Alternativo, informal, irregular ou ilegal?
O campo de lutas dos transportes publicos

Hernan Armando Mamani*

Introducao

na circulagdo diéria, o uso de “pick-ups’ cobertas —kombis, vans ou

peruas— dando ocasido a um amplo e prolongado debate, entre empresa
rios, representantes de érgdos de governo e pesguisadores, sobre os transportes e
o futuro das metrépoles. Estes atores enfrentam um inimigo comum: os transpor-
tes “informais’, “clandestinos’ ou ilegais, cuja concorréncia produziria a quebra
das empresas e a perda de qualidade do transporte, provocando desordem nas ruas
e degradacdo das condices ambientais.

A cruzada contra os transportes “informais’ € encarada como uma luta contra
adesregulacdo. A legalizacdo e, até mesmo, atolerancia, significariam permitir a
livre concorréncia sobre um servico que ndo se presta ab mesmo tratamento de
uma " mercadoria comum”. Nos termos do debate travado, aceitar estas formas de
transporte conduziria, em médio prazo, a quebra e a deterioragdo do servico
regular, prejudicando os usudrios e afetando a competitividade da metrépole.

Estimativas governamentais apontam para a existéncia de algo em torno de
quarenta mil desses veiculos no pais. Em S0 Paulo haveria uma frota de dezoito
mil vans, enquanto que no Rio de Janeiro seria de oito mil*; correspondendo, em

D urante os anos 90, as metrépoles brasileiras viram surgir, e se expandir,
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escala nacional, a 10% do mercado de transportes urbanos. Mas a real dimenséo
das modalidades “informais’ de transporte é dificil de ser estabelecida. Apesar da
polémica e da repressdo, sua expansdo ndo cessa.

Adquirem visibilidade, ndo apenas pelo fato de estarem nas ruas, mas por dar
0casi 80 aum movimento organizado com grande capacidade de [uta e pressdo sobre
aadministracdo publica. Este movimento reivindica sualegalizacéo e regulagéo.

Abordar os transportes e, principamente, a transformagdo dos modos de
circulagdo nas metrépoles ndo é uma questdo menor, na medida em que os
transportes constituem uma ferramenta importante na reestruturagdo do espago
urbano, funcional a reestruturagdo do capitalismo. Os transportes sGo0 um
elemento privilegiado de mudanca, num momento em que ha novas demandas de
mobilidade no que se refere ao volume e direcionamento de fluxos, permitindo
dinamizar a circulagdo de idéias, mensagens, produtos e dinheiro.

Tendo em vista que tais mudancgas s80 necessérias aos atores hegemonicos,
poder-se-ia conceber que estd em curso uma “reestruturacdo desde a oferta’,
possivel pelo abandono da “concepgdo do transporte como servigo publico”,
prépria do estado interventor (Gutiérrez, 1998: p. 16). Esta afirmacdo se baseia
nas privatizagdes da rede ferroviaria e do metrd, que permitem dizer que as
politicas de transportes definir-se-iam hoje de acordo com a rentabilidade das
empresas, contribuindo para aprofundar a dualidade urbana, a marginalidade e a
exclusdo socio-territorial, por diferencas de oferta, qualidade e prego das formas
disponiveis de transporte.

Mas a emergéncia dos “alternativos’ ou “informais’ e de uma encarnigada
luta entre diferentes atores sociais apresenta dificuldades & compreensdo do
fendmeno. Estas sdo formas de resisténcia aos interesses dos atores hegemonicos
ou, pelo contréario, uma expressdo de tais interesses?

[luminar guestdo requer atencdo ao processo pelo qual se originam novos
agentes sicio-econdmicos, capazes de disputar a circulacdo considerada legitimanos
espacos metropolitanos. Assim, busco, neste trabalho, identificar os atores sociaise as
linhas mestras do debate, do conflito, da pressdo politica e da regulamentacéo
ocasionados pelo aparecimento e generalizacdo, nos anos 90, do transporte de
passageiros por vans e kombis na regido metropolitana do Rio de Janeiro.

Com estes objetivos procuro reconstruir a histéria recente a partir das noticias
publicadas na imprensa carioca entre 1996 e outubro de 2000 e, ainda, dos
principais documentos da Associac&o Nacional de Transportes Piblicos (ANTP)
do mesmo periodo.

A emergéncia do “novo” transporte como problema

A cidade do Rio de Janeiro e suaregido metropolitana —a segunda metrépole
brasileira— ocupam uma area de cinco mil, seiscentos e dez quildmetros quadrados.
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Esta &rea concentra uma populagdo de aproximadamente dez milhes e
quatrocentos mil habitantes. Destes, cinco milhdes e setecentos mil residem na
cidade do Rio de Janeiro, nicleo da regido metropolitana, e 0s demais, nos
municipios que conformam diferentes periferias. O sistema de transportes é
complexo, abarcando tanto 6nibus, metrd e barcas, que congtituem o sistema
regulamentado, como um ndimero desconhecido de " 6nibus piratas’, vans e kombis.

Tabelal
Passageiros transportados, Rio de Janeiro, 1995-1998

Meio 1995 1996 1997 1998
(milhdes) % (milhdes) % (milhdes) % (milhdes) %
Trem 136 6,2 89 42 75 37 53 2,6
Metrd 100 4,5 93 4,4 71 35 84 4,1
Barcas 24 11 23 11 21 11 21 11
Onibus 1.948 88,2 1.925 90,3 1.882 91,7 1.885 92,2
Total 2.208 100,0 2.050 100,0 2.050 100,0 2.045 100,0

Fonte: Balassiano, 1999.

O crescimento histérico da metrépole ocorreu em torno das linhas de bondes
(transportes em trilhos para peguenas distancias) e trens. Com a extingdo do
servico regular de bondes, os 6nibus ocuparam o seu lugar, chegando, em 1998,
a serem responsaveis por 92,2% das viagens urbanas. Na realidade, nos anos 70,
com orientacdo do Plano Integrado de Transporte (PIT metr6), foi concebido o
ordenamento do transporte urbano em torno do metrd, mas a falta de
investimentos, em consequiéncia da crise de 70 e dos problemas fiscais dos anos
80, inviabilizou a sua concretizagdo. A expansdo do metrd e das auto-estradas nos
anos 90 permaneceu aquém das necessidades e sem clara defini¢éo da politica de
investimentos. A soma destes fatos conduz a uma "crise de mobilidade”
prolongada e sem vias imediatas de solucao.

Neste contexto, o aparecimento de transportes por vans e kombis levanta
questdes que vao muito além da estagnacéo e da crise do sistema de transportes
metropolitano. Este aparecimento introduz uma série de incognitas sobre um
fenbmeno que até a Ultima década foi menor e marginal no contexto
metropolitano.

Segundo a Associacdo Naciona de Transportes Publicos, “em alguma medida
0 transporte informal sempre coexistiu com o sistema convencional nas cidades
brasileiras’. Segundo esta entidade, este transporte atenderia apenas &reas
inacessiveis, sem linhas regulares ou com baixa demanda?®. Mas a partir de 1995-
1996 este transporte se expande com vigor inusitado, conformando uma nova
geragdo de servigos informais, que passaram a disputar passageiros com onibus
regulares e taxis, inclusive nos centos urbanos e nos bairros de classe média
Intensificaram-se os antigos “informais’ da periferia e das favelas. Isto
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expressaria—segundo a Associagdo— “transformagfes estruturai s permanentes no
mercado de transporte urbano” (ANTP 1997: p.17).

Na metrépole do Rio de Janeiro o fendmeno apenas adquiriu visibilidade
—como problema— apartir de 1996, quando se tornou tema de debate naimprensa.
No més de abril daguele ano a questédo foi posta em evidéncia a partir de
mobilizacdo do Sindicato de Motoristas de Taxi do Rio de Janeiro e do discurso
de deniincia do seu Presidente Wilson Cunha: “O Rio esta infestado desses
clandestinos. Elas sdo nosso inimigo nimero um” (Jornal do Brasil, 1996).

A declaragdo de guerra deu inicio a pressdes de organizagdes empresariais
sobre os governos municipal e estadual para que reprimissem os “clandestinos’.
Principiou, assim, uma longa luta e um sem-fim de polémicas, fiscalizagGes,
enfrentamentos e confrontos judiciais (ver anexo, Gréfico 1).

Os conflitos estimularam a organizacdo da categoria em sindicatos,
federacdes e confederacdes na escala municipal, estadual e nacional. O resultado
foi, primeiro, que estes conflitos e formas de organizacéo garantiram a categoria
um lugar de fato nametrdpole. A categoria ganhou apoio da denominada opini&o
publica. E, segundo, logrou manter-se mobilizada, de modo a conquistar,
paulatinamente, condicdes para circular legal ou semilegamente em
determinados trajetos urbanos.

Tabela 2
Organizacdes de classe que relinem proprietérios de vans e “ onibus piratas’
1996 a outubro 2000
Organizagdes Ano de fundagéo (aproximado)
Central das Cooperativas de Vans - CENTRALVAN 1996
Confederacéo Nacional de Transporte Alternativo - CONVAN Agosto 1997
Federacédo das Cooperativas de Transportes Alternativos - FCTA 1998

Sindicato dos Trabalhadores em Veiculos de Transportes
Alternativos do Rio - SINTRAL 1999

Associagéo de prestadores de Servigos de transporte
de passageiros Autdbnomos - ASPA Sem informagao

Fonte: pesquisa de campo.

A primeira regulamentacdo do uso de vans e kombis no municipio do Rio de
Janeiro data de junho de 1996, quando foi autorizado 0 seu uso no transporte
escolar, de deficientes, de turistas e de pessoas para espetaculos artisticos. Em
marco de 1997, estabelece-se um marco de negociacdo, no ambito estadual, que
permite a circulacdo, realizada neste tipo de veiculos, com algum grau de
legalidade. Mas 0 objetivo da categoria é lograr que se autorize a lotagao®.
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“Nosso verdadeiro e maior objetivo é a ‘lotada’. Voltamos a
insistir que nosso movimento € pacifico. N&o queremos brigar
com ninguém, queremos trabalhar. Ha mercado para todos”

Joel Martins, Representante da Categoria (O Globo, 1997)

Este objetivo tem sido acangado com bastante sucesso na &rea metropolitana: as
“lotagbes’ intermunicipais foram toleradas a partir de abril de 2000 e a sua
regulamentacdo encontra-se em estudo nos niveis estadual e municipal,
esperando-se 0 seu estabel ecimento definitivo até o proximo ano. De todo modo,
nada garante o fim dos conflitos, uma vez que as diversas organizacbes de
“aternativos’ e empresas de 6nibus, além dos meios académico e governamental,
mostram-se insatisfeitos.

Para os primeiros aregulacdo € insuficiente e restritiva, ja que limita o nimero
de vans a duas mil e oitocentas, aproximadamente, deixando boa parte dos
veiculos nailegalidade. Para outros, a proximidade da regulamentacdo, somada a
falta de fiscalizacdo por parte das autoridades estaduais, concretiza o “fantasma’
gue todos buscavam evitar: “alatino-americanizacgo” das metropoles brasileiras,
tal como exposto a seguir.

“ Com a legalizacéo das lotadas o Rio corre o risco de se tornar
uma nova Cidade do México - onde cerca de 300 mil vans nas
ruas levaram ao colapso total o sistema de transporte publico”

Luiz Paulo Conde, Prefeito do Rio (Jornal do Brasil, 1997)*

Um fendbmeno socioldgico e um convite a reflexao

O debate e as opinides desencontradas —cujas tensbes e impasses a pesquisa na
imprensa permite vislumbrar— servem para dar destaque ao fenbmeno mas néo
respondem o como e o porqué do surgimento dessa modalidade de transporte. De
gue maneira tornou-se um fendmeno central no cotidiano metropolitano? De que
modo conseguiu um lugar legitimo na metropole, apesar de ilega? Como
trabalhadores informais foram capazes de confrontar todos os recursos juridicos,
politicos e legais e descobrir caréncias e falhas nos servicos regulares de
transporte urbano?

Uma andlise sociol 6gica do debate deveralevar em consideracdo que, além
da disputa propriamente econémica, esta em jogo a producao de um discurso
legitimo a respeito dos transportes, do qual encontram-se excluidos os
autodenominados alternativos. A compreensdo do assim considerado
“problema dos transportes urbanos’, na metrépole do Rio de Janeiro, devera
levar em consideracdo o estado do campo de forcas e interesses em que é
produzido o discurso hegemonico.

A estratégia dos empresarios de 6nibus tem sido dar énfase aos aspectos
técnico-racionais dos transportes. Estes empresarios reforcaram os vinculos
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institucionais que lhes permite pronunciar o “discurso competente”® através de
um 6rgdo legitimo: a Associagdo Nacional de Transporte Plblicos (ANTP), que
congrega instituigdes governamentais, entidades patronais e ingtituicbes de
pesquisa da area da engenharia de transportes.

Desde 1997, a cruzada contra os “informais’ tem sido a Unica questéo
aglutinadora de interesses e reflexfes sobre os transporte publicos urbanos
brasileiros. Tem sido, também, a Unica fonte de estudos sisteméticos sobre o
tema, orientando propostas para uma politica nacional no setor.

Os governos da cidade e do estado tenderam a evitar a regulamentacéo dos
autodenominados alternativos. Varios outros municipios regulamentaram as
“novas’ modalidades de transportes urbanos, mas as préticas desencontradas
dificultam a compreensdo da sua natureza e do seu alcance, impedindo também
qualquer tipo de acdo em conjunto que vise a integracdo metropolitana.

E dificil, por outro lado, reconstruir o discurso dos motoristas e proprietarios
de vans e kombis j& que este aparece fragmentado nas informagdes da imprensa.
Chama a atencdo, entretanto, a recusa a se reconhecerem como clandestinos.
Consideram-se dternativos e sentem-se respaldados pelos usuérios e por seu
conhecimento do cotidiano da metrépole.

A questdo segundo a ANTP

Da ¢6tica desta entidade, o transporte por vans ou kombis é considerado informal:
“um servico de transporte coletivo de passageiros em areas urbanas, realizado
sem autorizagdo ou concessdo dos poderes concedentes locais’. A mesma
definicdo se aplicaria aos casos em que “0 estado cria um sistema legal de
excecdo através do qual um informal pode continuar a desenvolver suas
atividades, mesmo sem atingir um status legal equivalente ao dos que gozam da
protecdo e dos beneficios de todo o sistema legal”. Estes seriam, para a
Associagdo, “informais regulamentados’ (ANTP, 1997: pp. 11-45).

Responsabiliza-se 0 desemprego pelo seu crescimento nos anos 90, aliado a
fata de fiscalizagdo. “Mas (0 desemprego) ndo é condicdo suficiente’: o
crescimento ocorreriaem meio as “falhas no atendimento dos sistemas regulares,
quanto a rapidez, freqiiéncia, seguranca’, que sendo simultaneas a extensdo da
rede de servigos, tornam excessi vamente el evados os tempos de viagem.

Tratar-se-ia, entdo, de um “ segmento da demanda de transportes que soma, as
aspiragdes de rapidez e freqiiéncia, expectativas de maior conforto e status’, e,
também, de um segmento intermediario entre as demandas tipicas do 6nibus e do
taxi. Parte desse “publico” parece ser constituido por proprietarios de automdveis
gue ndo estdo dispostos a usa-los no dia a dia e que, “por razdes ndo muito
claras’, ndo estdo sendo atraidos para os sistemas especiais de transporte,
realizados, por exemplo, em 6nibus refrigerados.
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Além daformacao deste “ nicho de mercado”, outros fatores séo considerados
importantes, tal como a agdo da industria automobilistica nacional e estrangeira
gue incentiva o transporte “ alternativo” mediante uma grande oferta de produtos
e facilidades de pagamento. Também a midia se mostraria simpética aos
“aternativos’, segundo a entidade, alimentando a “imagem negativa da
populagdo sobre as empresas de énibus e, positiva sobre os transporte informais”.

A organizagdo em cooperativas, associagfes ou sindicatos teria, paraa ANTP,
a finalidade de dar protec@o e assisténcia em caso de multa e apreensdo do
veiculo, bem como lutar pela legalizacdo do servigo. Existiria, também, um jogo
de trocas e favores politicos que garantiria 0 apoio aos “dternativos’ no
parlamento.

Os“dternativos’ se caracterizariam por: atendimento apenas nos horérios e
rotas de maior demanda; captar passageiros nos terminais e pontos de maior
demanda; aceitar formas de pagamento ndo convencionais negadas aos énibus;
ndo respeitar a gratuidade e os abatimentos legais de tarifas.

Assim, o transporte urbano regular se veria afetado pela concorréncia desleal
num “regime de mercado regulamentado”.

De fato, o sistema brasileiro de transporte urbano enquadra-se num “regime
de concorréncia monopdlica’. A necessidade de regulamentacdo estatal €
defendida frente a existéncia de fortes externalidades que ndo poderiam ser
manejadas por mecanismos de mercado, “sob o risco de graves conseqiiéncias
econdmico-sociais’. Os processos de desregulamentacdo tenderiam, assim, a
formar lacunas importantes no atendimento aos usudrios e ao rebaixamento da
qualidade do servico.

Segundo Vasconcellos (2000: p 17), “a presenga do setor informal acentua as
pressdes para que se efetue a desregulamentaco do transporte publico, acelerado
pelo aumento do transporte informal e através do apelo inicia de sua suposta
eficiéncia e conveniéncia para os usuarios’. As pressdes pela desregulamentacao,
em curso, seriam solidérias com as “mudancgas que estdo ocorrendo em escala
mundial eregiond (...) tendo grandes impactos na sociedade e na economia.” “O
campo de transportes urbanos’ estaria forcado a “acelerar e rever seus
pressupostos’ mas, isto ndo poderia ocorrer pela desregulamentacdo, devendo
“basear-se em técnicas urbanas de plangjamento de transportes e de tréfego,
coordenadas pelo estado e implementadas por vérios agentes do setor publico e
do privado” (Vasconcdllos, op cit: p.11).

Os*“alternativos’

Para apresentar o discurso dos proprios “ aternativos’, escolho uma entrevistaem
gue aparecem reunidos os principais argumentos da categoria, concedida ao
Jornal do Brasil, em agosto de 1997 por Sérgio Loureiro Macedo —43 anos,
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motorista e dono de van, diretor da Central Van e presidente da Cooperativa
Miguel Couto.

Do seu ponto de vista, 0 surgimento e a expansdo do transporte por vans se
devem a inadequacdo do sistema de transportes metropolitanos, originada do
controle exercido pelos proprietarios de 6nibus sobre as decisies governamentais.
Este controle seria possivel pela conformagdo de um cartel que, mediante pressdes
e préticas de corrupcao, dita as suas condi¢fes ao sistema. Somadas a isso, 0
entrevistado cita as condi¢des inadequadas para o transporte de pessoas oferecidas
pel os 6nibus, chegando a conclusao |6gica das razfes que levam os passageiros a
aceitarem o transporte por vans e kombis. “A gente ndo faz transporte de
passageiros, a gente faz deslocamento de pessoas. As vans vieram ocupar um
espaco deixado pelos énibus. O sistema de transportes do Rio esta em decadéncia
total. O préprio cartel de 6nibus, ha vinte e cinco anos no poder, desenvolveu uma
politica para evitar o desenvolvimento do transporte de massa —trens, barcas e 0
Metrd. As vans ocupam uma demanda reprimida nesses vinte e cinco anos,
oferecem uma aternativa. () Os passageiros estavam enjoados, sim, com o chassi
de caminhdo, a carroceriada Ciferal, daMarco Polo” (Jornal do Brasil, 1997).

Também neste caso a ineficiéncia e a demanda insatisfeita tampouco seriam
condicdes suficientes para explicar o fenbmeno. As transformagdes no mercado
de trabalho, originadas do enxugamento da administracéo publica —através dos
denominados planos de demissdo voluntaria— constituiriam outro fator
considerado determinante: “As vans surgiram também numa brecha deixada pelo
governo, que incentivou a demissdo voluntaria, estimulou milhares de
trabalhadores a largarem seus empregos. Sou fruto de um processo desses e
precisei de uma opcéo de vida. O governo jogou grande parte da populagdo na
informalidade. Hoje, esta querendo cair de pau no setor” (Jornal do Brasil, 1997).

Mas, para o entrevistado, ainformalidade n&o ofereceria uma condi¢do digna
para os trabalhadores, ja que estimula uma constante repressao que néo pode ser
aceita. Assim, os“alternativos’ buscam alegalizacdo e aregularizacdo do servico
gque prestam: “E uma coisa deixo claro: nés ndo queremos continuar na
ilegalidade. A gente vem buscando alternativas junto ao poder publico para
legalizar nossa atividade. N&o sei se vocé sabe, mas uma pesquisado |bope prova
que 89% da populacdo acham 6timo se deslocar em vans. (...) Quem falou que se
0 sistema de vans se tornar legal ndo va ter hor&rio? Quem garante que a
legalizacdo ndo vai impor uma regra? Nés queremos a legaizacdo (...) A
prefeitura nos chama de camel6s do transito, mas se omite a regulamentar esse
transporte, como fez com os camel6s de verdade. Mas a populagéo quer as vans
(...) Queremos definir nossos corredores, o pregco da passagem, pagar impostos,
mas a prefeitura ndo quer deixar” (Jornal do Brasil, 1997).

Enquanto n&o acontecem aregularizacdo e alegalizac8o, as organizages dos
préprios “aternativos’ buscam a auto-regulamentagdo: “ O processo de formagéo
das cooperativas de vans, aém de novo, é bastante complexo (...) Dentro de uma
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cooperativa, fazemos exigéncias que obedecem aos padrdes exigidos pelo poder
publico, através da SMTU (Secretaria Municipa de Transportes Urbanos). Os
motoristas devem estar habilitados para suas categorias, os veiculos equipados
com tacégrafos, todos os componentes de seguranca do carro em cima” (Jornal
do Brasil, 1997).

A critica

A dicotomia regulamentac&o —desregulamentac&o, com que em geral é abordada
a questdo dos transportes, apresenta dificuldades cognitivas e metodol 6gicas.
Restringir a compreensdo dos fendmenos sociais aqueles aspectos conduz a
circunscrever a teoria social a disputa entre estatismo e liberalismo;
simplificando, ao extremo, a complexidade do mundo social. Esta polémica ndo
fornece um ponto de partida satisfatério para a compreensdo dos transportes
alternativos e sua localizag@o na cidade e nem para identificar os seus agentes e
as praticas sociais envolvidas.

Com esta afirmagdo, ndo quero dizer que inexistam mudancas na politica
estatal com relacdo aos transportes. As privatizagcBes demonstram a existéncia de
uma politica tendente a constituir o denominado Estado minimo. Mas o
fendbmeno dos novos transportes manifesta 0s seus limites tedricos para a
orientagcdo da a¢do e a compreensdo adequada de transformagdes que afetam a
metropole. Corre-se o risco de adotar, apressadamente, a posi¢ao correspondente
a um dos lados da polémica em curso, tomando involuntariamente partido e
contribuindo para que o conhecimento seja utilizado como instrumento de poder.

A adocdo do conceito de setor informal para caracterizar os transportes
"aternativos’ ndo pode ser considerada neutra. Para entender a natureza da
disputa, € preciso que se investigue os aspectos que sdo deixados de fora e que
permanecem ocultos na luta ideol 6gica: aspectos sociais, culturais, econdmicos e
espaciais, constitutivos da morfologia social metropolitana.

Ao nivel palitico, ha excesso de énfase na regulamentacdo estatal. A regra é
apresentada como sendo fixa —rigida— e determinadora das praticas sociais. Esta
tendéncia fica evidente quando se observa a caracterizacdo dos "novos’
transportes como clandestinos ou irregulares e, ainda, a estigmatizacdo das
préticas que os conformam e incentivam como “solucéo quebra galho”, isto €,
como solugdes inferiores.

Quanto ao nivel econdmico, relaciona-se facilmente a “nova’ modalidade de
transporte urbano ao fendmeno do desemprego, sem indagar sobre
transformacfes de fundo na organizacdo da economia urbana, ou sgja, as
mudangas estruturais do mercado de trabalho que tém origem, principal mente, no
enxugamento das organizagdes publicas e privadas, caracteristico da
reestruturacdo produtiva. A mesma associacdo entre desemprego e trabaho
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informal estimula a difus@o daidéia de que o setor informal constitui uma fonte
de renda de facil acesso em momentos de recessao econdmica.

Quanto ao nivel social, esquece-se caracteristicas essenciais do mercado de
trabalho metropolitano e seu imbricamento com a cultura e a diferenciacéo socio-
espacial. Em verdade, qualquer reflexdo sobre a estrutura urbana encontra-se
ausente do campo de debates refletido neste texto, tanto na escala metropolitana
guanto naintrametropolitana.

A informalidade como estigma

A transformacdo de qual quer atividade que vise a obtencao de renda em sinbnimo
de irregularidade situa o debate dos transportes na ja tradicional arena do setor
informal, ou da economia informal, nos paises do Terceiro Mundo.

O conceito de setor informa foi enunciado em 1972° pela Organizacdo
Internacional do Trabalho, OIT, refletindo uma preocupagdo por parte dos
economistas dos 6érgdos internacionais, que é, de fato, anterior a difusdo do
préprio termo’. A informalidade, tal como pensada na década de 60, e da forma
gue predominou até a década de 80, era um problema, ou um conjunto de
problemas, que interferia negativamente nos rumos da modernizacdo e do
desenvolvimento. Assim, a sua solugdo envolvia a superaco da pobreza e a
eliminagdo de entraves ao desenvolvimento econémico.

A volta a tona da informalidade, a partir de meados da década de 80, difere
do antigo debate dividido em dois aspectos principais: ainformalidade néo seria
mais, apenas, um problematipico do Terceiro Mundo, e as mudancgas na estrutura
produtiva, surgidas como conseqiiéncia da crise de 70 —adocdo de novas
tecnologias, terceirizacdo, flexibilizagdo, além da retracdo do Estado de Bem-
estar Social, desregulamentando o mercado de trabalho—, alcaram o trabaho
informal como alternativa valida para a geracdo de rende’.

A adog8o, por exemplo, de um conceito de setor informal inspirado em De
Soto (1986) —que possibilitaria caracterizar os transportes “alternativos’
principa mente pela sua condi¢do de clandestinidade, justificada pela deficiéncia
do Estado interventor— nos levaria, desde o primeiro momento, a hos posicionar
pela regulamentagdo ou desregulamentaco.

Tal definicdo, apesar de sua eficécia nainducdo atomada de posicéo, € ineficaz
para descrever arealidade social. Como instrumento analitico serve apenas para
mostrar que os fatos ndo sdo como deveriam ser. Caracteriza um conjunto mais ou
menos vago de fatos que ndo obedecem ao que se esperava que fossem, isto €, um
setor da economia urbang’. O informal, porém, ndo pode ser estudado como um
setor e, sim, como diferentes instancias heterogéneas de relagbes sociais e
econdmicas ndo formalizadas. Deve ser pensado, portanto, em relagdo as formas
dominantes ou hegem®ni cas de organizacdo das atividades econdmicas.
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No caso estudado, 0 uso recorrente da nogdo de informal faz “tébuarasa’ da
complexidade do fendmeno. Esconde as diferencas de tipos de atividade, as suas
caracteristicas historicas e distribuicdo socia e, ainda, os seus vinculos com a
configuracéo espacial da metropole.

Adegqua-se, dém do mais, a difusio de um estigma que os préprios
denominados “informais’ reconhecem e recusam.

Ocultamento politico organizacional

Contra o possivel interesse dos “informais’ na desregulamentagdo do transporte
urbano, os fatos mostram uma realidade bem diferente. A luta dos “aternativos”
e das suas organizaches esteve aentada pela busca da legalizacdo e da
regulamentagdo da atividade. O crescimento desordenado do transporte €
atribuido por eles a lentiddo da regulamentacdo e ndo a sua natureza intrinseca.

E digno de nota, nesta direcdo, o fato de que em setembro de 1997,
representantes de 82 cooperativas do Estado do Rio de Janeiro, organizados na
Confederacdo Nacional de Transporte Alternativo (Corwvan), tenham elaborado
um “codigo de ética’ no qual sdo estabelecidos os principios da auto-
regulamentacdo (Jornal O Globo, 1997). A auto-regulamentagcdo envolve a
fixacdo deitinerérios, pontos de parada, tarifa Unica, horarios e, até mesmo, 0 uso
de uniformes pelos motoristas. Exigiu-se, assim, que os motoristas estivessem
habilitados, com carteira de categoria D (profissional) e que todos os veiculos
tivessem tacografo (aparelho que registra a velocidade) e seguro de passageiros.
As vans cooperativadas deveriam ser identificadas pelos passageiros por placa
vermelha, sendo o nimero de ordem afixado nalateral e nafrente do carro, assm
como aidentificacio da cooperativa.

Para fiscalizar o cumprimento dessa regulamentacdo, cada cooperativa
deveria designar duas pessoas para atuar como fiscais de rua. Os cento e sessenta
fiscais verificariam se as vans respeitavam o limite de velocidade, se a
documentagdo estava em ordem e controlariam a atuagdo dos “bandalhas’®.
Quem estivesse fora das especificacfes seria advertido pela Convan e os que
reincidissem nos erros poderiam ser expul sos da confederag&o.

Em suma, o que estd em disputa com o servico regular de 6nibus ndo é a
desregulamentacdo do mercado, mas a institucionalizagdo de um “nicho” de
atividades explorado por vans, com preco superior aos dos énibus, e que se
apresentacomo uma alternativaao transporte individual por automoveis, sendo os
interesse “lesados’ os das empresas de énibus e dos taxistas.

Um outro aspecto digno de nota relaciona-se a capacidade, apresentada pelos
“dternativos’, de negociar, reivindicar e de se afirmarem como sujeitos sociais
validos. Esta constatacdo contraria nogdes cléassicas quanto a capacidade de acéo
politica dos trabal hadores informais na América Latina. E evidente a capacidade
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de organizagéo dos proprietarios de vans que, além de assumirem “tarefas tipicas
das associacOes de trabalhadores’, constituem-se como instrumentos de
“regulacdo de acesso e das condigdes de funcionamento de suas atividades?”,
conformando, assim, um fendmeno até recentemente desconhecido, com ampla
possibilidade de servir de exemplo para outros segmentos da economia urbana.
Aliés, a sua organizacdo estd sendo imitada pelos motoristas de énibus piratas e
de kombis.

Aspectos econOmicos

Conforme antes referido, 0 desemprego, a existéncia de uma demanda desatendida,
assim como o estimul o das empresas automobilisticas sdo considerados condi¢des
suficientes para explicar o surgimento dos “dternativos’. Trata-se de uma
interpretacdo que &, porém, frégil. O desemprego na Regi&o Metropolitanado Rio
de Janeiro ndo mostra uma grande variagdo entre 0s anos 94 e 95. Ao contrério, se
mantém relativamente estivel, situando-se entre 3,41 e 3,71% da PEA.

Tabela3

Taxa anual de desemprego aberto por ramos de atividade
Regi&o Metropolitana do Rio de Janeiro — 1983-1997

Ano total Ind. De Construcéo Comércio Servicos Outras
transformagéo civil atividades
1983 6,17 711 9,76 6,76 4,46 1,92
1984 6,67 7,64 11,15 7,29 4,73 2,07
1985 4,86 5,10 7,67 5,52 3,34 1,96
1986 3,49 3,71 3,52 4,05 2,70 1,37
1987 3,24 4,88 3,59 391 2,36 1,19
1988 3,09 3,70 3,00 3,74 2,59 1,22
1989 2,76 3,32 3,13 3,58 2,15 0,96
1990 3,50 4,83 4,11 4,57 2,66 1,19
1991 3,79 4,98 4,22 4,34 2,94 1,86
1992 4,03 5,55 4,88 4,57 2,05 1,68
1993 4,10 5,68 4,40 497 3,18 1,63
1994 341 4,82 3,66 4,03 2,64 151
1995 341 4,82 3,66 4,63 2,64 151
1996 3,74 4,66 3,66 4,67 3,05 1,42
1997 3,71 4,92 4,21 4,50 2,96 1,28

Fonte: IBGE, 1991-1998.

Além disto, o mercado informal de trabalho ndo se oferece como uma opgéo
fécil paraaobtencdo de renda, acessivel em momentos de recessdo econdémica. O
sucesso das atividades informais na América Latina sempre dependeu do bom
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desenvolvimento do setor formal (Lautier, 1991: p. 51). Tampouco 0 ingresso no
denominado mercado informal de trabalho € singelo. Requer, efetivamente, uma
rede de contatos e de relagdes de clientela que permita um controle minimo das
condicdes de trabalho e que dé seguranca a quem nele se aventura.

Quando se trata de uma opcéo pessoal, as perspectivas de remuneracdo tém que
ser suficientes para compensar as tensdes implicitas na responsabilidade pessoal
de reproducéo continua das condictes de trabalho (Machado da Silva, 1971).

Entre as liderancas dos “ alternativos’ € comum a aegacao de que o crescimento
da modalidade de transporte se deve aos planos de demisséo volunt&ria e a
reestruturacdo do aparelho de Estado.

Quando da criacéo do Plano Real, o presidente disse que surgiriam no
pais novas formas de empr ego. E o transporte alternativo € uma delas.

Francisco do Nascimento, Presidente da COVAN (Jornal do Brasil, 1997)

E freqiiente este tipo de referéncia a mudangas no mercado urbano de trabal ho.
Os “dlternativos’ seriam, sobretudo, bancérios ou funcionérios publicos que
perderam seus empregos. Em realidade, o enxugamento do setor bancario serve
de exemplo da grande transformag&o no mercado de trabalho brasileiro: o nimero
de seus empregados passou de oitocentos mil e setecentos e oitenta, em 1989%,
para quatrocentos mil cento e nove, em 1996 (DIEESE, 1997). Entretanto, as
fontes disponiveis ndo permitem, no momento, identificar a origem profissional
dos proprietarios de vans.

Os dados de uma pesquisa realizada entre novecentos e cinglienta operadores
de vans da Baixada Fluminense (regido densamente povoada da periferia da
regido metropolitana do Rio de Janeiro) mostram que a maioriados “ alternativos”
jatrabalhava anteriormente como motorista.

Tabela4

Experiéncia anterior

Ocupacéo %

Motoristas 31,5
Comeércio 73
Militares 3,6
Motorista de taxi 3,6
Bancério 3,6
Outros 38,8
Primeiro trabalho 7,3

Fonte: Balassiano, 1999.

Estainformag&o permite pensar que se desenvolve, nos transportes urbanos, um
segmento do mercado de trabalho ndo formalizado “superior” ao dos
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“informais tradicionais’. Neste segmento, aqueles que ocupam posi¢bes mais
vantgjosas no mercado formal podem passar, sem prejuizos econdmicos, a
exercer as mesmas atividades como autdbnomos ou pequenos empresarios, em
funcéo de sua qualificac@o. Nos casos de pouca of erta e grande procura, podem
trabal har, inclusive, alternadamente como empregados e auténomos (Machado
da Silva, 1971: pp. 42-3).

No momento também ndo é viavel aprofundar a andlise desta possibilidade e
nem fortal ecé-la com dados quantitativos. Creio apenas ser necessario acrescentar
gue néo é irrelevante o fato de que no imaginario urbano se enfatize o fim do
emprego publico: o emprego publico, junto a0 emprego em multinacionais,
ocupou, por muito anos, 0 ponto mais elevado nas representagdes sociais do
mercado de trabalho (Machado da Silva, op cit).

Aspectos socio-culturais da mudanca econdmica

A transformagdo sO pode ser compreendida levando-se em consideragdo o
investimento, desfraldado pela indistria cultural a partir dos anos 90, na
promog&o do projeto hegemdnico de modernizacdo. Consistiu, esta promogéo, na
difusdo de uma “nova cultura, dirigida pela um busca incessante de: qualidade,
competitividade e produtividade” (Ribeiro, 1995: p. 18).

Como demonstrado por Ribeiro (1995: pp. 3-4), nessa empreitada, “a
construcdo do ator pequeno empresério foi de vital importancia. Tal construcdo
adquire uma fase mitica desterritorializada ou deshistorizada (que) utiliza
elementos valdricos de histérica relevancia no pais, para definir um projeto de
modernizagdo que encontra no ator ‘pequeno empresario’(...) 0 seu portador
idealizado e no mercado a sua arena de atuag&o. (...) O projeto € tdo abrangente
gue engloba por igual empreendimentos ‘ precérios quanto de setores da elite”.

Associado a espacos modernos, tal empreendedor passaria a sintetizar
atributos antes rel acionados a classe trabal hadora. Parece-me, entdo, que aspectos
desta mudanca cultural estdo presentes na conformagdo do trabalho nos
transportes “alternativos’, como pode ser inferido dos seguintes indicios:

- Asreferéncias daimprensaas “vans’ e “kombis’ anteriores amarcgo de 1996
“glamourizam” este transporte como uma forma de empreendimento paraa
classe média. Tanto as segdes de negdcios dos jornais quanto a publicidade de
veiculos destacam o seu carater de oportunidade para pequenos empresarios —ou
aspirantes— dispostos arealizar “grandes negécios’. Dirigem-se a bancarios, a
jovens recém-formados cujos diplomas so indteis e que desgjam um “estilo de
vida’ em que lazer e trabalho n&o se opdem, no qual o “trabalhador faz o seu
préprio hor&rio” (Jorna do Brasil, 20 de Janeiro de 1996).

- Aspectos desta mitica estéo presentes na bandeira comum das organizactes de
“dternativos’. Enfrentam o “cartel” das empresas de 6nibus e suaineficiéncia;
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- Quando adotam um modo de auto-regulamentacédo este € um “cadigo de
gtica’, préximo do “cédigo do consumidor”.

- E quando decidem treinar os motoristas com um curso de direcdo defensiva,
dispdem-se a efetuar uma “parceria’ com o SEBRAE (Servico Brasileiro de
Apoio as Pequenas e Médias Empresas).

Com relacdo a este aspecto, a ANTP percebe, claramente, a animosidade da
imprensa e do marketing as suas posi¢des. Entretanto, o uso dos instrumentos e
“conceitos’ legitimadores da modernizagdo ndo transforma, necessariamente, 0s
“aternativos’ em agentes do liberalismo e nem explica 0 seu crescimento e
legitimidade publica, além de ndo explicar a sua diferenciacéo por preco cobrado
e distribuicdo espacial naregido metropolitana.

A dimensdo socio-espacial

O discurso hegeménico tampouco considera a dimensdo espacial. Faase de
necessidades econdmicas, de competitividade urbana, dos usuarios, do mercado,
reconhecendo deficiéncias do sistema existente, mas ndo é feita referéncia a
relacdo dos transportes com a segregacao socio-espacial. Além disso, as andlises,
em geral, encontram-se circunscritas a escala das unidades administrativas:
cidades de porte médio (com populacdo acima de trezentos mil habitantes) e
capitais de estado. Em nenhum caso, dados sobre os fluxos na escaa
metropolitana sdo incorporados & andlise.

Este limite formal j& se manifesta no primeiro trabalho sobre os “transportes
informais’ da ANTP (1997). Nele sdo enumeradas vinte e seis capitais e
dezenove cidades de porte médio (ver anexo, tabela 1), com relagéo as quais se
busca verificar a situacdo legal dos transportes informais, 0 seu volume e
modalidades. Observando-se estes dados em relacdo as regides metropolitanas
brasileiras, percebe-se que nove das cidades de porte médio tratadas no citado
trabalho, fazem parte das regifes metropolitanas de Sao Paulo e do Rio de
Janeiro. Esta constatag8o permite inferir que “o problema dos transportes
informais” mostra-se maior quanto maior € a regiao metropolitana.

Tabelab
Presenca de transporte informal

Municipios da R. M de Séo Paulo Municipios da R. M. do Rio de Janeiro
Séo Paulo Rio de Janeiro

Diadema Niteroi

Santo André Séo Gongalo

S&o Bernardo do Campo Sdo Jodo de Menti

Maua Duque de Caxias

Guarulhos

Fonte: NTU, 1997 (elaborag&o propria).
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A relacdo entre tamanho da metrépole e proliferacdo de atividades
econdmicas heterogéneas ja foi apontada por Santos (1990: p.38): “Quanto mais
extensa e mais populosa a cidade, € maior a tendéncia a que nela se encontre um
maior nimero de fragBes de aglomeragdo dotadas de caracteristicas proprias,
tanto no que se refere a0 meio construido quanto no que se refere as condicoes
sicio—econdmicaslocais. (...) tanto maior e mais popul osa a aglomeragéo urbana,
maior a flexibilidade quanto a criagéo de atividades econdmicas’.

A grande diversidade das modalidades de transportes, associadas a diferencas
socio-espaciais, pode ser constatada naTabel a apresentada a seguir. Os bairros da
cidade e os municipios vizinhos conformam uma rede heterogénea de transportes
e de fluxos.

Tabela 6

Presenca do transporte ndo formalizado por bairros da regido metropolitana
do Rio de Janeiro — 1996 a outubro 2000

Municipio do Rio de Janeiro fotal de Citagbes V an Kombi Onibus pirata
Zona N° % N° % N° %

Centro 19 30,2 14 31,1 0 0,0 5 83,3
Z. Sul 1 1,6 1 2,2 0 0,0 0 0,0
Z. Norte 3 4.8 3 6,7 0 0,0 0 0,0
llha 3 4,8 1 2,2 2 20,0 0 0,0
Suburbios da Central 8 12,7 4 8,9 4 40,0 0 0,0
Barra da Tijuca e Jacarepagua 17 27,0 16 35,6 0 0,0 1 16,7
Z. Oeste 8 12,7 5 11,1 1 10,0 0 0,0
Subdrbios da Leopoldina 4 6,3 1 2,2 3 30,0 0 0,0
Total 63 100,0 45 100,0 10 100,0 6 100,0

Regido Metropolitana

Niteroi 6 27,3 6 375 0 0,0 0 0,0
Nilépolis 1 45 0 0,0 1 100,0 0 0,0
S&o Gongalo 4 18,2 2 12,5 0 0,0 2 40,0
N. lguagu 8 36,4 7 43,8 0 0,0 1 20,0
Itaborai 1 4,5 1 6,25 0 0,0 0 0,0
Caxias 2 9,1 0 0,0 0 0,0 2 40,0
Total 22 | 100,0 16 | 100,0 1 100,0 5 100,0
Municipios Contiguos

a Regido Metropolitana

Cachoeira de Macacu 2 50,0 1 33,3 1 100,0 0 0,0
Regido dos Lagos 2 50,0 2 66,6 0 0,0 0 0,0
Total 4 | 100,0 3 [100,0 1 100,0 0 0,0

Fonte: pesquisa de campo.
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Desta perspectiva, que reconhece a complexidade da metrépole, ganha
sentido a diferenciacdo “nativa’ entre vans, kombis, 6nibus piratas e “bandalhas’,
além dos seus itinerarios e sistema de precos. As kombis tém seus pontos de
partida em lugares fixos, 0s percursos ndo sdo muito longos e os pontos finais
situam-se em favelas e conjuntos habitacionais que ndo possuem servicos
regulares de transporte. Este tipo de transporte esta regulamentado desde 1977
como “transporte complementar”. O prego das passagens € igual ao do sistema
regular. Recentemente 0 mesmo tipo de organizagdo é ampliado para vans que,
organizadas em cooperativas, integram-se as mesmas entidades de classe. Na
Tabela acima se percebe a maior incidéncia do transporte por vans nos suburbios
da Central, da Leopoldina e na Ilha do Governador e nos Bairros mais afastados
da Zona Oeste da cidade do Rio de Janeiro.

As vans sdo veiculos maiores e mais confortavels, sendo cobrados precos
superiores aos dos Onibus. Tém seu destino e prego afixado no péara-brisa e ndo
possuem pontos fixos. Circulam pela area de partida até “lotar”, isto €, até que
todas as vagas sejam ocupadas. Levam cada passageiro até o ponto mais préximo
de seu destino. As vans sdo comuns em bairros de classe média do municipio do
Rio de Janeiro. Ha grande nimero delas no Centro saindo em direcdo a Zona
Norte, a Zona Oeste, a llha do Governador, a Jacarepagua e a Barrada Tijuca. O
Unico caso citado de vans na Zona Sul, a mais valorizada da cidade, ocorre no
bairro de Sdo Conrado.

Outra modalidade de “van” é aguela que faz transporte intermunicipal. Tem
seu ponto de partida num local especifico, com horérios e pregos semel hantes aos
dos 6nibus regulares. Geramente possuem ar condicionado. Tém presenca
marcante em Nova lguagu, Niter6i e S8o Gongalo. De forma semel hante, existem
vans que se dirigem aos shoppings da Barra da Tijuca e da Zona Norte.

Quanto aos chamados Onibus piratas, sabe-se que funcionam ha, pelo
menos, vinte anos. Efetuam viagens ponto a ponto, desde a periferia
metropolitana até o centro da cidade do Rio de Janeiro, chegando pela manha e
retornando atarde. A sua presenca é mais citada nos municipios de Caxias, S&o
Goncalo e Nova lguagu

A Ultima categoria “nativa’ é constituida pelos “bandahas’, isto &, por vans
ou kombis que ndo pertencem a nenhuma cooperativa. Nao ha dados sobre esta
categoria.

Em suma, estes dados sdo suficientes para demonstrar que a falta de atencéo
as escalas metropolitana e intrametropolitana dificulta a compreensdo da
complexidade e da heterogeneidade do sistema de transportes “néo
formalizado”. Por outro lado, a polémica conjuntural dificulta a percepcéo das
diferentes historicidades reunidas no fenémeno dos informais, clandestinos ou
aternativos.
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Conclusao

O trabalho com denominado transporte informal nos tem levado a desconstrucéo
da propria idéia de informalidade. Procuramos demonstrar que este transporte
constitui uma questdo sociolégica complexa, encoberta pelo discurso técnico-
empresarial. Trata-se de uma disputa tanto ideol égica quanto econdmica, na qual
s80 mobilizados recursos e instrumentos de peso desigual. Abordar a
problematica dos transportes “aternativos’ ou “informais’ a partir da disputa
entre intervencdo estatal versus livre mercado, da polémica entre regulamentacéo
e desregulamentacdo, estabelece um falso problema que, ademais de eliminar a
riqueza sociolégica da circulagdo urbana, conduz a parcialidade andlitica e ao
desconhecimento de reais transformagfes em curso. Além disso, a rdpida adeséo
analitica a essa oposicdo estimula o descarte de boa parte do conhecimento ja
adquirido sobre fenémenos urbanos.

Sendo assim, ao invés de pensar os transportes “ aternativos’ como informais,
preferimos concebé-los como proprios da formagdo de um “Circuito Superior
Marginal’ nos transportes urbanos. Este seria, portanto, um fenémeno integrante
daguilo que Santos (1990: p. 34) denominou involugdo metropolitana, quando a
“(...) modernizagdo cria uma demanda de empregos e servigos que ndo pode ser
atendida pelo setor moderno e provoca o surgimento de uma série de atividades
de menor capital porém capazes de absorver aquela populagdo marginalizadas’.

A década de 90 foi um periodo de modernizacdo e de promessas de
modernidade. No bojo da reestruturacdo promovida durante esta década houve
transformacdo nos padrfes de consumo e na estrutura do mercado de trabal ho.
Entre as mais profundas, encontram-se as que afetaram as representactes do
trabalhador e do préprio mercado de trabalho. Os valores do empreendorismo,
amplamente promovidos nos primeiros anos desta década, encontram sua
contraface nos valores do consumo e da eficiéncia, onde seincluem acomodidade
e rapidez (ver a Tabela 2 do anexo). Mas as promessas ndo Sse concretizaram ou
ndo se realizaram paraamaioria

Esta seria uma situacdo na qual “o consumo imaginado mas ndo atendido
produz um desconforto criador” e, ainda, em que o choque com a “cultura
objetiva torna-se instrumento de criagdo de nova consciéncia’ (Santos, 1996: p.
261). Assim, elementos do discurso dominante, amplamente divulgados,
tornaram-se instrumentos legitimos de luta, capazes de apoiar grande
mobilizagdo social. Pequenos empresarios frustrados, reivindicando a correcdo
do seu empreendimento, deram origem a um movimento organizacional que
ultrapassou as cooperativas para construir organizacdes de classe ativas, aptas a
negociar com o poder publico e a enfrentar o aparato juridico-legal, acionado
pelas grandes empresas de transporte.

O fato de que a organizaco e as préticas de reivindicagdes dos proprietérios de
vans tenham sido adotadas por “6nibus piratas’ e kombisindica que novas préticas
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e valores se difundem em atividades que, no passado, limitavam-se a sua
“marginalidade”*, sendo toleradas, nestes limites, pelas grandes companhias de
transportes metropolitanos. A adogéo de novas préticas por este segmento estimula
a suspeita de que esteja em curso uma transformacgédo ndo apenas do trabalho
informal, mas das necessidades dos proprios habitantes da metrépole. Sugerimos,
entéo, que as promessas ndo cumpridas de conforto e rapidez, de negécios e
oportunidades para todos, que alimentaram o discurso hegeménico dos anos 90,
deram ocasido a novas reivindicagles coletivas. Neste conflito, manifesta-se uma
luta urbana pela acessibilidade, cuja legitimidade e alcance vai aém das
necessidades dos atores do campo estudado. Disputa-se o direito a cidade.
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Notas

1 Segundo o sindicato, sdo dezoito mil.

2 Permitidas e regulamentadas na Cidade do Rio de Janeiro desde 1977. Ver,
neste sentido, Jornal do Brasil, 7 de junho 1977.

3 De auto-lotac8o —automovel de praga, usado no transporte coletivo, em que
0 preco da corrida € dividido entre os passageiros.

4 Ver também Jornal O Globo 4 de dezembro 1997.

5 Segundo Chaui (1997, p. 7), trata-se do “discurso que pode ser proferido,
ouvido e aceito como verdadeiro ou autorizado porque perdeu os lagos com o
lugar e o tempo de origem. (..) Discurso instituido (..) no qual seus
interlocutores ja foram previamente reconhecidos como tendo o direito de
falar e ouvir. (..) A regido onde melhor se determina e onde melhor se efetua
o discurso competente € a burocracia das sociedades contemporaneas eaidéia
de organizacdo se encontra na base do fenémeno”.

6 Ver OIT (1972).

7 O “setor informal”, cujo exemplo e modelo eram as economias dos paises
africanos, era delimitado pelo critério da produgédo: estabelecimentos com
pouco capital e uso intensivo de trabalho. Os estudos do PREALC, (Programa
Regiona de Emprego para América Latina e Caribe), compartilham da mesma
visdo. Trata-se de uma economia pouco capitalizada. Este termo trabalho
informal descrevia relagdes de trabalho instaveis “proximas do biscate” e
ligadas, muitas vezes, a formas ndo monetarizadas (domeésticas, personalizadas
e pouco produtivas) de producéo e consumo. Estas formas “ pré-capitalistas’ de
producdo eram consideradas, de certo modo, formas alternativas de absorcéo
de trabalhadores, que o setor moderno da producéo ndo conseguiaincorporar.
O resultado disto era uma sociedade dual e desigualitéria. As politicas visavam,
entdo, o desenvolvimento econdmico e social.

8 Ver Castells e Portes (1989: p. 29).

9 Lautier (1991: p. 13) afirma que “mesmo sendo possivel definir um setor
formal, ndo pode definir-se um setor informal: ja que as atividades informais
nao constituem um setor”. Para Castells & Portes (1989 p. 15), o informal é
universal, heterogéneo e tem crescido nos Ultimos anos.

10 Operadores ndo associados a nenhuma cooperativa.

11 Touraine (s.d.) sustenta, por exemplo, que osinformais sdo incapazes de se
organizar: tendem a passividade e se envolvem, apenas, com movimentos de
cunho clientelista

12 Ver Feldman e Murmis (1998: p. 14-17).

13 1989 foi 0 ano de maior volume de demisso de bancérios.

14 Considero que estas modalidades fazem parte daguel e fendmeno que Milton
Santos (1978; 1990) denominou de circuito inferior da economia urbana.
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Anexo de Gréficos e Tabelas
Gréfico 1
Incidéncia do tema das vans no debate sobre o transito e os transportes

urbanos do Rio de Janeiro - Jornal do Brasil e o Globo - 1996 a outubro 2000
(NUmero de artigos publicados por més)

18 -
16
12

—Trénsite e Transporte ==Van

Fonte: pesquisa de campo.

Tabelal
Capitais e cidades de porte médiotransporte informal: ocorréncia e legalidade
por tipos - Maio/1997

Ocorréncia Sistema
(expressiva) legalizado
Municipios Vans! | Onibus | Micro? | Moto® | Vans® | énibus | Micro? | Moto®
Aracaju
Belém X X X
Belo Horizonte 0 0 0 0
Boa Vista X
Brasilia X X X X X X
Campo Grande X X
Cuiaba 0 0 0 0
Curitiba* 0 0 0 0
Fortaleza X X X * X
Goiania 0 0 0 0 * *
Jodo Pessoa X
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Tabela 1 (continuacdo)

Municipios

Ocorréncia
(expressiva)

Sistema
legalizado

Vans®

Onibus

Micro?

Moto®

Vans*

oOnibus | Micro®

Moto®

Macapa

Maceid

Manaus

Natal

Palmas

Porto Alegre®
Porto Velho
Recife®

Rio Branco

Rio de Janeiro
Salvador

Sao Luis

Séo Paulo
Teresina

Vitéria

Campo Grande
Contagem
Diadema

Duque de Caxias
Feira de Santana
Guarulhos
Jabotéo dos Guararapes
Joinville

Juiz de Fora
Londrina

Maua

Niteroi

Piracicaba

Santo André

Séao Bernardo do Campo
Sao Gongalo

Sédo Jodo do Meriti
Séo José dos Campos
Uberlandia

X X X X O 0o X X X X

X< X X

X X X X X X X o

X X X X X o X X

o O X X

X

(0000) Indica municipios onde ndo ha ocorréncia da qualquer tipo; (*) indica rnunicipios onde ha processo de
legalizacdo na Camara; (1) Kombi, van e taxi-lotagéo; (2) microdnibus; (3) moto-taxi; (4) O mesmo regulamento

habilita a kombi/van e o microdnibus; (5) Ha ocorréncia de kombis / vans / mibus e clandesstinos na Regido
Metropolitana; (6) informag@es referem-se a Regido Metropolitana

Fonte: NTU, 1997.
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Tabela?2

Deficiéncias do transporte automotor urbano
da regido metropolitana do Rio de Janeiro

Deficiéncias N° %
Auséncia de Servigo 2 91
Desrespeito a Idosos 1 4,5
Excesso de Velocidade 1 4,5
incumprimento de horarios 5 22,7
Insuficiéncia de 6nibus 8 36,4
M@ distribuicdo de linhas 1 4,5
Superlotacdo 4 18,2
Total 22 100,0
Fonte: pesquisa de campo.
Tabela3

Deficiéncias do transporte automotor urbano
por zonas/areas da regido metropolitana do Rio de Janeiro - 1996 a outubro 2000

Zona/area Incidéncia %

Centro 1 45
Sul 3 13,6
Oeste 14 63,6
Suburbana 1 45
Ilha 2 9,1
Baixada Fluminense 1 45
Total 22 100,0

Fonte: pesquisa de campo.
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