel com suas especificacdes ou em desacordo
com o previsto no § 20 do art. 139-A desta Lei; (Redacdo dada pela Lei n°® 12.2009,
de 2009)

IX — efetuando transporte remunerado de mercadorias em desacordo com o previsto
no art. 139-A desta Lei ou com as normas que regem a atividade profissional dos
mototaxistas: (Incluido pela Lei n® 12.2009, de 2009)

Infracdo — grave; (Incluido pela Lei n® 12.2009, de 2009)

Penalidade — multa; (Incluido pela Lei n® 12.2009, de 2009)

Medida administrativa — apreensdo do veiculo para regularizagdo. (Incluido pela Lei
n°® 12.2009, de 2009)

Os motociclistas profissionais terdo até 04 de agosto de 2011 para se adequarem as
normas da Resolugéo n° 356 do CONTRAN e aos demais requisitos da Lei n® 12.0009.
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Regulamentando o inciso Il do artigo 2° da Lei n. 12.009, de 29 de julho de 2009, o
CONTRAN editou a Resolugdo n°® 350, de 14 de junho de 2010, que institui curso
especializado obrigatério destinado a profissionais em transporte de passageiros (mototaxista)
e em entrega de mercadorias (motofretista) que exercam atividades remuneradas na condugéo
de motocicletas e motonetas.

O curso a ser realizado é dividido em duas etapas: uma tedrica, com carga horaria de
25 horas-aula, e outra pratica de pilotagem profissional, com duracdo de 5 horas-aula. Para
obter a certificacdo, deve-se ter 100% de freqiiéncia ao mesmo e obter pelo menos 70% de
acerto na avaliagdo final. O mototaxista devera realizar curso de atualizagdo a cada cinco
anos, para continuar regular perante os érgdos de controle de transito, conforme o contetido
programatico exposto no anexo Il da resolucdo citada, tedrico e de pratica de pilotagem
profissional.

Uma novidade no mercado como item de seguranca é o colete para mototaxi com alcas
laterais e faixas reflexivas (Fotografia 1), que € um tipo de colete de seguranca para
condutores de motocicletas e passageiros, por meio de algas laterais para apoio e fixacdo das
méaos dos passageiros, atuando como um agente de estabilidade, pois condutor e passageiro

tornam-se um Unico bloco em movimento.

Fonte: Site: <www.fixocondutor.com.br>, acesso em 14 de maio de 2011.

Esse equipamento, para obter éxito, necessita de uma prévia instrucdo ao passageiro,

para que este realize 0os movimentos simétricos aos do piloto da moto, acompanhando-o,
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principalmente nos momentos de curvas, quando a acao da inércia age mais perceptivelmente.
O sincronismo garante a seguranca de ambos, piloto e passageiro, e pode diminuir as
probabilidades de acidentes. O colete apresenta locais especificos a identificacdo do
motorista, tais como o niamero de registro, além de poder receber publicidade, bolsos para a
guarda de celulares, documentos, dinheiro e outros. A idéia do item provém da empresa O
Fixo-Condutor Indudstria Tecnoldgica e Comércio, de Goias, e foi testado pelo Instituto de
Pesquisas Tecnoldgicas do Estado de Sdo Paulo (IPT/SP) e apresentado no 7° Prémio FINEP
de Inovacdo Tecnoldgica Centro-Oeste, em 2004, em que ficou com o 2° lugar. A venda do
equipamento é realizada sob encomenda, e ainda ndo se encontra disponivel no mercado

amapaense.
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3 ANALISE DA ATIVIDADE INFORMAL DE MOTOTAXI EM MACAPA

3.1 Contextualizacéo

Porto (2007) argumenta que a criacdo do Territério Federal do Amapéa, em 1943, deu-
se por um duplo objetivo: a) organizar administrativamente esta regido, por meio de ndcleos
governativos, impedindo o surgimento de focos de desnacionalizagdo, estimulado por meio de
uma politica de ocupacdo; e b) proteger militarmente a area de fronteira de invasdes
estrangeiras.

O Governo Federal estabeleceu estruturas administrativas, econdmicas, sociais e
politicas que contribuiram para a estadualizacdo do Amap4, que aconteceu em 05 de outubro
de 1988, com a promulgacdo da atual Constituicdo Federal do Brasil. Este instrumento
juridico possibilitou ao Estado recém-criado: autonomia e capacidade de se autogovernar,
elaboracdo de sua prépria Constituicdo e escolher seus representantes do Executivo e
Legislativo, nos ambitos municipal, estadual e federal. Conforme Porto (2007, p. 170), “a
autonomia e a descentralizacdo politica foram conquistadas, porém, percebe-se a continuidade
de sua dependéncia econdmica em relacdo as Transferéncias da Unido e ao FPE”.

Essa dependéncia é explicada pelo fato do Estado do Amapa se caracterizar por
reduzida atratividade para a vinda de empresas de grande porte e sua manutencao; apresentar
extensas areas de unidades de conservacao e reservas indigenas; possuir grande quadro de
servidores publicos federais, tendo sido a maioria contratada antes da estadualizacdo e
continuarem exercendo suas atividades como servidores federais a disposicdo do Estado.

Segundo explanacdo de Porto (2007), em virtude da transformacdo do Territério
Federal do Amapéa em Estado, em 1988, e da regulamentacio da Area de Livre Comércio de
Macapa e Santana, em 1992, o Estado do Amapa vem apresentando, nas duas Ultimas
décadas, possibilidades de desenvolvimento, tornando-se, assim, um grande foco de atragdo
de pessoas oriundas de diversas regides do Brasil — principalmente dos Estados do Para e
Maranh&o. Para Morais (2009, p. 70-71) “apesar do crescimento econdmico que a criagdo da
area de livre comércio possibilitou, a oferta de emprego continua pequena para grande parte
dos migrantes que chegaram e continuam chegando no Estado nos Gltimos anos” (sic).

Como reflexo desses movimentos, percebe-se a ocupacdo desordenada do espaco
urbano macapaense, sendo que grande parcela da populacdo é empurrada para areas

periféricas, onde ndo ha infra-estrutura adequada, sobrevivendo em meio ao desemprego e
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subemprego. Assim, o mercado informal de trabalho aumentou bastante, resultante deste
processo migratorio, tendo em vista que a populacdo busca prover seus meios de subsisténcia,
ainda que de forma insatisfatoria. Morais (2009) também relata o aumento da taxa de
desemprego como consequéncia do crescimento populacional de pessoas que chegam ao
Amapa “em busca de emprego para melhorar suas condi¢bes de vida” (MORAIS, 2009, p.
70).

Estas deficiéncias ndo foram contornadas por nenhum plano de desenvolvimento
aplicado pelos governantes, nem por suas tentativas de corrigirem o desenho urbano em
construcdo, no Amapa. As intervencBes dos planos de desenvolvimento urbano ndo foram
efetivamente aplicadas por conta de seus pontos de vista exdgenos: instituicdes que
impunham verticalmente suas idealizagdes.

Muito mais aproximado do contexto local foi o Plano Diretor Participativo de Macapa,
de 2004 (TOSTES, 2007), haja vista que o Municipio é o nivel de governo que se apresenta
mais préximo da populagdo, podendo ser acompanhado cotidianamente em suas acGes pela
sociedade civil, que passa a ter maiores chances de fiscalizar e cobrar providéncias das
Prefeituras. Essa proximidade também favorece o trabalho conjunto entre poder publico
municipal e entidades ndo-governamentais, diminuindo gastos e aumentando as possibilidades
de solucdo para os problemas locais (AMORAS; RODRIGUES, 2009).

No censo populacional de 2010, o Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica —
IBGE - relatou que o Amapa possui 668.689 habitantes, e de todos os seus dezesseis
municipios, a capital Macapa apresenta 59,51% desse montante, ou seja, 397.913 habitantes.
Macapa é o Municipio amapaense que tem a infraestrutura urbana mais bem servida, por ser a
capital do Estado e por “ser a sede do governo e dos demais poderes que regem a
administracdo” (MORAIS; MORAIS, 2009, p. 16). A principal alavanca da economia
macapaense é o setor publico, mas as empresas privadas também geram empregos para a
populacdo.

Em Macapa, a frota de 6nibus em circulagdo € de 159 veiculos, conforme informacéo
do Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros no Estado do Amapa — SETAP, e
como a maioria da populacdo usa o transporte coletivo, percebe-se que a oferta ndo consegue
atender a demanda. Isso mostra que se tem de levar em consideracao aspectos demograficos e
espaciais para uma melhor compreensdo do mototaxismo nas cidades, o qual é um fenémeno

urbano, resultado da deficiéncia do planejamento do poder publico. A frota de motocicletas no
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Amapa é de 34.881, das quais 27.546 estdo em Macapa, ou seja, 79%, conforme dados
estatisticos do site do Departamento Nacional de Transito (DENATRAN), em margo de 2011.

Em vez de esperar pela decisdo e ajuda das outras esferas de decisdo governamental, o
Municipio de Macapéa deve buscar se articular e se organizar para resolver as dificuldades por
que passa e promover a melhoria das condicBes de vida de seus municipes. A instancia
municipal é reconhecida pela Constituicdo Federal como ente federado autbnomo, com
competéncia para organizar e prestar diretamente ou sob regime de concessao ou permisséo 0s
servicos publicos de interesse local. Esta possibilidade foi visualizada pelos gestores quando
da regulamentacdo do servico de mototaxi em Macapa, conforme exposto no capitulo
anterior.

Por conta da regularizagdo, os mototaxistas formais sdo obrigados a trabalharem
uniformizados, com camisa de mangas compridas, inicialmente na cor amarela, mas que
depois passaram a adotar camisas na cor verde, tanto para 0 permissionario como para 0
auxiliar de mototaxi. A camisa devera ter a palavra “Mototaxi” na parte da frente ou atrés e a
expressdo “Permissionario” ou “Auxiliar” na parte de trés, conforme o caso. O nimero de
registro da permissdo para a prestacdo do servico devera estar impresso na parte de tras da
camisa, bem como o referido nimero devera constar no capacete de seguranca do piloto e no
tanque de combustivel do veiculo. Deve-se ter um capacete de seguranga com queixeira para
o0 piloto e também para o passageiro. A motocicleta deve ter cor padrdo amarela. Como a cor
da motocicleta dos mototaxistas formais é amarela, eles ficaram conhecidos como
“amarelinhos” (SOUZA et al., 2008Db).

Os mototaxistas informais imitam o uniforme dos formais, e por isso, eles também
utilizam camisas de mangas compridas para trabalhar. Com o tempo, os informais
organizaram-se em equipes de mototaxistas, e elaboraram uniformes de mangas compridas
com cores diversas, para distinguir os integrantes de determinada equipe — 0 que torna facil a
verificacdo de irregularidade nos operadores do servico de mototaxi em Macapa.

A populagdo identifica um mototaxista formal pela cor amarela do veiculo e camisa de
mangas compridas que usam, nas cores amarela ou verde, e também pelo porte de um
capacete reserva na motocicleta — no caso dos mototaxistas permissionarios ou auxiliares. Os
informais séo identificados mais pela camisa de mangas compridas, pela presenca do segundo
capacete e pelo fato dos motoqueiros ficarem oferecendo seus servigos de transporte aos
pedestres. Mototaxistas formais e informais “disputam passageiros de forma regular nas ruas
de Macapéa, mostrando que o servico clandestino se confunde com o legalizado e possui tanta
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visibilidade por parte dos usuarios deste transporte alternativo quanto o servico formalizado”
(SOUZA et al., 2008b, p. 7).

Os mototaxistas ficam rodando pela cidade de Macapa em busca de passageiro, ou
entdo ficam nos pontos de mototaxi, que sdo locais “onde certo nimero de mototaxistas
aguardam, em grupo, passageiros para realizarem o transporte” (ROCHA, 2008, p. 20). O
funcionamento destes pontos é por ordem de chegada dos mototaxistas, ou seja, por vez, mas
também pode ser conforme a vontade de algum passageiro em ser atendido por determinado
motoqueiro-transportador. Os pontos de mototaxi também séo, nos dizeres de Rocha (2008, p.
20), “um recurso usado por muitos [mototaxistas] para descansar depois de um tempo fazendo
transporte de passageiros”, além de possibilitarem a economia de combustivel e demarcar
territorio dos mototaxistas, pois se tornaram locais de referéncia na cidade.

Nos pontos de mototéaxi formal, registrados pela EMTU, ha uma placa indicativa da
quantidade méxima permitida de mototaxistas formais que poderdo estacionar neles, o que
ndo acontece no caso dos pontos dos mototaxistas informais, que é sem limite determinado. A
EMTU e a PMM selecionaram, no ano de 2000, 53 lugares que seriam pontos formais de
estacionamento de mototaxi. No entanto, no Quadro 1 abaixo estdo listados apenas os que
foram possiveis de identificar-se como um ponto de mototaxi, haja vista a infraestrutura de
placa indicativa do servico, os bancos para 0s motoqueiros sentarem-se, além da presenca de

mototaxistas formais nos mesmos:

Quadro 1 - Pontos de mototaxi formal estabelecidos pela EMTU

N° Local Bairro Vagas
01 Na avenida FAB, em frente ao Hospital Geral de Macapa Centro 10
02 Na avenida FAB, em frente a Secretaria Estadual de Educacéo Centro 11
03 Na rua Sdo José, esquina com a avenida Mendonca Junior Centro 11
04 Na rua Hamilton Silva, em frente ao Hospital Pronto Socorro Oswaldo Cruz | Centro 09
05 Na avenida Iracema Carvdo Nunes, em frente da Caixa Econdmica Federal | Centro 11
06 Na rua Marcelo Candia, em frente ao Hospital Sdo Camilo e Séo Luis Santa Rita 11
07 Na rodovia Tancredo Neves, no Terminal Rodoviario de Macapa Séo Lazaro 13

Fonte: Elaborado pelo autor, a partir da investigacao de campo.

A quantidade de vagas referidas pelas placas indicativas do servigco foi determinada
pela EMTU, e significa que podem estacionar apenas até o limite de vagas permitidas. Os
mototaxistas que excederem o nUmero estabelecido podem ter suas motos recolhidas pela
EMTU.

Conforme se observa, a quantidade de pontos de mototaxi formais identificados é
reduzida e ndo atendem a demanda, o que prejudica o trabalho dos mototaxistas formalizados,
pois ndo tém onde estacionar seus veiculos para aguardar a vez para realizarem suas

atividades. Além do mais, muitos dos lugares reservados pela EMTU e pela PMM para serem



56

pontos formais de mototaxi ndo prosseguiram principalmente por conta dos proprios
mototaxistas formais que ndo aceitaram os mesmos, haja vista a distribuicdo destes pontos em
lugares que, segundo os mototaxistas, ndo apresentava muita atratividade de passageiros. S&o
pontos localizados nos bairro de periferia da cidade de Macapa.

Os pontos informais de mototaxi em Macapa sdo muitos, surgindo em todo lugar, e da
mesma forma sumindo ou sendo transferido para outro lugar. Sua quantidade exata, portanto,
é indefinida. No Quadro 2, a seguir, estdo indicados alguns dos pontos informais de mototaxi
identificados na investigacdo de campo:

Quadro 2 — Pontos informais de mototaxi estabelecidos pelos mototaxistas informais

N° Local Bairro
01 Na Avenida FAB, em frente a Escola Estadual Gabriel de Almeida Café Centro
02 Na Avenida FAB, esquina com a Rua Jovino Dinoa Centro
03 Na Rua Sao José, esquina com a Avenida Coriolano Juca Centro
04 Na avenida FAB, esquina com a rua General Rondon, na Praga da Bandeira, Centro
05 Na rua Sdo José, esquina com a avenida Padre Julio Maria Lombaerd Centro
06 Na rua Tiradentes, esquina com a avenida Antonio Coelho de Carvalho Centro
07 Na rua Sdo José, esquina com a avenida Presidente Vargas Centro

Na avenida Mendonca Jinior, esquina com a rua Hamilton Silva, atras do Hospital

- Pronto Socorro Oswaldo Cruz G
Na avenida FAB, esquina com a rua Manoel Eudoxio Pereira, em frente ao Férum de

09 . Centro
Macapa

10 Na avenida Henrique Gallcio, em frente do Supermercado YYamada Centro

11 Na rua Leopoldo Machado, esquina com a avenida Ataide Teive Trem

12 Na rua Leopoldo Machado, em frente ao Shopping Macapa Trem

13 Na avenida Treze de Setembro, em frente da Loja Domestilar Buritizal

14 Na rua Claudomiro de Morais, esquina com a avenida Treze de Setembro Buritizal

15 Na rua Santos Dumont, esquina com a avenida Treze de Setembro, em frente da Buritizal

agéncia do Banco do Brasil

16 Na rua Hamilton Silva, em frente do Corpo de Bombeiros Militar do Amapa Santa Rita

Fonte: Elaborado pelo autor, a partir da investigacdo de campo.

A quantidade de pontos informais de mototaxi € maior que a dos formais, decorrente
da pratica rotineira dos mototaxistas informais estacionarem suas motocicletas nesses locais, e
que foram institucionalizando o espaco como um ponto de mototaxi, tanto para o descanso
dos mesmos como para a espera de passageiros. Com o processo de licitacdo que esta
acontecendo atualmente, além da inclusdo de mais motoqueiros para a realizacdo formalizada
da atividade de mototéxi, também deveriam ser transformados estes pontos informais em
formais, com a devida adequacdo de infra-estrutura, tais como a colocacdo das placas

indicativas de mototaxi, bancos e cobertura contra as intempéries.

3.2 Historico do mototaxi em Macapa

O servico de mototaxi surgiu no Brasil no ano de 1994, na cidade de Cratéus, Ceara
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(COELHO, 1997; GOMES; DUQUE, 2009; RANGEL, 2006), quando um bancério,
desiludido com a carreira e insatisfeito com a situacdo econdmica do pais, resolveu dar asas a
propria propensdo empresarial. Estimulado por noticias de que nos paises europeus se utiliza
0 servico de moto-frete e de moto-entrega como solugdo para o descongestionamento do
transito, ele percebeu que a deficiéncia de transportes coletivos em sua cidade podia ser
resolvida com a implantacdo do servico remunerado de transporte individuado de passageiro
por motocicletas (CAVINI; SOUZA, 2006; COELHO, 1997).

A idéia que causou estranhamento inicial e desconfianca foi logo apreciada pela
populacdo. Em algumas semanas, diversos motoqueiros aproveitaram-se da proposta do
bancario, como uma alternativa para incrementarem seus efetivos econémicos, e puseram-se a
oferecer aos transeuntes o servigo de transporte de passageiro ao preco de R$ 1,00.

A partir de 1995, o servico de mototéxi propagou-se para outros lugares do Brasil, tais
como Jodo Pessoa-PB, Salvador-BA, Belo Horizonte-MG, Palmas-TO, Séo Luis-MA, Belém-
PA e Manaus-AM (COELHO, 1997), chegando ao Amapa por volta de 1996 (RANGEL,
2006; ROCHA, 2008). Segundo relato de Rangel (2006), dois individuos, René e Geovani,
tendo acabado de chegarem a cidade de Macapa, e a partir do funcionamento do servico de
mototaxi que observaram na cidade de Sobral-CE, resolveram realizar a atividade,
oferecendo-a aos municipes macapaenses que aguardavam a vinda de algum 6nibus nas
paradas de Onibus. A partir de suas abordagens, recebiam de volta risos, chacotas e
desconfianca acerca do servico que ofereciam. Mas alguns individuos, aborrecidos com a
prolongada demora da frequéncia dos 6nibus, sempre superlotados, e com compromissos
atrasados decorrentes do lento sistema de transporte publico, aceitaram a oferta dos
motoqueiros-transportadores, e serviram-se dos primeiros mototaxistas locais.

Com a satisfacdo do servico de locomocgdo realizado, 0 mototaxi mostrou-se Util aos
passageiros e pilotos. Aqueles por conta da possibilidade de chegarem imediatamente aos seus
destinos finais, e a estes por propiciar-lhes a insercdo em atividade laboral rentavel e certa.
Dentro de poucas semanas, diversos individuos estavam realizando esta atividade, cujo
crescimento requeria organizacéo e legalizacao.

Foram estabelecidos escritorios de mototaxi, em que se alugavam coletes
identificadores dos prestadores deste servico (SOUSA et al., 2008b), a exemplo da forma
como era feita em outras cidades (COELHO, 1997; FONSECA, 2005), como por exemplo em
Campina Grande-PB (LUNA, 2009), ao valor diario de R$ 5,00, enquanto que o preco do
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transporte realizado nas motocicletas, no ano de 1996, custava R$ 1,00, proporcionando, em
alguns casos, ganhos de R$ 80,00 por dia de atividade (RANGEL, 2006).

Com o objetivo de regularizarem 0 servico que executavam, 0S mototaxistas
“comecaram a formar cooperativas, como a Associacdo dos Mototaxistas do Amapa, o
Sindicato dos Trabalhadores Mototaxistas Auton6mos do Amapa e a Cooperativa dos
Mototaxistas Autbnomos Sdo José de Macapad” (SOUSA et al., 2008b, p. 05), em um processo
semelhante ao ocorrido no Peru, descrito por Soto (1987, p. 156), o qual afirmou que: “a falta
de meios legais para se protegerem individualmente obriga os transportadores informais a se
organizar politicamente”. As organizacdes criadas tinham o intuito de aumentar o nimero de
seus filiados para ter mais forca de pressao junto as instituicdes governamentais.

Em outubro de 1996, foi solicitada ao Poder Judiciario, por um dos organizadores dos
escritorios de mototaxi, a concessao de um Mandado de Seguranca, que garantisse a regular
prestacdo do servico a comunidade macapaense (RANGEL, 2006). Mas o requerimento teve
um efeito contraproducente, pois o0 Juiz que avaliou a situacdo, Constantino Bratina, achando
irregular a realizacdo do servico por auséncia de respaldo juridico, julgou improcedente a
concessdo do mandado.

A utilizacdo de motocicletas como meio de transporte é prevista no CTB, sendo que a
exploracdo da atividade econdmica como forma de prestacdo de servico ndo estava prevista
por nenhuma legislacdo de transito nem pela Lei Magna do pais. A Constituicdo Federal
restringe primordialmente a Unido a competéncia legislativa sobre transito e transportes.
Desta forma, o exercicio remunerado de transporte de passageiros em motocicletas
enquadrava-se numa situacao irregular.

A partir do veredito do Juiz Constantino Bralna, comegou uma fase de perseguicao
aos trabalhadores mototaxistas, que, nos momentos mais dificeis, receberam o apoio popular
em prol da atividade de transporte por motocicletas, o que fez com que 0s mototaxistas
buscassem legalizar a atividade, pelo menos em Macapa. Os fiscais de transito e policiais
tentavam proibir qualquer realizacdo de transporte ndo autorizado, mas a populacéo
conjuntamente aos motoqueiros reagia favoravelmente a realizacdo do servico, burlando por
todos os meios as medidas de repressdo contra 0 mototaxi.

As tentativas de legalizacdo no @mbito municipal ndo estavam surtindo efeito, pois o
Prefeito Municipal de Macapda, que naquela época era Annibal Barcelos, pressionado pelos
empresarios de transporte coletivo, vetava qualquer Projeto de Lei que lhe chegava sobre o
assunto (ROCHA, 2008). Inclusive, em maio de 1998, “a Prefeitura juntamente com o
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Departamento Estadual de Transito tentou uma campanha educativa, para que os populares
evitassem este tipo de transporte” (RANGEL, 2006, p. 28), demonstrando a utilizacdo do
poder publico a favor de um grupo minoritario — empresarios — contra a parte da populacéo
que ndo integrava aquele grupo — uma expressiva quantidade populacional.

O mototéaxi foi aceito pela populacdo, mas ndo pelos empresarios do ramo de
transporte coletivo e taxistas. Nos trés anos iniciais de exercicio informal de mototaxi na
capital amapaense, houve muitos embates de mototaxistas com empresas de Onibus e taxistas,
inclusive na esfera judicial, pois aqueles dois Gltimos viam com olhos receosos a realizagdo de
uma atividade concorrente de seus ganhos, principalmente pelo fato de que havia perto de
2.000 individuos praticando o servico de mototaxi (RANGEL, 2006).

Bernegozzi Junior (1999) afirma que o lobby realizado por taxistas em diversos
estados brasileiros contra a regulamentacdo do servico de mototaxi provém do temor que 0s
mesmos sentem com a possibilidade da populagcdo ndo necessitar tanto dos servigos deles,
tendo em vista 0s pre¢os que sdo cobrados, que, conforme Bernegozzi Junior, apesar de serem
licitos, tem um custo mais alto do que o valor despendido em uma corrida de mototéaxi. O
preco de uma corrida de taxi tende a aumentar proporcionalmente ao aumento do
deslocamento realizado, algo que ndo acontece muito com 0s mototaxistas informais, que
tarifam de acordo com os seus respectivos sensos de distancia ou conforme um prévio acordo
entre o passageiro e 0 motoqueiro acerca do valor do servico de transporte a ser prestado.’

No ano de 1998, o SETAP deu entrada na Justica a uma acdo cautelar, exigindo o
cumprimento da ordem do Juiz Constantino Bratna de retirado do espago viario macapaense
dos mototaxistas que persistiam na realizacao da atividade.

Rangel (2006) narra que, nos anos de 1997 a 1999, aconteceram confrontos entre
mototaxistas e policiais, com motoqueiro ferido a bala e depredacdo de veiculos publicos e
particulares. Neste momento, “a intolerancia entre autoridades e mototaxistas atingiria o seu
auge” (RANGEL, 2006, p. 29). Em julho de 1999, os mototaxistas novamente insistiram junto
a PMM a promulgacéo de lei regulamentando o transporte remunerado por motocicletas, e seu
consequente reconhecimento na esfera publica, inclusive com manifestagdes em frente a
PMM (ROCHA, 2008), mas receberam outro veto do Prefeito e da Camara Municipal de

Vereadores.

> Para o caso dos mototaxistas formais, em Macapa, a PMM estipulou uma tabela do valor a ser cobrado, a qual é
medida conforme a quantidade de bairros que o motoqueiro tiver de atravessar. De um a dois bairros, cobra-se
R$ 3,00; até trés bairros, R$ 4,00; até quatro bairros, R$ 5,00; até cinco bairros, R$ 6,00; até seis bairros, R$
7,00; até sete bairros, R$ 8,00; até oito bairros, R$ 9,00; até nove bairros, R$ 10,00; distancias maiores, a
negociar com o passageiro.
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A vitdria viria finalmente em 1999, mas ndo na esfera politica, pelo menos no primeiro
momento, mas na juridica. Visto que o trabalho dos mototaxistas era uma realidade
irreversivel, com intensa adesdo e aval popular, o SETAP apresentou termo de desisténcia ao
Poder Judiciario da medida de retirada dos mototaxistas das ruas. O argumento presente nas
negociaces era o de que seria mais plausivel permitir a realizacdo do servico, com um
namero restrito de mototaxistas regulamentados no ambito pablico, do que um sem-nimero
fazendo o transporte dos passageiros regulares dos 6nibus.

Seria preferivel “administrar os prejuizos e ter uma quantidade certa de mototaxistas
regulares a ver milhares deles, ilegalmente, tirando os passageiros do transporte coletivo
regular” (RANGEL, 2006, p. 29). Desta forma, prevaleceu a op¢do de diminuir as perdas
econdmicas decorrentes da implantacdo do mototaxi em Macapa. Era o funcionamento da
I6gica do bom-senso em acdo — um ganha-perde favoravel aos motoqueiros, aos donos de
empresas de Onibus e aos taxistas.

Com a rendicdo do empresariado dos Onibus, cabia apenas regularizar,
legislativamente, o servico de mototaxi em Macapa, o que aconteceu em 30 de novembro de
1999 por meio da Lei Municipal n°® 1.002 promulgada pela Camara Municipal de Vereadores,
criando o servico de transporte remunerado em motocicletas. Também dentro da perspectiva
normativa, a Constituicdo do Estado do Amapa, promulgada em 1991, sofreu alteracdo em
1999, recomendando aos Municipios a organizacao e prestacdo, diretamente ou sob regime de
concessao ou permisséo, dos servigos de interesse local, tratando nomeadamente do transporte
alternativo mototaxi.

Esta possibilidade ensejou no ano seguinte ao Municipio de Macapa a revogacao da
Lei da Camara Municipal referida acima e redacdo de nova norma juridica autorizando o
exercicio da prestacdo de servico de mototaxi — a Lei Municipal n® 1.053, de 24 de julho de
2000, que autorizou uma cota de 700 motoqueiros a realizarem o servico de transporte
alternativo por meio de motocicletas — discussdo que foi tratada mais especificamente no
segundo capitulo desta dissertacdo. Rangel (2006, p. 31) é quem desfecha esta narrativa: “da
mesma forma como proibiu-se, liberou-se”.

O Municipio pode regulamentar aquilo que ndo lhe seja proibido e nem contrarie
norma vigente, haja vista que um individuo qualquer pode fazer tudo o que é permitido ou nao
por lei, mas a Administracdo Publica s6 pode fazer o que for expressamente legislado por ela.
A regulamentacdo do servico de mototaxi propiciou a realizacdo de procedimento



61

administrativo licitatério para autorizacdo dos individuos interessados na realizacdo do
mesmo (PEPEU, 1998).

Assim, o servico de mototaxi passou a ser atividade regularizada junto ao poder
publico estadual amapaense e municipal macapaense, restringido aos permissionarios do
servico de transporte alternativo de mototaxi (SOUSA et al., 2008b), por meio de processo
licitatorio (BRASIL, 1995). Com a edicdo da norma reguladora do exercicio da prestagdo de
servico de mototéxi, em Macapa, muitos motoqueiros que nao conseguiram a concessdo da
licenca de permissdo para o exercicio da atividade viram-se, de uma hora para outra, na
condicdo de informalidade do exercicio do servico de mototaxi. A presenca de mototaxistas
informais em Macapa “é comum e ja faz parte do cotidiano da cidade” (SOUSA et al., 2008b,
p. 05).

3.3 Aspectos metodoldgicos da investigacdo de campo

A pesquisa de campo, conforme Gomes (2008), vem a ser 0 instrumento técnico que
ndo envolve necessariamente a vivéncia com a cultura pesquisada — neste caso, 0S
mototaxistas. Os desconfortos que 0 pesquisador possa sentir devem ser superados para que a
pesquisa se realize satisfatoriamente. As técnicas e 0s métodos presentes na pesquisa de
campo devem ser usados conforme o interesse do pesquisador. Deste modo é que estava
previsto a imersdo do autor desta dissertagdo no ambiente de trabalho dos motoqueiros
profissionais do transporte urbano, para comprovar ou refutar a hipdtese abordada neste
trabalho, que é investigar o efeito contraproducente da limitacdo de cotas do servigo de
mototaxi, cuja regularizacdo de mototaxistas junto a PMM e a EMTU fez surgir uma
quantidade muito grande de motoqueiros que exploram informalmente a atividade de
transporte remunerado de passageiros.

A atividade de obtencdo de informacGes deveria ter acontecido conforme previsto no
cronograma do projeto de pesquisa desta dissertacdo de mestrado, em que seriam abordados
nas vias publicas de transito mototaxistas informais em pleno exercicio da atividade, para
dialogar com os mesmos a fim de conseguir as informacGes que comporiam o0s dados
empiricos deste trabalho, durante o prazo de trés meses de 2010.

Contudo, conforme afirmado na introducdo deste trabalho, no momento em que se
iniciaria a fase de abordagens de mototaxistas nas ruas, a PMM langou um edital de licitacdo
destinado a outorgar 1.500 (um mil e quinhentas) novas permissdes para exploracdo do
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servigo de mototaxi. Esse edital é resultante de um demorado didlogo da PMM, da EMTU e
sindicatos de mototaxistas em torno de estabelecer a ampliagdo do nimero de cotas de
mototaxistas formalizados junto a esfera pablica.

O processo de licitacdo para a concessdo do servigo de transporte remunerado de
passageiros em motocicletas das 1.500 novas permissdes desenvolveu-se a partir da
publicacdo do edital do mesmo, em 17 de novembro de 2010, oportunidade em que 0S
mototaxistas informais poderiam se regularizar e passar da informalidade para a formalidade
da atividade. A primeira fase do processo deu-se no dia 06 de janeiro de 2011, de recebimento
dos documentos dos licitantes. A seguir, todos os documentos foram entregues a uma
comissao de andlise e julgamento, que possuiu o prazo de 30 dias para apresentar o resultado
preliminar, que poderia sofrer mudangas decorrentes dos licitantes que recorressem da
publicacdo desta listagem. Em seguida, aconteceria a segunda fase do processo, que seria a
convocacdo dos selecionados para, no prazo de 30 dias, procederem ao cadastro pessoal e do
veiculo.

Por fim, seria assinado, entre a PMM e o licitante contemplado com a vaga de
permissionario, o0 Termo de Permissdo a Titulo Oneroso para Exploracdo de Servico de
Transporte Individual Remunerado de Passageiros — Mototaxi. Este termo estabelece a
permissdo pelo periodo de cinco anos, renovavel por igual prazo, além de determinar que o
permissionario pague a PMM, como contraprestacdo pela permissdo concedida, taxa mensal
referente ao Imposto sobre Servigos de Qualquer Natureza (ISSQN) no valor de 5% de seus
rendimentos.

Ao obter-se uma copia da publicacdo deste edital, na EMTU, foi verificado que seria
possivel realizar a pesquisa de campo em um Unico local e num sé dia, favorecendo a
atividade de entrevista com o ganho de fazer em um Unico momento o que estava previsto
acontecer durante semanas de negocia¢ées com 0s mototaxistas desconfiados da situagéo, fato
que aconteceu com Rocha (2008), que teve dificuldade em fazer-se aceito pelos motoqueiros
que entrevistou. Deste modo, como um pré-teste de aplicacdo do questionario de entrevista,
foi realizada uma conversa com um mototaxista informal, para saber a opinido prévia dele
acerca da pesquisa que estava sendo realizada e as possiveis situacdes presentes no dia da
licitagdo, tais como o comportamento dos individuos entrevistados.

Também foi solicitado a EMTU autorizacdo para fazer-se a pesquisa durante o periodo
inicial da licitacdo do servico de mototaxi, ao que foi obtido o aval da Diretoria da EMTU
para a realizacdo da obtencdo de informacgdes dos mototaxistas que participariam da fase de
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entrega de propostas e documentos, que aconteceu no dia 06 de janeiro de 2011 no Ginasio de
Esportes Avertino Ramos, situado a Rua Candido Mendes, n° 01, bairro Central, Macapa,
local indicado para o certame, que se iniciaria as 09h00min.

No dia 06 de janeiro de 2011, na frente do prédio do Ginasio de Esportes Avertino
Ramos, haviam varios mototaxistas enfileirados, aguardando a abertura do portdo principal
para adentrarem no mesmo. As motocicletas estacionadas estendiam-se por todos os lados, e
era dificil encontrar alguma vaga vazia para estacionar qualquer outro tipo de veiculo maior
que uma moto (Fotografias 2 e 3). O espaco da Rua Candido Mendes em frente ao Ginasio
apresentava dificuldade em seu trafego, e os guardas municipais tinham dificuldades para
fazer o transito fluir normalmente, principalmente porque ali € uma via principal de transito

de veiculos para o centro comercial de Macapa.

Fotografia 2 — Fotografia tirada pela janela superior do Ginasio de Esportes Avertino Ramos, mostrando o lado
esquerdo da Rua Candido Mendes, no dia da licitacdo
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Fonte: Autor, fotografia obtida em 06/01/2011.
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Fotografia 3 — Fotografia tirada pela janela superior do Ginasio de Esportes Avertino Ramos, mostrando o lado
direito da Rua Candido Mendes, no dia da licitacdo

Fonte: Autor, fotografia obtida em 06/01/2011.

Por meio das ilustracfes expostas acima se pode ter uma idéia da enorme quantidade
de motocicletas estacionadas na frente do Ginasio Avertino Ramos, no dia da licitacéo.
Apesar do edital da licitacdo oferecer 1500 vagas para mototaxi, noticias veiculadas na
imprensa local d&o conta de que um pouco mais de 800 motoqueiros estiveram participando
do processo licitatorio, o que implica dizer que deveria haver ndo menos que 800 motocicletas
estacionadas nas redondezas do local. O reduzido nimero de licitantes é decorrente do préprio
edital de licitagdo ser muito exigente em relagdo a muitos itens, principalmente acerca da
regularizacdo da motocicleta e da documentacdo pessoal dos motoqueiros. Como muitos ndo
conseguiram adequarem-se a tempo, ndo participaram do processo. A EMTU planeja realizar
nova licitacdo dentro de dois anos, para as vagas que restarem do atual certame licitatorio. Até
14, os mototaxistas informais terdo um bom periodo para regularizem os seus documentos € 0s

da motocicleta.
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Internamente ao prédio, os mototaxistas dispuseram-se em lugares diversos da
arquibancada do ginasio (Fotografia 4), apds receberem suas senhas de atendimento. A
organizacdo tanto dos funcionarios da EMTU como dos participantes da licitacdo estava
adequada o suficiente, sem ocorréncias de disturbios, o que foi um item propicio a aplicacdo

dos questionarios aos entrevistados.

Fotografia 4 — Fotografia tirada da arqwbancada do Ginasio de Esportes Avertlno Ramaos, no dia da licitacdo

Fonte: Autor, fotografia obtida em 06/01/2011.

3.4 Apresentacéo e discussao dos dados

A quantidade de mototaxistas informais em Macapa varia entre 2.000 a 3.000
(AMORAS, 2010; AMORAS; FERREIRA, 2009; RANGEL, 2006; ROCHA, 2008; SOUSA
et al., 2008b), enquanto que os mototaxistas formais registrados na EMTU s&o um total de
700 permissionarios e 690 auxiliares (RANGEL, 2006; ROCHA, 2008). Esta pesquisa foi
realizada apenas com 0s mototaxistas informais, e, portanto, conforme antecipado na
introducdo deste trabalho, a amostra compreendeu um total de 200 mototaxistas informais
participantes voluntarios desta pesquisa, entrevistados no dia 06 de janeiro de 2011, com um
questionario de pesquisa (APENDICE A), com perguntas abertas e fechadas.

Os resultados da investigacdo de campo realizada serdo apresentados a seguir, em

tabelas e quadros, com suas respectivas analises, sendo que algumas vezes comparativamente
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com os resultados de outros pesquisadores do servico de mototaxi. A utilidade desta tatica
comparativa € propiciar um pardmetro da situacdo apresentada, visando aprimoramentos
futuros da categoria trabalhista analisada, retornando posteriormente a sociedade como uma
forma de reflexdo e contribuindo com a formulacdo de acbes publicas governamentais
(AMORAS; RODRIGUES, 2009).

a) Faixa etéria

A idade dos entrevistados variou de 21 a 57 anos. O somatorio de todas as idades
informadas dividido pelo nimero de entrevistados da: 6.729 anos / 200 individuos = 33,645
anos/mototaxista. Quando se agrupam os dados acima por faixas etarias de cinco anos, obtém-
se a Tabela 1 abaixo, que facilita perceber que 73,5% dos mototaxistas estdo com idade entre
26 a 40 anos de idade, cuja mediana é quase a mesma média calculada anteriormente, ou seja,

de 33 anos:

Tabela 1 — Idade dos mototaxistas entrevistados, por faixa de idade

Idade em faixa de cincoanos | Quantidade de individuos | %
21 a 25 anos 23 11,5
26 a 30 anos 51 25,5
31 a35anos 49 24,5
36 a 40 anos 47 23,5
41 a 45 anos 21 10,5
46 a 50 anos 05 2,5
51 a 55 anos 02 1,0
56 a 60 anos 02 1,0

Fonte: Resultados da pesquisa realizada em 06/01/2011, pelo autor

b) Naturalidade

Ao contrério da idéia comum local de que a maioria dos mototaxistas poderia ser de
outros estados brasileiros, constatou-se que 52,0% deles tém origem no Amapa, enquanto que
25,5% séo paraenses, 13,0% sdo maranhenses e os demais (9,5%) sdo de outros estados
brasileiros, conforme exposto na Tabela 2 abaixo:

Tabela 2 — Naturalidade dos mototaxistas entrevistados

Naturalidade | Quantidade de individuos | %

Amapa 104 52,0
Para 51 25,5
Maranh&o 26 13,0
Outros estados 19 9,5

Fonte: Resultados da pesquisa realizada em 06/01/2011, pelo autor
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Nota: Outros estados: Rio Grande do Norte (2,5%), Piaui (2,0%), Ceara (1,5%), Goias (1,0%), Parana (0,5%),
Rondbdnia (0,5%), S&o Paulo (0,5%), Rio de Janeiro (0,5%) e Tocantins (0,5%).

Apesar da dificuldade geogréafica para chegar-se ao Estado do Amapa, proveniente da

auséncia de uma ligacao terrestre com o Estado do Par4, restando como alternativas apenas a

entrada e saida por via aérea ou maritima, a atratividade migratéria é elevada, principalmente

dos estados que compdem as regides Norte e Nordeste.

c) Estado civil

No resultado da pesquisa de campo, verificou-se que 51,0% dos mototaxistas
entrevistados sdo solteiros, enquanto que 49,0% sdo casados ou tém relacdo estavel. Cabe
mencionar que nos dados de Rangel (2006), relatados em seu livro sobre o servico de
mototaxi em Macapa, 28,43% dos mototaxistas eram solteiros e 71,56% tinham compromisso
marital. Os dados de Rangel compreenderam uma amostra de 190 mototaxistas. Desse
montante, 87,37% tinham filhos.

d) Quantidade de filhos

Na pesquisa realizada para esta dissertacdo, 81,5% dos entrevistados alegaram ter
filhos, contra 18,5% que ndo tém nenhum. Veja-se a Tabela 3 abaixo, com os dados da
quantidade de filhos, em que 25,0% dos mototaxistas informais possui pelo menos um filho,
24,5% tem dois filhos, 13,0% tem trés filhos e 9,5% tem quatro filhos, e 0s outros restantes
tem de cinco a nove filhos, o que contabiliza 413 filhos e filhas cujos pais 0s sustentam com
0s ganhos do servico de mototaxi — uma média de 2,065 filhos por mototaxista informal

entrevistado.

Tabela 3 — Quantidade de filhos por mototaxistas entrevistados

Quantidade de filhos | Quantidade de individuos | %

Sem filhos 37 18,5
1 filho 50 25,0
2 filhos 49 24,5
3 filhos 26 13,0
4 filhos 19 9,5
5 filhos 11 55
6 filhos 02 1,0
7 filhos 05 2,5
9 filhos 01 0,5

Fonte: Resultados da pesquisa realizada em 06/01/2011, pelo autor



68

Para Rangel, o trabalho dos mototaxistas é “mais que um direito é também um dever,
pois implica diretamente na sobrevivéncia de varias pessoas” (sic) (RANGEL, 2006, p. 39).
Com este Gltimo raciocinio convergem Martins e Costa (2009), os quais, a partir de pesquisa
nas cidades de Montes Claros-MG e em Porto Velho-RO, concluiram que a atividade de
mototaxi “pode ser compreendida como uma estratégia de sobrevivéncia para fugir do
desemprego” (MARTINS; COSTA, 2009, p. 19), pois 0 ingresso no servi¢co de transporte
remunerado em motocicletas é facil e os rendimentos diarios compensam, de certo modo, a
inclusdo precaria no mercado de trabalho deste servico. Alertam também para o excesso de
carga horaria, jornadas estafantes e 0s perigos inerentes ao transporte mototaxi, ndo
esquecendo que, algumas vezes, 0os mototaxistas informais sofrem perseguicdo dos 6rgdos

publicos, principalmente da policia.

e) Escolaridade

Rangel (2006) apresentou nos dados de sua pesquisa de campo, realizada em 2002, o
valor de 17,89% de mototaxistas com Ensino Médio completo, 10,57% tinham o Ensino
Fundamental incompleto, 54,73% tinham o Ensino Fundamental completo e outros 16,84%
estavam cursando o Ensino Médio. J& os mototaxistas informais entrevistados nesta pesquisa
apresentam uma boa taxa de alfabetizacdo (Tabela 4), pois se verificou que 62% deles tém
Ensino Médio completo (somatério dos resultados dos individuos com Ensino Médio
completo, Ensino Superior incompleto e Ensino Superior completo). Com isto, pode-se
observar a melhora do nivel de escolaridade dos trabalhadores mototaxistas de Macapé — pelo

menos no caso dos mototaxistas que foram entrevistados para esta pesquisa.

Tabela 4 — Escolaridade dos mototaxistas entrevistados

Nivel de escolaridade | Quantidade de individuos | %

Ensino Fundamental incompleto 24 12,0
Ensino Fundamental completo 38 19,0
Ensino Médio incompleto 14 7,0
Ensino Médio completo 111 55,5
Ensino Superior incompleto 11 55
Ensino Superior completo 02 1,0

Fonte: Resultados da pesquisa realizada em 06/01/2011, pelo autor
Almeida, Neves e Ferreira (2009) e Almeida (2010), relataram o valor de 25% de

mototaxistas com Ensino Médio completo, quando fizeram pesquisa em ltuiutaba-MG, apesar
dessa cidade estar proxima de Uberlandia-MG, que abriga a Universidade Federal de
Uberlandia, centro de formacdo de mdao-de-obra especializada em nivel superior, de
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repercussdo no estado mineiro. Conforme Paternina et al. (2008, p. 8) “la educacidn resulta
ser, si no la primordial, uma de las principales variables para el desarrollo de los individuos”,
com 0 que concorda-se, pois, depois da familia, a escola é a instituicdo social mais
importante, haja vista que ela prepara os individuos para uma integracdo produtiva a
sociedade (AMORAS, 2009).

O mesmo valor de 25% também é a taxa de escolaridade dos mototaxistas que tém
Ensino Médio completo em Fortaleza-CE (LIMA; LUSTOSA; GONDIM, 2007). Conforme
alertam Almeida, Neves e Ferreira (2009) e Almeida (2010), o poder publico deve atentar
para a condicdo social dos trabalhadores, porque a responsabilidade estatal engloba o
provimento a sociedade dos direitos fundamentais, inclusos o da educagéo e o do trabalho. O
valor de 25% de mototaxistas das cidades de Ceard e de Minas Gerais referidas com Ensino
Médio completo significa que 75% dos mototaxistas tém pelo menos o Ensino Fundamental
completo ou incompleto. A baixa escolaridade ¢ um fator que impele os individuos para o

exercicio de tarefas precérias, com inclusdes sociais deficientes.

f) Propriedade da moto

Outro item verificado na pesquisa de campo refere-se a posse da motocicleta
utilizada no trabalho de mototaxi. Os dados obtidos possibilitam revelar que 84,5% dos
entrevistados tém moto propria para realizarem seu servico. Com o processo de licitacdo
atual, o nimero de motoqueiros com moto prépria tende a aumentar. Veja-se a Tabela 5

abaixo com os resultados:

Tabela 5 — Propriedade da motocicleta utilizada no servigo de mototaxi

Propriedade da motocicleta | Quantidade de individuos | %

Moto propria 169 84,5
Alugada 19 9,5
Emprestada do pai 02 1,0
Auxiliar de informal 02 1,0
Carta de crédito 06 3,0
N&o informou 02 1,0

Fonte: Resultados da pesquisa realizada em 06/01/2011, pelo autor

Ter a posse da motocicleta é um fator importante no servico de mototaxi, pois permite
diminuir os custos com a prestacdo do servico. Além disso, para participar do processo
licitatorio de concessdo de permissdo para realizar o servico de mototéaxi, o candidato deve
comprovar que possui motocicleta em seu nome ou entdo que tem carta de crédito de alguma

concessionaria de motocicletas. Os motoqueiros entrevistados também afirmaram utilizar
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motocicleta alugada (9,5%), emprestada do pai (1%) — que provavelmente também exerce a
profissdo —, e moto cedida de mototaxista auxiliar (1%).

Santos, Duarte e Vasconcelos (2001) afirmaram que alguns individuos, a partir da
constatacdo que o servico de mototaxi poderia lhes oferecer uma renda maior que seus
empregos, pediram demissdo de seus trabalhos, e o valor que receberam de suas indenizagdes
foi utilizado para a compra de uma motocicleta, podendo, deste modo, trabalharem para si.
Inclusive, o valor percentual da amostra de Santos, Duarte e Vasconcelos (2001), acerca da
propriedade da moto utilizada no servico de mototéaxi na cidade de Jequié-BA, é proximo do
informado nesta pesquisa: 85% tinham moto propria. Os outros 15% restantes eram alugadas,
valor maior que o daqui, que é de 9,5%.

Na cidade de Macapa, bem como em outros lugares do Brasil, a venda de motocicletas
é realizada em estabelecimentos comerciais, tais como concessionérias automotivas e lojas.
As facilidades s@o muitas e chamativas, desde o extenso parcelamento, promocdes, a
aceitacdo de outros bens como parte do pagamento, além da oferta de brindes variados. Veja-
se, por exemplo, a vitrine de um dos pontos de vendas de uma tradicional empresa de venda

de motocicletas em Macapé (Fotografia 5):

Fotografia 5 — Fotografia do cartaz promocional de venda de motocicletas, exibido na frente de uma loja
revendedora automotiva

al

Fonte: Autor, fotografia tirada em 12/01/2011.
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O cartaz indica apelativamente aos passantes: “Preco diferenciado para mototaxista”.
Sobre o valor de venda da motocicleta, neste caso, hd uma reducéo, haja vista a isencdo do
Imposto sobre Operacdes relativas a Circulagcdo de Mercadorias e Servigcos — ICMS — que é
concedida no Estado do Amapéa sobre a aquisicdo de motocicletas a serem utilizadas por
mototaxistas e motoboys — Lei Estadual n® 1.410, de 30 de novembro de 20009.

Sabe-se que sobre as mercadorias incidem diversas taxas e impostos, o que lhes
ocasionam um aumento no valor de venda final ao consumidor. No Amapa, ha o
favorecimento do direito do trabalho de mototaxistas e motoboys, assegurando facilidades na
aquisicdo do referido bem mével e instrumento de trabalho. Mas é necessario ser mototaxista
regularizado, o que implica em estar autorizado pelo Municipio para exercer o servico de
mototaxi. Dai a necessidade da ampliagcdo das cotas de mototaxista permissionario e auxiliar
na cidade de Macap4, pois ha beneficios tanto para os trabalhadores motoqueiros como para

0s usuarios, que podem contar com 0s seguros de vida em caso de acidentes e outros sinistros.

g) Jornada de trabalho de mototéxi

Nunes (2010), ao apresentar os resultados de investigacdo de campo sobre
mototaxistas na cidade de Goiania-GO, sintetizou um dado presente na maioria dos trabalhos
sobre o mototaxi: “as jornadas de trabalho sdo estafantes e extensas; a maioria trabalha em
média 12 horas por dia durante seis dias da semana na ocupacao” (NUNES, 2010, p. 32). O
mesmo acontece em Macapa, em que se comprovou que 45,5% dos mototaxistas trabalham
todos os sete dias de uma semana, com rarissimas folgas, e 37,5% durante seis dias

consecutivos, conforme a Tabela 6 abaixo:

Tabela 6 — Quantidade de dias de trabalho de mototaxi por semana

Dias de trabalho por semana | Quantidade de individuos | %

3 dias 05 2,5
4 dias 11 55
5 dias 18 9,0
6 dias 75 37,5
7 dias 91 45,5

Fonte: Resultados da pesquisa realizada em 06/01/2011, pelo autor

Os resultados da pesquisa de campo realizada permitem afirmar, também, que 61,5%
dos entrevistados trabalham mais de oito horas por dia, comegando pelo turno matinal e
terminando muito depois do anoitecer. Veja-se a Tabela 7, a seguir:
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Tabela 7 — Tempo diario de horas de trabalho de mototaxi

Horas de trabalho por dia | Quantidade de individuos | %

Entre 2 a 4 horas 04 2,0
Entre 4 a 6 horas 26 13,0
Entre 6 a 8 horas 47 23,5
Mais de 8 horas 123 61,5

Fonte: Resultados da pesquisa realizada em 06/01/2011, pelo autor

h) Renda média com servico de mototaxi

Esta pesquisa também se voltou para o rendimento proporcionado com o servigo de
mototéxi, mas ao contrério de outros estudos, tais como o de Almeida (2010), Almeida, Neves
e Ferreira (2009), Martins e Costa (2009), Rangel (2006) e Violato e Waisman (2004) que
informaram em termos de quantidades de salarios minimos os valores mensais obtidos com o
servico de mototéxi, optou-se por comunicar em dados financeiros diarios. Ha individuos que
receberam dez reais a mais que um salario minimo e outros que receberam dez reais a menos
que dois salarios minimos, e que foram inclusos na faixa de quem recebeu dois salarios
minimos com o servico de mototaxi. Se o salario minimo em janeiro de 2011, data da
pesquisa de campo, era de R$ 565,00, muita diferenca existe entre quem conseguiu R$ 575,00
e R$ 1.120,00 com o servi¢co de mototaxi, que sdao valores muitos distantes, quase o dobro um
do outro.

A metodologia utilizada neste trabalho priorizou informar dados da renda media diaria
obtida com o servico de mototaxi em Macapa. Deste modo, pode-se perceber que 0s ganhos
diarios dos entrevistados variou de R$ 20,00 a R$ 100,00. Os registros mais expressivos sao:
32,5% dos individuos entrevistados afirmaram receberem entre R$ 40,00 a R$ 49,00 diarios
pelo trabalho que fazem, 28% afirmaram R$ 50,00 a R$ 59,00, 13,5% disseram R$ 60,00 a
R$ 69,00, 12,5% responderam R$ 70,00 a R$ 75,00, e os demais com os valores apresentados
na Tabela 8, a seguir:

Tabela 8 — Renda média diéria obtida com o servigo de mototaxi

Renda média diaria | Quantidade de individuos | %

N&o informou 03 15
De R$ 20,00 a R$ 29,00 05 2,5
De R$ 30,00 a R$ 39,00 20 10,0
De R$ 40,00 a R$ 49,00 47 23,5
De R$ 50,00 a R$ 59,00 56 28,0
De R$ 60,00 a R$ 69,00 27 13,5
De R$ 70,00 a R$ 79,00 25 12,5
De R$ 80,00 a R$ 89,00 12 6,0
De R$ 90,00 a R$ 100,00 05 2,5

Fonte: Resultados da pesquisa realizada em 06/01/2011, pelo autor
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O questionario de entrevista aplicado contemplava o questionamento acerca do valor
medio mensal obtido com o mototéxi, mas devido a muitos ndo terem respondido este item,
apresentar-se-a a Tabela 9 abaixo que ilustra esta situacdo a partir das respostas fornecidas por

apenas 87 entrevistados que informaram:

Tabela 9 — Renda média mensal obtida com o servigo de mototéxi

Renda média mensal | Quantidade de individuos | %

De R$ 500 a R$ 699 07 8,0
De R$ 700 a R$ 899 14 16,1
De R$ 900 a R$ 1.099 18 20,7
De R$1.100 a R$ 1.299 19 21,8
De R$ 1.300 a R$ 1.499 07 8,0
De R$ 1.500 a R$ 1.699 17 19,5
De R$ 1.700 a R$ 1.899 - -

De R$ 1.900 a R$ 2.099 02 2,3
De R$ 2.100 a R$ 2.200 03 3,4

Fonte: Resultados da pesquisa realizada em 06/01/2011, pelo autor

Percebe-se que os valores informados ficaram entre o minimo de R$ 500,00 e maximo
de R$ 2.200,00 mensais. O ganho mensal com o trabalho de transportar pessoas em
motocicletas mostra-se com um valor que estd acima de um salario minimo recebido por
grande parte da populacéo assalariada, que é a mesma informacdo compartilhada por Landeiro
(2008, p. 06): “a ocupacdo de mototaxista representa uma opg¢do de trabalho com ganho
razoavel para o nivel de qualificacdo exigido e suficiente para atender necessidades basicas”
(sic).

Por outro lado, os riscos da profissdo estdo presentes, como em outras atividades
profissionais, mas com a diferenca de que a probabilidade de um acidente de transito
acontecer € maior para 0s motoqueiros do que para os individuos que trabalham dentro de
escritorios, lojas e comércios. Por isso, o servico de mototaxi deve ser realizado sempre com
prudéncia no transito e cuidado com o instrumento de trabalho.

A omissdo dos entrevistados em informarem o valor mensal, provém do temor que 0s
mesmos tém de que o fisco venha lhes cobrar os impostos e taxas devidas acerca da atividade
que exercem. Fonseca (2006, p. 7) afirma que os mototaxistas operam “dentro de um célculo
econbmico circunscrito ao dia-a-dia”, com uma préatica econdmica regida pela jornada diaria.
Explica também que os motoqueiros tendem a superestimar seus ganhos liquidos, descontados
0S seus gastos com a execucdo do servigo, pois importa mais a eles “chegar ao final do dia
com ‘algum no bolso”” (FONSECA, 2005, p. 83).
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i) Existéncia de outras fontes de renda, além do mototaxi

Para a maioria dos motoqueiros entrevistados, ou seja, 91,0%, o servico que realizam é
sua Unica fonte de renda (Tabela 10), enquanto que 9,0% possuem outro mecanismo para
complementar as suas economias. Assim, percebe-se que a maioria dos entrevistados possui

dependéncia direta da atividade de mototaxi:

Tabela 10 - Indicacdo de outras fontes de renda, além do mototaxi

Outras fontes de renda | Quantidade de individuos | %

N&o tem outra fonte de renda 182 91,0
Tem emprego 09 4,5
Tem atividade autdbnoma 06 3,0

R_’ecebe_algum auxilio 03 15
financeiro

Fonte: Resultados da pesquisa realizada em 06/01/2011, pelo autor

j) Contribuicdo com o INSS

Todas as pessoas que exercem alguma atividade remunerada, mesmo sem vinculo
empregaticio, devem contribuir com a Previdéncia Social. Inclusive o0s mototaxistas
regularizados e os ndo-regularizados. Diariamente, eles correm riscos constantes no transito e
ndo contar com a protecdo previdenciaria, no caso de acidente, doenca e outros riscos, pode
deixa-los sem nenhuma renda durante o periodo em que ndo puderem trabalhar.

Por exemplo, em caso de um acidente de transito, o individuo tera, pelo menos, trés
dramas por enfrentar: 1) gastos com o conserto do veiculo; 2) gastos na compra de remédios e
cuidar de sua saude; 3) ficard temporariamente sem rendimentos, visto que ndo tem condicGes
para trabalhar ou porque o veiculo estd em conserto. Caso tenha seguro de acidentes, tera
cobertura por alguns dias, dependendo da situacdo, mas, algumas vezes, para conseguir o
amparo financeiro devido, terd tanto estorvo que perdera até o espirito esportivo. Se nao
estiver segurado, tera de pagar o reparo da motocicleta de alguma forma, incluso o servico do
mecanico e a compra das pecas de reposicao.

No caso da saude, o gasto principal sdo medicamentos, pois podera ser atendido em
hospital plblico. Caso va a uma clinica de satde particular, o custo é caro. E neste momento
que a Previdéncia Social auxilia, com o pagamento do beneficio, de acordo com as
contribui¢des que foram feitas, garantindo o dia-a-dia do trabalhador motociclista. Contribuir
com a Previdéncia Social ndo pode ser entendido como gasto, mas Sim como um

investimento.
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Quando indagado aos mototaxistas sobre a relacdo de contribuinte previdenciério,
notou-se que a maioria (90,5%) nao contribui com o Instituto Nacional de Seguridade Social -
INSS. Na pesquisa de Rangel (2006), foi constatado que 89,47% dos mototaxistas também
ndo contribuiam com a Previdéncia Social. Dai a necessidade de uma acdo do INSS em
pontos estratégicos e de grande circulacdo de mototaxistas e de taxistas também, esclarecendo
a este publico sobre como e onde fazer a inscricdo e orientacdes ao profissional que trabalha
por conta prépria e para aqueles que ja recolheram para a Previdéncia Social e hoje ndo
recolnem mais por conta da atividade que desempenham, haja vista o que dispde a
Constituicdo Federal sobre o assunto: “Art. 201. A previdéncia social sera organizada sob a
forma de regime geral, de carater contributivo e de filiacdo obrigatoria”, e que uma das
consequéncias nefastas da auséncia de contribuintes mototaxistas, é que quando se
aposentarem, haverd uma oneracdo grande dos cofres publicos com o pagamento de
aposentadorias.

O principal beneficio do INSS é o auxilio-doenca, que ampara em caso de
enfermidades comprovadas, que impedem o exercicio de atividade profissional. Outros
direitos sdo: salario-maternidade, auxilio-reclusdo, aposentadoria por idade, aposentadoria por
invalidez, aposentadoria por tempo de contribuicdo e pensdo por morte. Para se inscrever,
basta comparecer em alguma agéncia com a carteira de identidade (ou certiddo de nascimento
ou casamento) e o CPF. Este Gltimo nédo é item obrigatorio, mas é necessario para diferenciar
dois segurados com 0 mesmo nome.

Os mototaxistas contribuirdo com 20% da renda mensal declarada (VELHO, 2007),
sendo que o valor minimo do salario de contribuicdo é de R$ 260,00 (duzentos e sessenta
reais) e o0 maximo é de R$ 2.508,72 (dois mil, quinhentos e oito reais e setenta e dois
centavos), conforme informacéo veiculada no site da Previdéncia Social®. Quanto maior a

contribuicdo, maior sera o valor do beneficio.
k) Vinculagdo a sindicato
Martins e Costa (2009), na pesquisa que realizaram nas cidades de Montes Claros-MG

e Porto Velho-RO, comprovaram que a organizacdo dos trabalhadores é um elemento

integrante do processo de transformagdo do exercicio de uma atividade em uma profissdo. A

® Obtencdo de mais informages e a inscricdo podem ser feitas por telefone (0800-780191), pela internet
(www.previdencia.gov.br) ou pessoalmente em alguma agéncia do INSS.
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criacdo de um sindicato de classe e a consequente filiacdo dos interessados favorece a luta
“pelo reconhecimento junto aos poderes publicos locais” (MARTINS; COSTA, 2009, p. 18),
e nota-se que este passo foi estabelecido em Macapa desde o surgimento do servico de
mototaxi na cidade, em 1996, conforme exposicdo de Rangel (2006). Para esse autor, com o
aparecimento do mototaxi em Macapa, muitos conflitos ocorreram, conforme relatado na
segunda secdo deste capitulo, com o fim de impedir o exercicio da atividade, e “talvez se a
classe ndo tivesse encontrado tantos obstaculos, ndo tivesse o nivel de unido que demonstrou
no decorrer dos anos que antecederam a legalizagdo deste servigo” (sic) (RANGEL, 2006, p.
45).

Como a investigacdo de campo deste trabalho realizou-se no dia da licitacdo de
concessdo de permissdo para a realizacdo do servico de mototaxi, e um dos critérios
constantes no edital, para a confirmacdo de que os licitantes de fato ja realizam a atividade de
transporte remunerado de passageiros em motocicletas, era figurar na listagem das entidades
representativas da categoria, previamente recebidas pela EMTU antes do certame, muitos
motoqueiros tiveram o cuidado de antecipadamente filiarem-se a um dos sindicatos locais de
mototaxistas.

A filiagdo nos sindicatos tem por objetivo legitimar o trabalhador a determinada
entidade de classe que faca uso dos mecanismos devidos para favorecer o grupo social que
representa junto as instituicdes publicas e privadas, desde que no estrito interesse dos
afiliados. Resultado disso, conforme veiculado nos noticiarios televisivos, foi a ativa atuacao
dos sindicatos nos encontros, reunides e mesas de discussdes acerca da elaboracdo do edital
da licitacdo das permissdes de mototaxi, proporcionando contentamento tanto aos
mototaxistas informais, que poderiam concorrer a uma das vagas oferecidas, como as
entidades publicas envolvidas no setor de transito e transporte, principalmente as municipais.

A quantidade informada de mototaxistas sindicalizados chegou a 70,5%, afiliados nos
sindicatos ativos de mototaxistas, localizados em Macapa: 32,0% no Sindicato dos
Mototaxistas e Motofrete do Estado do Amapa (SINDMOTO-AP), 14,0% no Sindicato dos
Mototaxistas e Motoboys do Municipio de Macapa (SINDMOTOMAC), 22,5% no Sindicato
dos Trabalhadores Mototaxistas do Amapad (STMTA) e 2,0% que sao filiados
concomitantemente no SINDMOTO-AP e no STMTA. Veja-se a Tabela 11 abaixo, com a

distribuicdo dos motoqueiros entrevistados por situacdo sindical:

Tabela 11 — Informacéo de vinculagdo a sindicato

Vinculagéo a sindicato Quantidade de individuos | %

N4o sindicalizado 59 29,5
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SINDMOTO-AP 64 32,0
SINDMOTOMAC 28 14,0
STMTA 45 22,5
SINDMOTO-AP e STMTA 04 2,0

Fonte: Resultados da pesquisa realizada em 06/01/2011, pelo autor

I) Informacdo de vinculacdo a alguma equipe ou grupo de mototaxi

A prética rotineira de mototaxistas informais estacionarem em determinados locais
para a espera de passageiro ou para descansar propiciou 0 surgimento da idéia de
uniformizacdo dos motoqueiros que ficam nos pontos de mototéaxi. Este fato foi notado por
Rocha (2008), quando afirmou que os informais se organizaram e formaram equipes, com
denominagdes estampadas em suas camisas de mototaxistas. E uma forma de eles se
identificarem, e saberem que determinado motoqueiro costuma freqiientar este ou aquele
ponto. Apenas 48 individuos, ou seja, 24% da amostra, fazem parte de alguma equipe de
mototaxistas. Foram identificadas diversas equipes no dia da pesquisa de campo, e
diariamente ¢é possivel perceber os individuos pertencentes as mesmas realizando seus oficios
de transporte de passageiros. Segue abaixo a Tabela 12 com a quantidade de individuos

vinculados a alguma equipe ou grupo de mototaxi:

Tabela 12 — Quantidade de individuos vinculados a alguma equipe ou grupo de mototaxistas

Equipe ou grupo de mototaxi | Quantidade de individuos | %
ASSTRAMOCI 01 0,5
Equipe Anjos do Asfalto 01 0,5
Equipe Clan 06 3,0
Equipe Destinus 01 0,5
Equipe Forte 01 0,5
Equipe Férum 01 0,5
Equipe Furia 02 1,0
Equipe HE 02 1,0
Equipe Igarapé das Mulheres 01 0,5
Equipe Ideal 03 1,5
Equipe Os Mercenarios 03 15
Equipe Playboy 02 1,0
Equipe Shopping 04 2,0
Equipe Testemunhas de Jeova 01 0,5
Equipe Y 03 1,5
GDP - Galera da Pop 01 0,5
GDX 05 2,5
GDR - Galera do Renascer 01 0,5
TRANSMOTO 09 4,5

Fonte: Resultados da pesquisa realizada em 06/01/2011, pelo autor
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m) Tempo de profisséo de mototaxista

Pelo fato de ser uma forma rapida de insercdo no mercado de trabalho, o servi¢o de
mototaxi atrai muitos individuos. Assim, quando foi questionado o tempo de profissdo que
eles possuem como mototaxistas, foi verificado que 67,5% possuem entre trés a oito anos

nesta ocupacao, conforme demonstrado na Tabela 13 a seguir:

Tabela 13 — Quantidade de mototaxistas distribuidos por tempo de profissdo de mototaxi

Tempo de mototaxi, emanos |  Quantidade de individuos | %

Néo informou 03 15
Menos de 1 ano 05 2,5
De 1 ano a 2 anos 27 13,5
De 3 anos a 4 anos 53 26,5
De 5 anos a 6 anos 47 23,5
De 7 anos a 8 anos 35 17,5
De 9 anos a 10 anos 22 11,0
De 12 anos a 13 anos 06 3,0
Até 14 anos 02 1,0

Fonte: Resultados da pesquisa realizada em 06/01/2011, pelo autor

n) Quantidade de mototaxistas informais a partir do ano de ingresso na atividade de mototaxi

A partir dos dados integrais dos questionarios aplicados foi possivel identificar o
namero de individuos que exploram o servico de transporte remunerado de passageiros em
motocicletas em Macapa. Veja-se a Tabela 14 abaixo, com o registro do ingresso anual da

quantidade de mototaxistas informais que realizam este servigo:

Tabela 14 — Quantidade de mototaxistas informais a partir do ano de ingresso na atividade de mototaxi

Ano de ingresso | Quantidade de individuos | %
1996 02 1,0
1997 04 2,0
1998 02 1,0
1999 00 0,0
2000 17 8,5
2001 05 2,5
2002 16 8,0
2003 19 9,5
2004 17 8,5
2005 30 15,0
2006 31 15,5
2007 22 11,0
2008 13 6,5
2009 14 7,0
2010 05 2,5
2011 03 15

Fonte: Resultados da pesquisa realizada em 06/01/2011, pelo autor
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0) Situacdo de trabalho antes de ingressar no servi¢o de mototaxi

Entre atividades formais e informais, 174 dos entrevistados ja exerceu alguma
atividade profissional antes do ingresso na atividade de mototéxi, conforme os dados

apresentados na Tabela 15 a seguir:

Tabela 15 — Informacdo da situacdo de trabalho antes de ingressar no servico de mototaxi

Profiss&o anterior | Quantidade de individuos | %

Nao trabalhava 26 13,0
Pedreiro 23 11,5
Vigilante 22 11,0
Motorista 19 9,5
Servicos administrativos 16 8,0
Vendedor 14 7,0
Mecéanico 6 3,0
Frentista 5 2,5
Embalador 5 2,5
Balconista 4 2,0
Pintor 4 2,0
Comércio/Mercantil 4 2,0
Atendente 4 2,0
Autébnomo 4 2,0
Outros com 2 registros (*) 18 9,0
Outros com 1 registro (**) 26 13,0

Fonte: Resultados da pesquisa realizada em 06/01/2011, pelo autor

(*) Respostas que foram citadas duas vezes pelos entrevistados: Agricultor, Ambulante, Cabo/soldado do
Exército, Cobrador de dividas, Fotografo, Motoboy, Padeiro/panificador, Professor, Serigrafista.

(**) Respostas que apareceram apenas uma vez: Acougueiro, Assessor parlamentar, Auxiliar de laboratorio,
Carpinteiro, Carregador, Caseiro, Companhia de gas, Depésito de cimento, Despachante, Eletricista, Encanador,
Entregador, Fabrica de reciclagem, Financeira, Gari, Lanchonete, Marceneiro, Monitor prisional, Montador de
moveis, Onibus, Operador de telemarketing, Pescador, Policial, Relojoeiro, Seguranca, Taxista.

p) Motivo do ingresso no servigo de mototaxi

Foi indagado aos entrevistados qual(is) motivo(s) os levou(levaram) a ingressarem no
servico de mototaxi, e, como era permitido dar varias respostas, obteve-se 303 respostas, que
foram agrupadas conforme suas semelhancas de informagdes, para facilitar a ilustracdo pelo
grafico. Alguns destes motivos podem ter sido esclarecidos aos préprios mototaxistas a partir
do efetivo exercicio da atividade pelos mesmos, pois assim podem argumentar de forma mais
decidida a partir das experiéncias que vivenciaram, tais como “a rapidez de ganho”, “ganha
mais” e “gostou da profissdo”. Assim, entre as respostas mais comuns teve-se: “falta de
opcao” apareceu em 92 questionarios aplicados, “estava desempregado” em 76, “trabalhar por
conta prépria” em 79. As demais aparecem na Tabela 16 seguinte:



80

Tabela 16 — Motivo do ingresso no servi¢o de mototaxi

Motivo do ingresso | Quantidade de individuos | %

Falta de opcéo 92 46,0
Desempregado 76 38,0
Trabalhar por conta propria 79 38,5
Facilidade/rapidez de ganho 23 11,5
Porque tinha moto 20 10,0
Horario flexivel 14 7,0
Renda melhor/ganha mais 10 5,0
Gostar/gostou da profissdo 06 3,0
Ter emprego/profissao 03 15
Outros 10 5,0

Fonte: Resultados da pesquisa realizada em 06/01/2011, pelo autor

Cabe ressaltar que a pesquisa realizada por Fonseca (2005), no Rio de Janeiro-RJ, foi
verificado que para 32,8% dos entrevistados a entrada no servico de mototéxi deu-se por
“Falta de opcao”, figurando como o resultado mais expressivo, seguido por “Trabalhar por
conta prépria”, com 27,1%, e os ganhos econémicos obtidos apareceram em terceiro lugar,
com 26,2% de registros. Landeiro (2008, p. 7) argumenta que a atragdo que a atividade de
mototaxi exerce sobre diversos individuos “é devido a falta de expectativas que estes tém em
relagio a outras possibilidades de trabalho”, ocasionada pelas barreiras do mercado,

principalmente pela baixa qualificagdo profissional.

q) Aspectos positivos e negativos de trabalhar como mototaxi em Macapé

Complementando esta pesquisa com a opinido dos entrevistados, questionou-se quais
sd0 0s aspectos positivos e negativos do trabalho de mototéxi, sendo possivel a apresentacao
de mais de uma resposta. Constatou-se que “ter renda diaria”, “horério flexivel para
trabalhar”, “ndo ter patrdo”, e “trabalhar por conta prépria” sdo itens considerados positivos
no servico que realizam, e que “risco de acidente de trénsito”, “o transito”, “risco de
assalto/roubo” e “sol/chuva” sdo o0s aspectos negativos mais citados. Apesar de algumas
respostas apresentarem semelhanca, todas foram registradas e agrupadas no Quadro 3, abaixo:

Quadro 3 — Aspectos positivos e negativos de trabalhar como mototaxista

Aspectos positivos Aspectos negativos
Renda diéaria (67) Risco de acidente no trénsito (104)
Horario flexivel (30) Transito (50)
N&o ter patrdo (28) Risco de assalto/roubo (37)
Trabalhar por conta propria (14) Sol/chuva (14)
Conhecer / ter bom relacionamento com as pessoas p e
(12) reconceito/discriminacao (8)
Ter trabalho (10) Cansago/stress (7)
Autonomia (9) Falta de respeito dos outros condutores (6)

Independéncia financeira (8) Falta de seguranca (5)
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Conseguir sustentar a familia (7)

Prejudicial a saude (5)

Dinheiro rapido/facil (7)

Imprudéncia no transito (4)

Renda maior do que o trabalho anterior (7)

Ma condicdo da sinalizacdo (4)

Renda estavel/fixa (6)

Ma condicdo das ruas (4)

Amizade com outros mototaxistas (6)

Risco de morte (4)

Gosta do trabalho/profisséo (5)

Concorréncia/excesso de informais (3)

Andar de moto (4)

Fiscalizagdo contra os informais (3)

Liberdade (4)

Nao tem beneficios/acesso aos beneficios
trabalhisticos (3)

N&o respondeu (4)

Situacdo de clandestinidade (3)

Transportar/servir a populagdo (4)

Desordem/ situacdo atual dos sindicatos (2)

Flexibilidade de locomogao/ter transporte (3)

Dor nas costas/coluna (2)

Conhecer a cidade (3)

Excesso de horas de trabalho (2)

Possibilidade de ser legalizado (3)

Excesso de veiculos no transito (2)

Pagar as contas/dividas (2)

Falta de fiscalizagdo (2)

D4 pra sobreviver (1)

Né&o poder trabalhar (2)

Bom clima (1) N&o respondeu (2)
Responsabilidade (1) N&o tem carteira assinada (2)
Mulher (1) Auséncia de politicas publicas sobre a profissao (1)

Conflito com carros (1)

Desconfianc¢a do passageiro em relagdo aos informais

()

Desconforto (1)

Desunido da classe (1)

Falta de organizacdo dos érgdos competentes (1)

Falta de plano de satde (1)

Falta de presenca em casa (1)

Mototaxista irresponsavel com os passageiros (1)

Mototaxista que anda com alta velocidade (1)

N&o ser contribuinte do INSS (1)

N&o tem amparo legal (1)

Poeira (1)

Fonte: Resultados da pesquisa realizada em 06/01/2011, pelo autor

Nota: O numero dentro dos parénteses representa a quantidade de vezes que a resposta foi dada pelos
entrevistados.

Foram apontados pelos entrevistados mais respostas dos aspectos negativos (293
registros) do que dos positivos (247 registros), talvez pelo fato de a profissdo de mototaxista
ser executada informalmente, em que a incerteza quanto a uma mudanca da conjuntura
politica possa desfavorecer a classe dos motoqueiros, deixando-0s temerosos em relagdo ao
estado de ter trabalho ou n&o.

Também se deve atentar para as informagdes apresentadas anteriormente, em que
ficou caracterizado que o servi¢co de mototaxi é realizado com jornadas superiores a mais de
oito horas diarias, pela maioria dos mototaxistas, pois 0s mesmos contribuem com o sustento
de seus lares, ocasionando um longo periodo de afastamento do meio familiar, retornando as
suas casas principalmente para o descanso noturno.

Ainda assim, apenas dois individuos afirmaram como um aspecto negativo 0 “excesso

de horas de trabalho”, indicando que os mototaxistas informais entendem o servico que
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realizam com uma atividade autbnoma, escolhendo os seus horarios, sem a figura do patrdo
controlador, da mesma forma como Fonseca (2005) teorizou sobre o desenvolvimento do
mototdxi na cidade do Rio de Janeiro-RJ, como uma atividade vinculada a liberdade e

autonomia profissional.
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4 CONSIDERACOES FINAIS

Este trabalho foi feito a partir da seguinte pergunta: qual o motivo de haver uma
grande quantidade de individuos realizando informalmente a atividade de mototéxi em
Macapa, haja vista o estabelecimento pela PMM de uma cota limitada de individuos
autorizados a exercerem o referido servico? Pode-se argumentar alguns itens que foram
revelados nesta discussdo, e que sdo relevantes para a compreensdo deste assunto. Foi
verificada se a hipdtese do efeito contraproducente da limitacdo de cotas de individuos
autorizados a realizarem formalmente o servico de mototaxi a partir da regulamentacdo do
mesmo, no ano de 2000, foi o fator que ocasionou a atracdo desmedida de individuos a
realizarem informalmente essa atividade.

No segundo capitulo, foi apresentado o histérico da regulamentacdo que cerca o
servico de mototaxi. SAo normas que tratam sobre transito e transporte, referentes ao uso de
motocicletas como meio de locomocdo remunerado de passageiros. Notou-se que a demora do
Poder Publico Federal em regulamentar o exercicio do mototaxi no Brasil ocasionou certo
desconforto a diversos Estados e Municipios, que, tendo em vista que a pratica do
mototaxismo estava incorporada no cotidiano da populacdo, promulgaram diversas leis
regularizando o servico de mototaxi. Algumas destas legislacbes foram impugnadas pelo STF,
apesar, conforme se argumentou neste trabalho, do equivoco acerca do codigo de transito
utilizado para embasarem os pareceres do julgamento, pois foi utilizado o antigo CNT e ndo o
atual CBT na analise do julgamento das ADIn’s referidas neste trabalho.

Assim, antes de entender como ilegal o servico realizado, 0 mototaxi urgia ter uma
inclusdo doutrinaria juridica, pois ele é visto como uma extensdo empirica do direito ao
trabalho referido na Constituicdo Federal do Brasil, de 1988. O Municipio de Macapéa foi uma
das primeiras jurisdicdes municipais a decretar um regulamento do servi¢co de mototaxi. Mas
ndo antes de um processo de perseguicdo aos primeiros motoqueiros-transportadores de
passageiros, haja vista os lacos obscuros que prendiam algumas autoridades politicas locais a
empresarios do setor de transporte macapaense. Foi o clamor da populacdo em prol dos
trabalhadores de duas rodas que se fez a voz presente no acordo de negociacdo que permitiu o
estabelecimento de uma cota definida de mototaxistas a realizarem formalmente o servigo.

Muito tempo depois, uma década inteira passada, com modificacdo da conjuntura
politica e social do Brasil, foi sancionada pelo Presidente da Republica Luis Inacio Lula da
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Silva, uma lei que regulamentou o exercicio da atividade remunerada de transporte de
passageiros em motocicletas — mototaxi.

Na mesma direcdo, o Municipio de Macapa promulgou normas sobre 0 servi¢o, no ano
de 1999, em 2000, e em 2002. Recentemente foi publicado o Decreto n° 1.381, de 30 de junho
de 2010, ampliando o numero de vagas para 0s permissionarios e condutores auxiliares do
servico de mototaxi, pois a quantidade de mototaxistas informais é muito grande, o que o
torna um fato do cotidiano, em plena atividade.

No terceiro capitulo, a investigacdo de campo apresentada analisou o perfil sécio-
demografico dos motoqueiros-transportadores informais. A amostra compreendeu 200
participantes voluntarios. Os dados obtidos possibilitaram revelar que o exercicio da atividade
de mototaxista esta vinculada a facilidade de insercdo nesta profissdo, haja vista que basta ter
posse de uma motocicleta e oferecer aos pedestres o servico de transporte, por valor acordado
entre as partes.

N&o ha uma fiscalizacdo ativa dos 6rgdos publicos limitando o desempenho informal
desta atividade, além do que a PMM e a EMTU concederam ha mais de dez anos a concessao
de permissdo a um numero determinado de motoqueiros, que sdo o0s profissionais
formalizados. Assim, percebeu-se que o servi¢o de mototaxi atraiu muitos individuos, desde o
ano de 1996 até a data atual, a realizarem-no de modo informal, haja vista que ndo foi
instituida uma politica de concessdo anual das permissGes para 0 servico, 0 que teria
repercutido favoravelmente em torno da organizacdo do setor de transportes em Macapa.

Apesar dos entrevistados terem o Ensino Médio completo, e experiéncia anterior de
emprego, que sdo itens cobrados pelas empresas para a contratacdo de um trabalhador, muitas
pessoas preferiram executar o oficio de transporte sobre duas rodas por lhes propiciar
autonomia profissional e renda diaria e mensal em valores superiores ao salario minimo pago
pelos empresarios do comercio da cidade. A hipotese deste trabalho foi refutada, pois
diferentemente da mesma, é o fator trabalho que atrai para a profissdo de mototaxista, e ndo a
vontade dos individuos em exercerem-na informalmente, conforme ficou comprovado nos
resultados da pesquisa de campo realizada. O servico de mototaxi é uma alternativa de renda e
de sobrevivéncia, e, portanto, significa alternativa de trabalho para inimeros cidadaos
brasileiros. Possibilita a experiéncia de conhecer pessoas, lugares, emocdes e situacoes.

O debate sobre o sistema de transporte publico realizado em motocicletas ndo termina
por aqui. Os Estados e Municipios poderiam recomendar que seus 6rgaos de controle do
transito realizassem pesquisas periédicas com a finalidade de obter os indices de lotacdo dos
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veiculos de transporte individual e coletivo de passageiros, que sdo de utilidade para o
embasamento das medidas de racionalizacdo do trafego e do transporte urbano. Essas
pesquisas tém alta importancia para a avaliacdo e para o planejamento da eficiéncia do
escoamento do trafego pelas vias publicas de veiculos particulares (carros, caminhdes e
motocicletas de transporte particular) e de transporte publico coletivo (6nibus e vans) e néo-
coletivo (txi e mototaxi), pois permitem esclarecer a evolugdo das situacdes indesejadas
quanto a fluéncia do movimento dos veiculos nas vias de um aglomerado urbano.

Como sugestbes complementares, visiona-se que o Poder Publico poderia: 1)
estabelecer uma politica de concessdo anual de permissdes para mototaxistas, 2) ampliar e
regulamentar os pontos de mototdxi, com a devida infraestrutura e 3) fiscalizar os
mototaxistas para que estes atendam as regras do CONTRAN quanto ao uso dos
equipamentos de seguranga para 0O transporte de passageiros e a participacdo em cursos de
capacitacdo para a prestacao do servico de mototaxi, recomendado pelo referido 6rgdo.

Que fosse instituido pelas autoridades publicas um Programa de Segurangca no
Transito, combinando acbes de fiscalizacdo de velocidade; notificacdo dos infratores e
aplicacdo das penalidades, tais como a multa, suspenséo do direito de dirigir ou cassacdo da
carteira de habilitacdo; maior presenca de agentes de transito com intervencoes de fiscalizagdo
e de remocdo de veiculos de locais inapropriados para estacionamento; melhoria da
sinalizacdo de transito; realizacdo de campanhas educativas intensas. Na area de educacao de
transito, também poderiam ser realizados cursos de requalificacdo de motoristas profissionais
e motoristas infratores. Mas todas estas a¢fes ndo terdo o efeito esperado, que é o de garantir
um transito mais seguro, sem a devida participacdo da populacdo e o compromisso das
autoridades. Os dirigentes poderiam tornar isto uma prioridade de governo, estabelecendo-o
como um programa de a¢des. E que a sociedade acredite que € mais proveitoso e econdémico
investir nestas acdes de seguranca, do que ter de gastar o seu proprio dinheiro e o dinheiro
publico no tratamento dos acidentados e feridos em desastres de transito envolvendo
passageiros e condutores de motocicletas.

As escolas de treinamento de motoristas de motocicletas poderiam oferecer aulas em
um simulador para treinamento de usuérios de motocicletas, durante o curso de formacéo de
condutores, que reproduziria a sensagdo de viagem em motocicletas. Estes simuladores sao
obrigatoérios nas auto-escolas do Japdo, desde 1996 (BRASILEIRO, 2005). Deste modo, 0s
individuos teriam a possibilidade de experimentarem antecipadamente algumas situacdes

presentes no transito, tais como a sensacgdo de balanco, direcdo, equilibrio, inclusive as quedas
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e 0 movimento de ziguezaguear entre veiculos descontrolados, tornando os alunos destes
cursos mais capazes de se prevenirem em tais momentos. Um dos resultados seria a
diminuicdo de situacdes de risco, pela prévia experiéncia com o transito, e 0 compromisso de
ser um condutor “sem terra” .

Também poderia ser desenvolvido um aparelho motocimetro adequado as condi¢des
da malha viaria de Macapd, com resisténcia e durabilidade, cujo resultado seria proporcionar
aos passageiros o calculo de um valor justo das corridas, as quais sdo negociadas de forma
livre entre os mototaxistas informais e passageiros. A adogdo do referido aparelho poderia
inclusive ser utilizado como um dos parametros na estipulagdo da planilha dos custos do
Servico.

Aos mototaxistas sugestiona-se a introducdo de uma central de mototéaxi e entregas,
que poderia montar um banco de dados para conhecer os usuarios mais freqlientes, perfil do
usuario tipico, identificacdo das areas com mais chamadas, desempenho por mototaxista. Um
banco de dados para clientes cadastrados e um mailing para varias empresas, também clientes
da central, que terceirizassem as entregas de pequenos volumes e transporte de clientes e
funcionarios. Inclusive esta parceria com essas empresas poderia resultar na divulgacdo dos
negdcios das mesmas, usando o mailing da central, além do oferecimento do servigo de midia
alternativa nos coletes, capacetes, tanques de combustivel das motos etc.

A criacdo de um cartdo de fidelizagdo, que daria ao portador o preco minimo de uma
corrida, de R$ 3,00, por exemplo. Se o usuério oferecesse todas as informacgdes solicitadas
para o cadastro na central, teria desconto também das empresas associadas da central
(floriculturas, pizzarias, farméacias e outras). Ao investir em internet, 0s mototaxistas ou a
central sugerida também poderiam trabalhar com empresas que negociam com internet e que
precisam de ajuda na logistica de transporte dos funcionarios para a entrega das mercadorias
aos seus destinos devidos.

Foi regulamentada a profissdo de mototaxista, no Brasil, por meio da Lei Federal n°
12.009, de 12 de julho de 2009. A discussdo da regulamentacdo do servico de mototaxi vai
mais além se, no caso, estudarem-se cada cidade, e alguns Estados brasileiros ainda se negam
a discutir a regulamentacdo do servico, como é o caso de Séo Paulo, que ja vem de um
historico de conflitos entre carros e motoboys, acidentando e matando todos os dias no
transito da capital metropolitana e na sua maioria as vitimas sdo os pilotos das motocicletas ou

0S seus passageiros, dada a maior vulnerabilidade do veiculo. Mas uma indagacdo fica aberta

" Expresséo utilizada pelos mototaxistas para designar um motogueiro que nunca caiu de motocicleta.
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ao debate para a cidade de Macapa: as ruas ou 0s sistemas viarios de Macapa estdo preparados
para um maior fluxo de veiculos?

Fica a sensacdo que o caminho mais fécil € acabar com o servi¢o do mototaxi, do que
planejar, reorganizar, pensar a cidade para esse novo transporte urbano que cada vez mais se
vai afirmando e crescendo nas cidades brasileiras. Ndo se pode negligenciar que é um novo
transporte urbano e que emprega milhares de pessoas no Brasil. Precisa-se, sobretudo,
qualificar esses trabalhadores para estarem circulando com mais seguranga. A regulamentagéo
do servico ndo minimiza o problema de circulagdo nas cidades — ndo tira a responsabilidade
do Estado, mas sim, aumenta-a. Coibir o servigo informal de mototaxi sem buscar melhorar o
transporte regular afetaria a populacdo que dele precisa para locomover-se e como meio de
sobrevivéncia. Conforme as palavras de Balassiano (1996, p. 104): “é importante diversificar
as alternativas de transporte publico, oferecendo op¢des variadas e de qualidade ao usuario”.

O atual sistema de fiscalizagdo do Poder Publico ndo tem garantido as condicdes
minimas de qualidade do servi¢co prestado pelos transportes coletivos a populacdo, que deles
necessitam para deslocarem-se com rapidez de um ponto a outro para realizar seus intentos. A
motocicleta passou de um uso eminentemente voltado ao lazer (ALMEIDA, 2010), para a
realizacdo dos deslocamentos principais das pessoas para os seus locais de trabalho, até
tornar-se o instrumento de trabalho dos motoboys, moto fretadores e por fim dos mototaxistas.

A afirmacdo final deste trabalho é: 0 mototaxi possibilitou a ampliacdo do transporte
publico na cidade de Macapa, operando de forma subsidiaria e complementar aos sistemas
regulares de transporte urbano, haja vista constituir-se em fato irreversivel, e que exige
empenho das esferas publicas para garantir seguranca aos usuarios e o direito ao trabalho aos

mototaxistas.
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APENDICE A - Roteiro do questionario aplicado aos mototaxistas

QUESTIONARIO DE PESQUISA
Nome: Idade:

Naturalidade:

Estado civil: () solteiro ( ) casado ( ) unido estavel ( ) separado/divorciado ( ) vilvo

Numero total de filhos:

Escolaridade: ( ) ensino fundamental completo () ensino fundamental incompleto
( ) ensino médio completo ( ) ensino médio incompleto
( ) ensino superior completo ( ) ensino superior incompleto
Moto prépria? ( ) sim () néo
Caso tenha respondido “ndo” a pergunta anterior, a moto utilizada para mototaxi é:

( ) alugada ( ) emprestada ( ) outros

Dias de trabalho de mototaxi por semana:
()ldia ()2dias ()3dias ( )4dias ( )5dias ()6dias ()7 dias
Horas de trabalho por dia:  ( ) menos de 2 horas ( ) entre 2a 4 horas ( ) entre 4 a 6 horas
( ) entre 6 a8 horas ( ) mais de 8 horas
Renda média diaria ¢/ mototaxi: Renda média mensal ¢/ mototaxi:

Possui outra fonte de renda? ( ) sim ( ) ndo

Se possui outra renda, qual?
Vocé recolhe INSS? ()sim ( ) nado

Vocé é sindicalizado? () sim () ndo

Onde? ( ) SINDMOTO-AP ( ) STMTA () SINDMOTOMAC

Vocé faz parte de alguma equipe ou grupo de mototaxistas? ( ) sim ( ) nado

Quial sindicato?

Tempo de profissdo de mototaxista:

Anteriormente ao mototéxi, estava empregado? ( ) sim ( ) ndo

Caso tenha respondido sim, especifique 0 emprego anterior

Por que ingressou no servico de mototaxi? ( ) Desempregado ( ) Falta de opcéo
( ) Facilidade/rapidez de ganho ( ) Porgue tinha moto ( ) Horério flexivel
( ) Trabalhar por conta propria ( ) Outros

Aponte aspectos positivos de trabalhar como mototéxi

Aponte aspectos negativos de trabalhar como mototaxi
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APENDICE B - Termo de consentimento livre e esclarecido

TERMO DE CONSENTIMENTO LIVRE E ESCLARECIDO

Eu, )

nascido em / / e domiciliado a

, municipio de

Declaro que consinto em participar como voluntario da pesquisa “Mototaxi em Macapa:
analise da atividade informal, 1996-2011", sob responsabilidade do pesquisador Fernando
Castro Amoras. Declaro que fui satisfatoriamente esclarecido de que: A) o estudo sera
realizado a partir de entrevista; B) que ndo havera riscos para minha salde; C) que posso
consultar o pesquisador em qualquer época, pessoalmente ou por telefone (3312-1739), para
esclarecimento de qualquer davida; D) que estou livre para, a qualquer momento, deixar de
participar da pesquisa e que ndo preciso apresentar justificativas para isso; E) que todas as
informacdes por mim fornecidas e os resultados obtidos serdo mantidos em sigilo e que estes
ultimos s6 serdo utilizados para divulgacdo em reunides e revistas cientificas sem a minha
identificacdo; F) que serei informado de todos os resultados obtidos, independentemente do
fato de mudar meu consentimento em participar da pesquisa; G) que ndo terei quaisquer
beneficios ou direitos financeiros sobre os eventuais resultados decorrentes da pesquisa; H)
que esta pesquisa é importante para a formulacdo de programas publicos de insercdo e
valorizacdo social e outros mais no ambito dos transportes publicos urbanos e de

gerenciamento de transito. Assim, consinto em participar da pesquisa em questéo.

Macapa-AP, 06 de janeiro de 2011.

Voluntéario Pesquisador
OBS: Este termo deve ser apresentado em duas vias, uma destinada ao usuario ou seu

representante legal e a outra ficard com o pesquisador.



