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Resumo

O desenvolvimento tecnolégico modifica a mobilidade das pessoas, das coisas e
consequentemente moldam fendmenos sociais no mundo contemporaneo. Nesse sentido,
refletir sobre a construgéo de sistemas da mobilidade urbana pressupde identificar sujeitos
politicos, suas posi¢des ideoldgicas, interesses politicos e a forma como sdo criadas
solucdes para problemas existentes. Dentre os diversos obices a mobilidade nos centros
urbanos, a hegemonia dos automoveis aparece sempre relacionada a questdes como
congestionamentos, esgotamento da infraestrutura, inseguranca viaria, poluicdo, entre
outras. No Brasil, desde a década de 1990 a frota de veiculos tem crescido
exponencialmente e isso tem contribuido para o agravamento de problemas ligados a
mobilidade urbana. O crescimento da utilizagdo da motocicleta representa um novo
dinamismo na mobilidade, todavia também esta relacionado a inseguranca Vviéria nos
centros urbanos. A ascensao deste modal de transporte proporcionou uma diversificagdo
em suas possibilidades de uso, sua utilizacdo como meio de transporte pablico individual,
sua utilizacdo com taxi, sdo exemplos presente na maioria das pequenas e médias cidades
brasileiras. Nesse contexto, onde a motocicleta foi introduzida como transporte publico,
buscamos refletir sobre a construgédo social de um sistema de mototaxi em um centro sub-
regional especifico; na cidade de Garanhuns-PE. Para tal, realizamos uma articulacao
tedrica entre a Construcdo Social da Tecnologia (CST) e os estudos de Mobilidade Urbana
buscando compreender como o discurso do sistema de mototaxi se constitui neste centro
urbano. Analisamos o corpus da pesquisa utilizando as categorias de analise da CST
associada a Andlise de Discurso inspirada em Foucault, buscando identificar as formacdes
discursivas presentes no discurso do sistema de mototaxi em andlise, estas apresentam o
sistema de mototaxi analisado como reflexo dos problemas socioecondmicos locais e
denunciam as fragilidades da gestdo publica no ordenamento deste sistema de mobilidade
urbana. Concluimos, refletindo sobre as condi¢fes de impossibilidade do sistema de
mototaxi local como promotor de mobilidade urbana.

Palavras-chave: Mobilidade urbana. Mototaxi. Construcdo social da tecnologia.

Discurso.



Abstract

Technological development modifies the mobility of people, things and consequently
shapes social phenomena in contemporary world. In this sense, reflecting on the
construction of urban mobility systems presupposes identifying political subjects, their
ideological positions, political interests, and the way solutions are created for existing
problems. Among the many obstacles to mobility in urban centers, automobile hegemony
is always related to issues such as congestion, infrastructure depletion, road insecurity,
and pollution, among others. In Brazil, since the 1990s, the vehicle fleet has grown
exponentially and this has contributed to the aggravation of problems related to urban
mobility. The growth of motorcycle use represents a new dynamism to urban mobility at
the same time that it is related to road insecurity. The rise of this mode of transportation
has provided a diversification in its possibilities of use. It is now being used as taxi in
many small and medium Brazilian cities. In this context, where the motorcycle was
introduced as public transportation, we sought to reflect on the social construction of a
motorcycle taxi system in a mid-range sub-regional city - Garanhuns-PE. In order to do
this, a theoretical articulation between the Social Construction of Technology (SCOT)
and Urban Mobility Studies (UMS) was performed, trying to understand how the
discourse of the motorcycle taxi system was built. In order to analyze the research corpus
a SCOT analysis was undertaken by associating its categories to a Foucaultian Discourse
Analysis - ADF. This was done seeking to identify discursive formations present in the
discourse of the motorcycle taxi system under analysis, these present the mototaxi system
analyzed as a reflection of local socioeconomic problems and denounce the fragility of
public management in the urban mobility system. Conclusions were drawn where
conditions of impossibility of a motorcycle taxi system as a promoter of urban mobility
were discussed.

Keywords: Urban mobility. Motorcycle taxi. Social construction of technology.

Discourse.
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1. INTRODUCAO

As discussdes sobre mobilidade estdo cada vez mais presentes na sociedade.
Conforme Urry (2007), atualmente, o conceito de mobilidade passou a designar 0s
movimentos de pessoas, ideias, géneros, objetos, capitais e informacdes através de fluxos
que percorrem o mundo. E esses movimentos possuem uma importancia central para o
funcionamento da vida das pessoas.

O fendémeno do desenvolvimento dos centros urbanos tem evidenciado os dbices
relacionados a mobilidade. Dados informam que, nas Gltimas décadas, a maioria da
populacdo mundial migrou para as cidades e areas urbanizadas (ONU, 2014). No Brasil,
a taxa de urbanizacdo aumentou de 31,24% em 1940 para 84,4% em 2010 (IBGE, 2007,
2010). Conforme Corréa (2013, p. 25), essa urbanizacao “foi impulsionada por um modo
de crescimento concentrador, especulativo, desordenado, com prejuizo dos servicos
publicos em geral”. A chegada das pessoas a cidade nao foi igualmente acompanhada
pelo desenvolvimento e aprimoramento dos sistemas de seguranca, educacao, salde,
habitacdo, mobilidade, entre outros, refletindo na existéncia de demandas sistémicas na
sociedade contemporanea.

Conforme Oliveira (2010), as grandes cidades brasileiras enfrentam problemas
diferenciados que se referem a mobilidade e aos modelos utilizados para sua efetividade.
Rotineiramente, cidades como S&o Paulo, Rio de Janeiro, Belo Horizonte, Recife, dentre
outras, apresentam obstaculos de mobilidade. Os congestionamentos urbanos tém sido
uma realidade cada vez mais comum na vida dos brasileiros e as pessoas convivem
diariamente com horas de paralisacdo do trafego, o que acarreta em impactos no sistema
produtivo e no ambiente através da intensificagdo da poluicéo.

Todavia, apesar da evidéncia dada aos problemas de mobilidade urbana no
contexto das grandes metrépoles, cidades de médio porte também apresentam problemas
diferenciados em seus sistemas de circulagdo; como por exemplo, 0 ordenamento dos
diferentes modais de transporte presentes no contexto e de seus interesses politicos, o
desrespeito as regras de transito estabelecidas, a insuficiéncia de fiscalizagdo, o nivel de
amadorismo de parte dos condutores (por vezes desabilitados) e a auséncia de transporte
publico de qualidade que atenda as demandas existentes, s@o alguns dos fatores presentes
nestes centros. Ademais, ao que se percebe, as cidades menores tém reproduzido os

padroes de escolha por modal de transporte individual motorizado adotados nas grandes
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cidades, gerando sobrecarga nas vias e complexificando ainda mais a gestdo da
mobilidade nesses contextos.

As cidades médias tém se constituido como centralidades funcionais, gerando
fluxos de pessoas, bens e servigos e desenvolvendo fungdes de intermediacdo no quadro
regional, nacional e por vezes, global (OLIVEIRA, CALIXTO E SOARES, 2017). A
auséncia de discussdes que reflitam sobre as especificidades locais destas realidades pode
contribuir para um agravamento das questdes ligadas a seus sistemas de mobilidade.
Entendemos que as politicas de mobilidade devem ser desenhadas sob uma perspectiva
holistica, atentando para a complexidade dos problemas e apresentando novas
interpretagdes para pensar as anomalias presentes nos sistemas de circulagéo urbano.

Neste cenério, a questdo de mobilidade surge como um novo desafio. Ha mais de
um século, o padrdo de mobilidade construido no pais trata os problemas de mobilidade
no &mbito quantitativo e técnico, onde as solucdes apresentadas sdo sempre em termos de
ampliacdo de frotas, construgédo de estruturas, desenvolvimento de sistemas de controle
de trafego. Além disso, o padrdo baseado predominantemente no modal de transporte
motorizado individual (e.g. automoveis, motocicletas), tem conduzido a sociedade para
uma complexificacdo dos seus sistemas de mobilidade e demandado solu¢des mais
efetivas. Dentre os diversos problemas de mobilidade nos centros urbanos, a hegemonia
do carro aparece sempre em evidéncia nas discussoes.

A invencdo do carro ofereceu um grande potencial de agilidade e eficiéncia a
sociedade moderna, possibilitando e potencializando deslocamentos de pessoas e objetos
que antes ndo eram possiveis. Contudo, apesar dos beneficios associados a insercéo do
carro no sistema de mobilidade, posicdes discursivas antagbnicas se apresentam no
discurso da mobilidade urbana e provocam debates quanto ao seu papel na sociedade.

A hegemonia formada em torno do transporte individual motorizado tem tornado
as pessoas cada vez mais dependentes da liberdade gerada por ele e resistentes a outras
alternativas presentes no sistema de mobilidade. Assim, alguns autores consideram que o
custo do carro vai além do financeiro, ele gera multiplos custos sociais para as pessoas,
os estilos de vida e 0o ambiente (DENNIS E URRY, 2009; BANISTER, 2008). Soci6logos
contemporaneos, discutem problemas relacionados com a crise de mobilidade. Para eles,
a insustentabilidade do modelo de transporte privado aparece relacionada com questdes
diversas, a exemplo de escassez de recursos, mudangas climaticas, poluicéo, esgotamento
de infraestrutura, aumento crescente dos congestionamentos e inseguranca Viaria
(DENNIS E URRY, 2009; CAMPOS, s/d).
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No que se refere a poluicdo, Dupéas (2006) menciona que nos ultimos cinquenta
anos, as novas tecnologias e o desenvolvimento industrial decorrente tém alterado
profundamente os equilibrios dos ecossistemas. Segundo o autor, sdo indmeras as
evidéncias das relacdes entre padrdes tecnologicos, logicas de producdo humana e danos
ao ambiente. Nesse cenario, Lefebvre (2013) afirma que o setor de transporte esta
contribuindo com uma parcela cada vez maior de emissdes de carbono em &reas urbanas.
Contudo, nas discussdes sobre mudancgas climaticas, as questdes relacionadas aos
transportes ainda ndo possuem a evidéncia necessaria (LEFEBVRE, 2013; WICKHAM,
2006). Refletir sobre a mobilidade urbana pressupde contemplar aspectos relacionados a
utilizacdo de sistemas de transportes mais sustentaveis.

Acreditamos que a ideia de progresso associada ao discurso da tecnologia tenha
contribuido para o posicionamento do automoével como modal de transporte hegeménico.
Além disso, Cass et al. (2005) defende que os fabricantes de automdveis séo eficientes na
promoc¢do do simbolismo e seducdo dos automdveis, tornando-os um dos principais
objetos de desejo do consumidor. No Brasil, desde a década de 1990 a frota de veiculos
tem crescido exponencialmente, contribuindo para o agravamento de problemas ligados
a mobilidade urbana.

A atual conjuntura do modelo de mobilidade urbana no pais precisa de mudangas
no comportamento relacionado & escolha dos modais de transporte. Gutierrez (2013)
apresenta dados do Banco Mundial que indicam que o namero de veiculos privados no
Brasil tem aumentado nos Gltimos anos. Em 2013, existiam 209 veiculos particulares por
mil pessoas, versus 164 h4 uma década. Somado a isso, no mesmo periodo, a demanda
pelo transporte coletivo caiu 33%, de 60 milhdes de passageiros por dia para 40 milhdes.
Os dados evidenciam uma priorizagdo dos modais de transporte individual, privado e
motorizado, em detrimento da escolha por modais de transporte publico, coletivo e ndo
motorizado.

O planejamento de mobilidade visa priorizar a utilizagdo do transporte publico,
em detrimento do privado. Todavia, no contexto brasileiro, a mobilidade urbana tem sido
fortemente influenciada pelo modelo de desenvolvimento econémico adotado que
privilegia politicas de incentivo ao transporte privado em detrimento de investimentos
eficientes nos transportes publicos (LIMA NETO, BRASILEIRO, 2001). Como pode ser
evidenciado pelas politicas do governo, adotadas a partir da década de 1990, que
propiciaram a abertura do mercado, incentivos a industria automotiva, a ampliagdo de

crédito para financiamentos e a reducéo de IPI, e tém contribuido sobremaneira para que
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-as pessoas, nas suas opc¢Oes individuais de escolha modal, abandonem os meios de
transporte coletivo e ndo motorizados e migrem para automoveis ou motocicletas.

Além disso, as politicas publicas de mobilidade urbana também n&o tém sido
direcionadas para favorecer o transporte ativo (e.g. andar a pé, de bicicleta), que conforme
Pucher e Dijkstra (2003) é mais saudavel que usar o carro. Todavia, com essa discussao,
0 planejamento de mobilidade ndo pretende proibir a utilizagdo do carro, ferindo as
nogOes de liberdade de escolha, mas projetar cidades numa escala adequada para que as
pessoas ndo precisem ter um carro para locomover-se (BANISTER, 2008).

No Brasil, o crescimento das industrias automobilistica e de motocicletas é
demonstrado pelo aumento quantitativo e qualitativo da frota. Dados apontam que no
periodo entre 1998 e 2014, a frota de carros cresceu 175%. A frota de motocicletas
também apresentou crescimento no periodo, cresceu 644%, passando de 2,5 milhdes para
18,6 milhdes circulando nas ruas do pais (O GLOBO, 2014).

O modelo de desenvolvimento econdmico adotado pelo pais tem privilegiado
politicas de incentivo a producdo e consumo de motocicletas através de linhas de fomento
que oferecem incentivos tanto para a inddstria quanto para o consumidor final. Esses
incentivos econdmicos ao transporte privado, ao mesmo tempo que geram lucros para a
cadeia produtiva relacionada, geram problemas de mobilidade urbana, pois corroboram
com a hegemonia exercida pelo transporte individual motorizado favorecendo a
intensificacdo dos problemas de mobilidade nas cidades.

Neste sentido, Pefialosa! (apud GUTIERREZ, 2013) discute a complexidade
paradoxal do problema dos transportes nos paises em desenvolvimento. Para o autor:

“Se 0 pais fica rico, sua educacdo melhora, a cultura melhora,
quase tudo vai melhorar, exceto o transporte, que vai piorar,
porque teremos cada vez mais carros, mais engarrafamentos, mais
poluicdo e uma cidade mais impossivel de se viver. N&o é possivel
resolver o problema dos transportes pelo aumento da
infraestrutura viaria”.

Estudos de mobilidade urbana (BANISTER, 2008; FACCHINI, 2003;
GUTIERREZ, 2013; PUCHER, DIJKSTRA, 2003) tém demonstrado que o transporte

! Henrique Pendlosa, atual prefeito de Bogota (2016-2019) e responsavel pela
implantacdo de um sistema de corredores de 6nibus conhecido como Transmilenio em
sua gestdo anterior (1998-2001), justifica sua opgéo pelas infraestruturas em favor dos
transportes publicos.
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motorizado individual ndo deve ser considerado como solucdo universal para 0s
deslocamentos. O automovel e a motocicleta s&o modalidades de transporte ineficientes
pelo consumo elevado de combustivel e de espaco por passageiro transportado, se
comparado aos transportes coletivos, além disso, o transporte individual também é
responsavel por boa parte da poluicdo atmosférica e das vitimas de acidentes de transito.

Conforme Facchini (2003), planejar a mobilidade em uma cidade néo é planeja-la
para um bom fluxo de veiculos, mas tendo as pessoas como foco, buscando melhorar a
qualidade de vida para todos e de forma integrada. Neste sentido, Pendlosa (apud
GUTIERREZ, 2013) acredita que a democracia de uma cidade pode ser medida através
da forma como o espaco publico é distribuido entre pedestres, ciclistas, 6nibus e carros.
Conforme o autor, quanto mais tender para 0s primeiros, mais democratico sera. Pois,
prioriza 0os menos favorecidos tecnicamente e o transporte coletivo; além disso essa
democratizacdo do espaco publico visa incentivar formas mais sustentaveis de
deslocamento.

Para compreender o futuro dos transportes, Newman (2003) defende ser
necessario compreender as cidades e os valores que lhe dao forma. Acredita que o0s
valores sociais estdo presentes nas tecnologias de transporte utilizadas, na constituicao da
economia do conhecimento, na elaboracdo de governanca urbana, no mercado
consumidor e o0 no estilo de vida das pessoas na cidade, seja com relacdo a moradia, ao
uso daterra, a localizacdo ou aos modos de transporte utilizados. Estudiosos da tecnologia
na historia mostram que os artefatos tecnoldgicos modificam a forma de viver e trabalhar
das pessoas, mas também expressam, em sua constituicdo, os valores fundamentais da
sociedade (LOW, 2013).

No Brasil, as solugdes relacionadas a criagdo de infraestrutura de mobilidade nas
cidades ndo tém sido exitosas a longo prazo, pois o crescimento da populacgéo e das frotas
de veiculos nos centros urbanos provoca o esgotamento dessas solu¢ées muito rapido.
Dados do IBGE (2010) e do Denatran (2014) apontam que enquanto a populacéo cresceu
7,0% no periodo entre 2008 — 2014, a frota de cresceu 58,7%. Na Regido Nordeste, 0
crescimento da populacdo foi de 5%, enquanto sua frota cresceu 94,3% no periodo
analisado. Esse crescimento da frota é fortemente influenciado pelo acréscimo da frota de
motocicletas, que aumentou 127,7% na Regido, passando de 2.727.582 em 2008 para
6.211.226 em 2014, apresentando o maior crescimento percentual da frota de
motocicletas dentre as Regifes do pais. E possivel observar que a disseminagio da

motocicleta foi mais intensa nas camadas da populacdo economicamente menos
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favorecidas, o investimento relativamente baixo para a compra e manutencao desse meio
de transporte contribui para ganhar adeptos, principalmente nos estados do Nordeste,
onde a renda per capita é menor e as vendas de motocicletas € intensa.

Nesse sentido, 0 crescimento expressivo na utilizacdo de motocicleta, em especial
no Nordeste, representa um novo dinamismo tanto na economia, por meio dos ganhos
relacionados a circulacdo das pessoas pela ampliacdo do acesso a motocicleta, quanto na
mobilidade, onde possibilita um aumento nos deslocamentos, seja na zona rural ou nas
areas urbanas, representando um ganho na mobilidade das pessoas e das coisas.

Todavia, apesar das caracteristicas economicamente rentaveis da motocicleta e o
ganho de mobilidade, também existem discussdes relacionadas aos aspectos danosos e 0s
custos relacionados a sua ampla utilizacdo pela populagéo brasileira nas Gltimas décadas.
A utilizacdo da motocicleta esta relacionada a inseguranca viaria, com altos indices de
riscos a salde e a vida das pessoas. Os custos mais expressivos sao o0s de satde publica e
previdéncia, relacionados ao montante gasto pelo governo tanto com as instituicbes
ligadas a saude, responsaveis pelo socorro e tratamento dos acidentados, quanto com as
indenizacgdes por invalidez ou morte que sdo pagas as vitimas dos acidentes. A Seguradora
Lider-DPVAT? pagou em 2014, 763.365 indenizacdes por acidentes de transito no
territorio nacional. Deste total, constatou-se que 76% (580.063) dos acidentes envolveram
motocicletas, e em 74% (426.787) dos casos, 0s motociclistas foram as principais vitimas
(SEGURADORA LIDER, 2014). Uma pesquisa realizada pelo IPEA (2010) apresenta
diversos custos relacionados aos acidentes de transito, como: perdas de producdo, danos
aos veiculos, médico-hospitalar, previdenciarios, processos judiciais, congestionamentos,
resgate de vitimas, remocéo de veiculos, danos ao mobiliario urbano, dano a sinalizagao
de transito, atendimento policial e de agentes de transito e impactos no circulo familiar
da vitima. Somado a esses, existem o0s custos relacionados a imobilidade; os
congestionamentos sdo responsaveis pelo aumento de consumo de combustivel e pela
perda de tempo das pessoas no transito.

Todavia, para além dos custos mensuraveis relacionados aos acidentes com
motocicletas, é possivel perceber uma certa passividade na contabilidade dos acidentados.

Rotineiramente, seres humanos se transformam em dados quantitativos de ébitos no

2.0 Seguro DPVAT é um seguro de cunho social criado em 1974 pela Lei 6.194/74 para cobrir
todos os cidaddos brasileiros vitimas de Danos Pessoais Causados por Veiculos Automotores de
Via Terrestre (ou por sua Carga a Pessoas Transportadas ou Ndo) (SEGURADORA LIDER,
2014).
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transito sem que exista a devida reflexdo sobre a valorizacdo da vida das pessoas e a¢des
mais efetivas para reversao do quadro instalado.

Nesse contexto, observamos que a disseminacdo da motocicleta aconteceu de
forma muito acelerada e ndo foi igualmente acompanhada por uma mudanca cultural para
sua utilizacdo. As pessoas utilizam as motocicletas com 0s mesmos vicios advindos da
utilizacdo de transportes ndo motorizados (e.g. a tracdo animal), ndo reconhecendo a
necessidade de habilitagdo para tal e se expondo constantemente aos riscos advindos deste
artefato tecnologico e de sua relagdo com 0s outros modais existentes no sistema de
mobilidade. Na Regido Nordeste, o expressivo crescimento da frota de motocicletas
também é acompanhado pelos altos indices de acidentes envolvendo este modal, o estado
do Piaui lidera esse ranking (SEGURADORA LIDER, 2014). As causas dos acidentes
aparecem sempre relacionadas ao desrespeito das regras de transito, a ndo utilizacdo de
capacete, ao consumo de bebida alcodlica, a falta de habilitacdo do condutor, dentre
outras.

Diversos aspectos relacionados a utilizacdo de motocicletas merecem uma
reflexdo mais aprofundada. Este modal de transporte também tem sido considerado como
muito poluente; a utilizacdo quase exclusivamente de combustivel féssil (e.g. gasolina),
0 alto consumo de combustivel por pessoa transportada, os sistemas ainda precérios de
catalisadores, somados a producdo de lixo proveniente das motocicletas inutilizadas em
acidentes de transito tém contribuido para sua caracterizacdo como modal de transporte
de forte impacto ambiental.

Nesse contexto, a industria de motocicletas tem auferido lucros cada vez mais
expressivos provenientes das vendas crescentes e tem demostrado certa isen¢do no que
no que tange aos aspectos danosos deste modal de transporte. O discurso desta industria
tem buscado sempre relacionar os riscos da motocicleta a sua ma utilizacao, ndo atentando
para as fragilidades técnicas deste artefato tecnologico e sua relagdo assimétrica com 0s
outros modais de transporte de maior porte presentes no transito. O principal aspecto da
inseguranca deste modal esta relacionado a exposicéo e vulnerabilidade do condutor e do
passageiro transportado, somado a isto, a motocicleta possui tamanho e peso muito
inferiores ao dos outros modais de trénsito e torna-se facilmente “invisivel” nos “pontos
cegos” de veiculos de grande porte. Todos estes aspectos contribuem para potencializagao
dos riscos representados pela motocicleta (VASCONCELLOS, 2013).

Envolta por tantos aspectos danosos, Vasconcellos (2013) acredita que a
motivagdo para a rapida e irrestrita aceitacdo da motocicleta pelas autoridades publicas
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brasileiras esta associada a ideia da industrializa¢cdo como um bem em si e da motorizacao
da sociedade como sinénimo de desenvolvimento, considerando que o principio da
precaucdo frente a este novo artefato tecnoldgico foi ignorado. E defende a necessidade
de se discutir sobre as questdes relacionadas a precaucdo. Para ele, a destrui¢do causada
pela insercdo das motocicletas no sistema de transporte brasileiro ndo pode ser justificada
por nenhum ganho econémico. Enfatiza que os acidentes causados por este modal geram
custos sociais (e.g. traumas fisicos, psicolégicos, problemas para a salde publica) e
econémicos (e.g. gastos hospitalares, pagamentos de seguros, afastamento do acidentado
de suas atividades laborais, perdas materiais e de tempo para a familia) para a sociedade.
Com a massificagdo da motocicleta, a humanidade passou a conviver com uma
quantidade crescente de acidentes de transito que estdo causando a morte de mais de um
milhdo de pessoas por ano (WHO apud LOW, 2003).

Todavia, apesar das discussdes sobre o papel da motocicleta, sua disseminacao no
cenario brasileiro proporcionou uma diversificagdo nas possibilidades de uso,
promovendo uma maior aceleracéo e praticidade na vida das pessoas nos centros urbanos.
Sua utilizacdo como meio de transporte publico individual, 0 mototaxi, representa uma
dessas novas possibilidades. N&o se sabe ao certo onde surgiu a ideia do mototaxi, mas
tem-se registos de sua utilizacdo em cidades do Nordeste ja& em meados da década de
1990. Conforme Vasconcellos (2013), os sistemas de mototaxi estdo presente em 74%
das cidades brasileiras com populacdo entre 20 e 100 mil habitantes. Nas cidades de
médio porte, 0 modal se apresenta como um tipo complementar de transporte no ambiente
urbano, ja nas pequenas cidades, o mototaxi € muitas vezes o principal meio de
locomocdo das pessoas.

No contexto das médias e pequenas cidades brasileiras, a utilizagdo da motocicleta
como mototaxi aparece como solugéo para o deslocamento acelerado de pessoas e coisas
nos ambientes urbanos. A adeséo a esse modal de transporte na maioria destas cidades
tem demonstrado que ele possui um grande potencial na resolucdo de problemas
especificos de mobilidade urbana destes centros. Todavia, 0 mototaxi também se justifica
por uma permissividade social destes contextos que favorecem seu desenvolvimento
como solucdo para problemas sociais (e.g. pobreza, desemprego, baixa qualificagéo
profissional, ma distribuicdo de renda), sem atentar para aspectos mais amplos
relacionados a sua utilizacéo.

Nesse contexto, onde a utilizacdo do mototaxi é uma realidade, cabe refletir sobre
as condigdes de possibilidade de um sistema de mototaxi como promotor de mobilidade
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nos centros urbanos, mesmo diante de tantos problemas sociais, econémicos, ambientais
e culturais. Na proxima secdo apresentaremos aspectos relacionados a inser¢do do

mototaxi na mobilidade urbana brasileira.

1.1 O mototaxi na mobilidade urbana

As cidades sdo consideradas importantes n6s na concentracdo de pessoas e
atividades e na geragdo e disseminacdo de fluxos materiais e imateriais (BANISTER,
2008). Cotidianamente, as pessoas necessitam se deslocar nos ambientes urbanos para
trabalhar, estudar, tratar da salde, realizar atividades de lazer, entre outras coisas. Esses
deslocamentos podem ser realizados pelo transporte ativo ou por meios motorizados,
sejam eles coletivos ou individuais.

Nesse sentido, a estrutura de mobilidade urbana deve propiciar que esses
deslocamentos acontegam de maneira efetiva. Todavia, no contexto das cidades pequenas
e médias brasileiras, a estrutura ofertada ainda se apresenta com muitas deficiéncias, nao
atendendo satisfatoriamente as necessidades de locomocdo das pessoas. Essa
insuficiéncia de estrutura de mobilidade urbana e a auséncia de politicas publicas capazes
de gerar transformacdes na dinamica de mobilidade em cidades de menor porte tém
propiciado o surgimento de novas configuracdes de transporte urbano, a exemplo do
mototaxi, que embora atenda as necessidades de locomocdo imediata das pessoas, ndo faz
parte de um planejamento mais amplo de mobilidade urbana.

Na realidade das pequenas e médias cidades brasileiras, a utilizacdo do mototaxi
esta profundamente engendrada na mobilidade urbana, modificando o estilo de vida das
pessoas e a dinamica de mobilidade local. O mototaxi possibilita a existéncia de novos
deslocamentos e contribui para a diminuicdo das distancias e agilidade dos trajetos
percorridos. Também tem contribuido para uma maior capilaridade do sistema de
circulacdo; nas medias cidades ele oferece a possibilidade de acesso a areas da cidade que
ndo sdo contempladas com o sistema de transporte publico coletivo, nas pequenas, € por
vezes, o principal modal de transporte de passageiros disponivel. Ao que parece, 0s
servicos de mototaxi também existem para suprir as caréncias existentes nos sistemas de
transporte publico das cidades, sejam elas relacionadas ao quantitativo necessario para
atender as necessidades dos usuarios ou relacionadas a ma capilaridade da malha urbana.

No que diz respeito ao mercado de trabalho, 0 mototaxi tem sido responsével pela
insercdo de parte da populacdo que se encontra as margens do mercado de trabalho
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formal. O baixo nivel de exigéncias para exercer a profissao, tem atraido pessoas pouco
qualificados para atuar como mototaxistas, proporcionando-lhes melhores condicdes
socioecondmicas.

A sustentabilidade econdmica do servico de mototaxi, de maneira particular, é
forjada pela injecdo de capital no comércio local, gerando dividendos para diversos
segmentos da sociedade, para cadeia produtiva relacionada (e.g. industria,
concessionarias, lojas de pecas e acessorios, oficinas, postos de combustiveis) e para o
governo por meio das arrecadacdes de impostos (OLIVEIRA, 2005). A introducédo da
motocicleta e em particular, do mototaxi, nas pequenas e médias cidades esta relacionada
com a geracdo de empregos e renda em toda cadeia produtiva, promovendo uma nova
economia politica da mobilidade motorizada que move uma ampla cadeia produtiva.
Todavia, essa economia nem sempre esta circunscrita na formalidade. A informalidade
do servico de mototaxi esta presente em toda cadeia produtiva, tanto na prestacdo do
servico, onde geralmente o mototaxista atua como autbnomo e ndo possui vinculos
trabalhistas, nem compromissos legais e tributarios, quanto na venda de produtos e
prestacdo de servicos no setor.

Todavia, é possivel perceber que apesar da utilizacdo do mototaxi propiciar o
surgimento de uma nova dinamica dos fluxos, sua utilizacdo para o transporte de
passageiros também esté relacionada a potenciais riscos para a sociedade. Tudo isso, tem
provocado discussdes sobre o papel do mototaxi para a mobilidade urbana. Dentre as
discussbes sobre 0s aspectos danosos, 0s acidentes aparecem sempre em evidéncia. A
vulnerabilidade da motocicleta, somada ao comportamento imprudente de seu condutor
e dos condutores dos demais modais de transporte do sistema de circulacdo, tem se
mostrado como um fenémeno social muito nocivo, matando ou mutilando milhares de
pessoas por ano (BANISTER, 2008; MORAES, 2008; SILVA, 2004,
VASCONCELLOS, 2013). Somado a isto existem diversos fatores que também
contribuem para a existéncia dos acidentes, a exemplo da mé pavimentacao das ruas e
estradas, a falta de sinalizacdo adequada e fiscalizacdo insuficiente dos Orgédos
competentes. Esta, em especial, tem favorecido comportamentos de contravengédo, ou
seja, de descumprimento das regras estabelecidas para um melhor funcionamento do
transito.

O temor relacionado aos acidentes € ainda maior quando se trata do mototaxi, pois
para utilizar esse tipo de servigo, ndo é demandado do usuério nenhum tipo de exigéncia

ou experiéncia prévia. Além disso, o0s preceitos de acessibilidade ndo se aplicam neste
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modal de transporte, a utilizacdo da motocicleta para determinados segmentos da
populacdo, a exemplo de criangas, idosos, enfermos e pessoas com necessidades
especiais, pode potencializar os riscos na utilizacdo deste modal de transporte.

Nesse cenario, de posicOes divergentes quanto ao papel da motocicleta na
sociedade, o0 governo brasileiro, através da Lei 12.009/2009, regularizou a profissdo do
motoboy e do mototaxista, no &mbito nacional. Criticos a esta lei, consideram que o
regulamento relacionado a atividade dos motoboys é incipiente, deixando aspectos
importantes fora da discussdo. Todavia, as preocupacdes sdo ainda mais enfaticas com
relacdo aos mototaxistas, pois estes, ao invés de transportarem mercadorias, transportam
pessoas (ABRAMET, 2009).

Destarte, é possivel concluir que a criacao dos sistemas de mototaxi na mobilidade
urbana das cidades € um tema controverso e permeado por diversos interesses de grupos
sociais. Ao que se percebe, sua insercdo tem considerado predominantemente aspectos
econdmicos relacionados a injecéo de capital e a producgéo de “emprego” e renda para a
populacdo, ndo atendendo de maneira satisfatoria as demais garantias sociais. Tudo isso
tem demonstrado a necessidade de refletir sobre os aspectos relacionados a construcao
social desse modal de transporte.

Mundialmente, muitos estudos tém sido realizados sobre a mobilidade urbana
(DENNIS, URRY, 2009; LEFEBVRE, 2013; URRY, 2007). No contexto brasileiro, eles
abordam o tema especialmente nas grandes metrépoles (CORREA, 2012; MELLO,
SILVA, 2014; MELLO, SILVA, CORDEIRO, 2015; SILVA, MELLO, 2014), entretanto
existe uma caréncia no entendimento do fendmeno em cidades de menores dimensdes e
diferentes niveis de desenvolvimento. Considerando que as médias cidades brasileiras
possuem especificidades proprias em seus contextos e que também sdo atingidas, em
proporcdes diferenciadas, pelos problemas relacionados a mobilidade urbana,
acreditamos que a auséncia de reflexdes sobre seu planejamento urbano pode conduzi-las
a uma maior complexidade em seus sistemas de mobilidade.

Oliveira, Calixto e Soares (2017) consideram as cidades médias como elementos
fundamentais nas politicas de desenvolvimento regional. Para os autores, novos desafios
vém sendo enfrentado por estas cidades, a exemplo de questdes relacionadas a dinamica
demogréfica, a competitividade dos setores produtivos no quadro global, a atracdo de
investimentos para a industria e 0s servicos, a capacidade de geragcdo de empregos, bem
como a crescente necessidade de mobilidade, face ao paradigma da sustentabilidade.

Conforme os autores:
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Os papéis desempenhados pelas cidades em contextos nao
metropolitanos tornam-se significativos na contemporaneidade e, nesse
sentido, evidenciam a preméncia de estudos que, ampliando 0 escopo
analitico e as dimensGes de abordagem busquem revelar as
particularidades desses centros urbanos (OLIVEIRA, CALIXTO e
SOARES, p.12, 2017).

Considerando a necessidade compreender a mobilidade urbana no contexto de
cidades medias, buscamos nesta pesquisa refletir sobre a construcédo social de um sistema
de transporte especifico, 0 mototaxi, na cidade de Garanhuns - PE. Ademais, é no
contexto das pequenas e médias cidades, que geralmente possuem sistemas de transporte
publico e de mobilidade urbana insatisfatérios, que os sistemas de mototaxi possuem um
papel mais significativo. A seguir apresentaremos algumas caracteristicas desta cidade

que influenciaram para sua escolha como locus de nossa pesquisa.

1.2 O mototaxi em um contexto localizado

Na medida em que as cidades crescem, cresce a necessidade por mobilidade, e
faz-se necessario a definicdo de acBes que possam manter a qualidade de vida dos
habitantes. Conforme estimativas do IBGE (2015), a populagédo de Garanhuns em 2015
era aproximadamente 136.949 habitantes, com uma taxa de urbanizagdo de 89,14%. A
atividade predominante € o comércio diversificado, seqguida de prestacdo de servicos, da
industria de transformacéo e da agropecuéria (GOES, 2013).

As cidades médias possuem uma importancia regional, servindo de referéncia
espacial para as pequenas cidades e o meio rural, além de estabelecer relagdes com centros
urbanos maiores e hierarquicamente mais importantes (OLIVEIRA, SOARES, 2014). Por
concentrar a demanda de atividades produtivas, comerciais e de servigos, Garanhuns
tende a concentrar fluxos de pessoas, servicos, ideias, bens, capital, etc., fortalecendo sua
articulacdo regional. De acordo com o IBGE (2007), esta cidade média € considerada um
centro sub-regional e possui uma area de influéncia para 22 (vinte e dois) municipios de
menor porte, sdo eles: Aguas Belas, Angelim, Bom Conselho, Brejio, Caetés, Calgado,
Canhotinho, Capoeiras, Correntes, lati, Jucati, Jupi, Jurema, Lagoa do Ouro, Lajedo,
Palmerina, Paranatama, Quipapa, Saloa, Sdo Bento do Una, Sdo Jodo e Terezinha.

Os vinculos de diferentes naturezas e intensidades entre Garanhuns e sua regiao

de abrangéncia s&o reforcados por intermédio da concentragdo do mercado varejista, de
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servicos bancéarios, medico-hospitalares e de educacdo superior, assegurando sua
importancia como centro regional.

Na area de servicos, destaca-se no ambito educacional e no medico hospitalar,
além da qualidade de sua rede hoteleira e gastronémica. No setor educacional, a cidade
possui tradicdo na formacao de pessoas. Atualmente, existem mais de dez instituicdes de
ensino técnico e superior, dentre elas, unidades da UPE - Universidade de Pernambuco,
da UFRPE - Universidade Federal Rural de Pernambuco, do IFPE — Instituto Federal de
Pernambuco e a AESGA - Autarquia de Ensino Superior de Garanhuns. Além dos
colégios tradicionais, a exemplo de Colégio XV de Novembro, Colégio Santa Sofia e
Colégio Diocesano de Garanhuns; e demais unidades de ensino municipais, estaduais e
dainiciativa privada. Na area de salde, a cidade também possui varios empreendimentos,
tanto da iniciativa privada; com dois hospitais de médio porte e consultérios médicos em
diversas especialidades; quanto na rede puablica, onde conta com um hospital publico
regional, uma unidade UPAE e diversos postos de salde. Parte desses empreendimentos
sdo resultantes dos projetos de interiorizacdo que buscam oferecer condi¢Bes favoraveis
para a permanéncia das pessoas no interior; a exemplo de abertura de universidades,
escolas técnicas, construcdo de hospitais, aeroportos, dentre outros empreendimentos.
Assim busca-se contribuir para a permanéncia e desenvolvimento das pessoas nos
ambientes menos populosos (e.g. cidades de menor porte e zona rural), amenizando 0s
problemas relacionados ao aumento da populacdo nas grandes metropoles.

Considerada a Suica pernambucana, Garanhuns € um polo turistico no interior do
estado, seu clima ameno somado a beleza dos parques, pracas, jardins e demais pontos
turisticos atraem turistas para a cidade o ano inteiro, sendo em maior quantidade em
periodos festivos, como por exemplo; no Festival de Inverno de Garanhuns, que ocorre
anualmente desde o ano de 1991, no més de julho; no Festival Viva Dominguinhos e nas
festividades Natalinas.

Todo esse conjunto de atributos de Garanhuns tem contribuido para a atracao de
pessoas e transportes, intensificando o fluxo nas vias urbanas. Estima-se uma populacgao
flutuante diaria na cidade, provinda dos municipios circunvizinhos, de aproximadamente
7.000 pessoas, atraidas principalmente pelo comércio e servigcos diversificados
disponiveis na cidade (GOES, 2013). Essa intensificagdo do fluxo nas vias reflete no
surgimento de obstaculos em sua mobilidade urbana, principalmente no centro da cidade.
Questdes como a quantidade crescente de automdveis circulando, a falta de acessibilidade

das calgadas, os estacionamentos indevidos, a escassez de estacionamentos, 0



27

[des]ordenamento dos diferentes modais de transporte, entre outros aspectos, tem
suscitado preocupacdes relacionadas a gestdo de mobilidade nesse contexto. Numa
reproducdo das tendéncias presente nas grandes metrépoles, a cidade de Garanhuns
possui uma frota proporcionalmente grande de modais de transporte individual
motorizado. Conforme dados do IBGE (2015), o0 municipio possui uma frota de 44.034
veiculos, sendo desta, 12.972 motocicletas.

Além disso, no contexto das cidades médias € possivel observar que a mobilidade
urbana possui uma logica propria de funcionamento, derivada do processo socio historico
local. No contexto de Garanhuns, aspectos relacionados a educacdo deficiente para o
transito, ao descumprimento das regras de transito estabelecidas, a banalizagdo dos riscos
envolvidos na utilizacdo de transportes motorizados, a utilizagdo do servigo de transporte
como forma de gerar emprego e renda, a informalidade presente na prestacédo de servicos
de transporte, 0s interesses de grupos sociais que auferem lucros advindos do sistema e a
auséncia de instituicbes que ordenem, regulamentem e fiscalizem de maneira efetiva a
mobilidade urbana tém se apresentado como desafios a gestdo publica local.

Na busca pelo [re]direcionamento no planejamento urbano, visando atender as
necessidades de deslocamentos das pessoas, 0 governo municipal, através de sua
Autarquia Municipal de Seguranga, Transito e Transportes — AMSTT tem buscado
implementar medidas de ordenamento dos diferentes modais de transporte presente na
cidade. Dentre essas medidas, as relacionadas ao ordenamento do modal de transporte
mototaxi aparece sempre em evidéncia, pois envolve tensdes e interesses de diversos
grupos presente no contexto do sistema de circulacdo de Garanhuns, conforme

apresentaremos a seguir.

1.2.1 O sistemade circulacdo de Garanhuns

A cidade possui um tnico modal de transporte de passageiros coletivo, o 6nibus,
e a concessdao municipal é da empresa Sdo Cristovao, que possui 15 linhas de dnibus
trafegando por diferentes bairros da cidade e transporta mensalmente uma faixa de 600
mil pessoas. A empresa é certificada nas esferas estadual e federal e atende as exigéncias
de acessibilidade em toda sua frota (SAO CRISTOVAO, 2016).

O transporte coletivo das pessoas das cidades circunvizinhas € realizado

predominantemente por veiculos de transportes alternativos, aproximadamente 600
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veiculos (GOES, 2013), mas também existem 0Onibus intermunicipais que realizam o
translado.

Além dos modais de transporte de passageiros coletivo, a cidade também dispde
de modal de transporte de passageiros individual, sdo 150 taxis (GOES, 2013) e os
mototaxis. Atualmente a cidade possui 33 pontos de mototaxi com registro na prefeitura
e 434 mototaxistas regulamentados. Contudo, estima-se que o nimero de profissionais
que prestam este servico na cidade seja aproximadamente 1500 mototaxistas. Nesse
contexto, € possivel perceber as tensdes existentes quanto ao ordenamento dos
mototaxistas pelo governo local, pois apenas um ter¢o dos profissionais possui seus
cadastros regularizados junto a AMSTT, responsavel pelo ordenamento do trénsito na
area urbana, enquanto o restante dos profissionais atua de forma irregular (AMSTT,
2016).

No segmento dos modais de transporte ndo motorizados, estdo presente a tracdo
animal (e.g. cavalos, burros), as carrogas movidas por tragdo animal, 0 modal a pé e a
bicicleta. Todavia, um aspecto importante a ser ressaltado é que a topografia da cidade,
que é constituida entre sete colinas, ndo apresenta muita atratividade para utilizacdo de
modais que exijam maior esfor¢o fisico. Na figura a seguir, apresentamos 0s modais de

transporte presentes no sistema de circulacdo de Garanhuns.

Figura 1 — Sistema de circulacdo de Garanhuns.
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ANIMAL
| sisTEmADE

FONTE: Elaborada pela autora.

Dentre os diversos modais presentes nesse sistema de circulagédo, escolhemos o

mototaxi como objeto de estudo. A insercdo do sistema de mototaxi no sistema de
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transporte de Garanhuns, possui hoje uma importancia significativa dentre os modais de

transporte presente na cidade, conforme apresentaremos na préxima secao.

1.2.2 O sistema de mototaxi de Garanhuns

Na realidade das pequenas e médias cidades, assim como ocorre em Garanhuns, a
Insercéo dos sistemas de mototaxi tem promovido um redesenho da mobilidade urbana,
criando novas vias e possibilidades para a sociedade, proporcionando acessibilidade a
parcela da populacdo que ndo tinha suas necessidades atendidas pelos sistemas de
transporte vigentes.

O sistema de mototaxi surge de maneira informal ja na década de 1990 e passa a
ser reconhecido pelo governo local no ano 2000, quando foi criada a primeira lei
municipal do mototaxi. Inicialmente a préatica era realizada por poucos mototaxistas em
alguns pontos do centro da cidade, entretanto a adesd@o ao novo modal de transporte da
cidade conduziu a uma dissemina¢do massiva do servico tanto no quantitativo de
profissionais quanto na diversidade de pontos de mototaxi distribuidos pela cidade.

Atualmente o servico € oferecido tanto em pontos fixos, onde os mototaxistas
ficam parados aguardando a chegada dos passageiros, quanto em movimento, quando
ficam circulando pela cidade em busca de passageiros. Nos pontos fixos, 0s mototaxistas
utilizam a logica da “fila indiana™ para estabelecer a ordem do atendimento aos clientes.
Contudo, esta ordem estabelecida ndo impede que o mototaxista atenda a algum cliente
Seu no ponto ou saia para atender a um chamado por telefone, porém, quando retornar ao
ponto, voltara para o final da fila. Em pontos com uma quantidade maior de mototaxistas,
eles utilizam um quadro de giz para auxiliar na organizacdo da ordem, enquanto nos de
menor quantidade ndo se faz necessario. O atendimento a clientes por telefone pode ser
tanto para o transporte de passageiros e encomendas, quanto para a realizacdo de outros
servigos de motoboy, também acumulados pelos mototaxistas.

A amplitude que o sistema de mototaxi conquistou no sistema de mobilidade
urbana de Garanhuns, sugere que os sistemas de transportes existentes ndo atendem de
maneira satisfatoria e inclusiva as necessidades de locomocéo das pessoas. O sistema de
mototaxi atende a populagédo de forma a suprir deficiéncias do transporte de passageiros
coletivo, e também substituindo outros modais de transporte, oferecendo agilidade e

customizacgdo das rotas a um preco acessivel aos usuarios.

% A fila indiana é aquela onde as pessoas oi coisas s&o dispostas uma atras das outras.
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Esse modal de transporte possibilitou a inclusdo de parte da populacéo,
principalmente dos economicamente menos favorecidos e desassistidos do sistema de
transporte, no sistema de mobilidade da cidade. De acordo com Cass, Shove e Urry (2003;
2005), a exclusdo das pessoas dos modais de transporte pode estar relacionada ao
desemprego, privacdo e pobreza, falta de educacdo, mobilidade deficiente, falta de
inclusdo na comunidade, isolamento geografico, falta de acesso as instalacbes e
deficiéncia de informacdes.

Todavia, apesar dos beneficios do sistema de mototaxi, existem algumas questdes
a serem analisadas no que se refere a utilizacdo de motocicletas no centro sub-regional de
Garanhuns. Dados recentes demonstram a existéncia de um problema de saude publica,
enfrentado na regido, proveniente da utilizacdo deste modal de transporte. No estado de
Pernambuco, a Geréncia Regional de Saude de Garanhuns — V GERES possui a segunda
pior colocacgdo no ranking dos acidentes envolvendo motocicletas, ficando atrds somente
da Regional de Ouricuri, isso tem estimulado debates e a realizacdo de a¢des preventivas
na area (V GERES, 2016).

No Hospital Regional Dom Moura - HRDM, unidade de saude referenciada na
regido do Agreste Meridional para atendimento de casos que ndo encontrem
resolutividade nos hospitais municipais, dos atendimentos realizados decorrentes de
acidentes com veiculos motorizados nos anos de 2014 e 2015, foram registrados
respectivamente, 144 e 165 o6bitos (HRDM, 2016). O setor de epidemiologia do hospital
apresentou recentemente estatisticas que mostram o perfil predominante dos envolvidos
em acidentes com veiculos motorizados; mais de 70% dos acidentes na regido envolve
jovens pilotando motos, e varidveis como a falta de uso de equipamentos de seguranca,
como capacete; ingestdo de bebidas alcodlicas e falta de habilitacdo, sempre aparecem
relacionados aos acidentes. Além disso, cerca de 80% é do sexo masculino, entre 20 a 39
anos (57%), adolescentes de 10 a 19 anos (22%), pilotando motos (72%), sem habilitagdo
(42%), aos domingos (24%). Nos demais dias a média é de 12%. Garanhuns esta entre os
municipios que mais tém acidentes, mas o quantitativo de acidentes € alto em todos os
municipios do centro sub-regional, com especial preocupacdo para as periferias dos
municipios e zonas rurais (HRDM, 2016).

Para o diretor do hospital, Luiz Melo, o problema dos acidentes de veiculos
motorizados pode ser considerado como uma epidemia. O mesmo acredita que a
participacdo da sociedade junto as instituicbes pode contribuir para a promogéo de um

transito mais saudavel. Além disso, aponta a importancia das atividades educativas e a
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integracdo das instituicdes de educacéo, fiscalizacdo e acdes coercitivas, para retracdo dos
nameros de acidentes na regido (HRDM, 2016). Os debates sobre mobilidade urbana tém
enfatizado a necessidade de sensibilizacdo, educacdo e utilizacdo dos meios de
comunicacdo e publicidade como mecanismos para o alcance da mobilidade mais
sustentavel (OECD, 2002). Todos esses aspectos relacionados as implicacdes da
utilizacdo da motocicleta no contexto analisado, apontam para a necessidade de
discutirmos sobre as condigdes de possibilidade que promovem e disseminam 0 servigo
de mototaxi.

Numa breve apresentacdo contextual do sistema de mototaxi, é possivel perceber
a presenca de diferentes grupos (e.g. instituicdes, empresas, grupos de individuos, entre
outros) com interesses politicos distintos que buscam significar esse novo sistema
tecnoldgico, considerado por alguns como sinénimo de desenvolvimento econémico,
geracdo de emprego e renda e por outros como um fenémeno de alto custo social.

O sistema de mototaxi analisado estd inserido no contexto do sistema de
circulacdo de Garanhuns, conforme apresentado na segdo anterior, e se relaciona com
grupos deste e de outros sistemas tecnoldgicos; como o sistema governamental, o sistema
judiciario, o sistema legislativo, o sistema comercial e o sistema de ensino, conforme

apresentado na figura 2 apresentada a seguir.
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Figura 2 —Sistema de Mototaxi de Garanhuns e suas relac6es
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FONTE: Elaborada pela autora.

No sistema de circulagdo, os modais presentes sentem as transformacées ocorridas
com a introducdo do mototaxi, de maneira especial, 0s modais concorrentes que realizam
o transporte de passageiros; Onibus e taxis. O mototaxi também tem substituido outros
modais de transporte, a exemplo da tracdo animal, a carroga, o andar “a pé”, oferecendo
um transporte mais rapido e com menor esforgo para transportar pessoas e objetos. As
promessas de agilidade, somada a customizacdo e preco baixo talvez tenham sido
inicialmente os maiores atrativos desse servi¢o que se instalou na mobilidade local. Os
outros modais de transporte presentes no sistema de circulacdo, como o carro, a
motocicleta e a bicicleta se relacionam com o sistema de mototaxi compartilhando do
mesmo espaco fisico e por vezes utilizando do servi¢co. As vans funcionam como
transporte alternativo, realizando o transporte das pessoas das cidades circunvizinhas e
tem um potencial de relacionar-se com o sistema de mototaxi de maneira complementar,
pois possuem pontos fixos de embarque e desembarque de passageiros e estes podem
utilizar o mototaxi para se dirigirem a seu destino final, em coeréncia com o0 modelo de

multimodalidade.
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O sistema de mototaxi se relaciona com o sistema governamental nas trés esferas
do governo: federal, estadual e municipal. No ambito federal estdo presente o Sistema
Unico de Saude — SUS, que é provedor de todo o sistema de satide puablica do Brasil; o
Instituto Nacional de Seguridade Social - INSS, que assegura o pagamento de auxilios e
a Policia Rodoviaria Federal, que esta diretamente ligada com o ordenamento do transito
nas rodovias brasileiras e € responsavel pelo registro das ocorréncias de acidentes nestas
rodovias. No &mbito estadual estdo presentes as policias civil e militar; o Departamento
Estadual de Transito — DETRAN, responsavel pela regulamentacdo da frota de veiculos
do estado e a Secretaria de saude do estado de Pernambuco, a este grupo social estdo
ligados a V Geréncia Regional de Saide — GERES Garanhuns, o Comité Estadual de
Prevencdo de Acidentes de Motocicletas — CRPAM e o Hospital Regional Dom Moura —
HRDM, responsavel quase pela totalidade do atendimento dos acidentes de transito
ocorridos no centro sub-regional de Garanhuns. No governo municipal, estdo presente 0s
prefeitos, que tiveram participacdo na construcdo deste sistema tecnoldgico e a Autarquia
Municipal de Servigos de Transporte e Transito — AMSTT, responsavel pelas regulaces
do transito local e pelo ordenamento do sistema de mototaxi como uma concessdo publica
municipal.

Outro sistema presente no contexto é o sistema legislativo, representado pela
camara dos vereadores do municipio, bem como pelas instancias estadual e federal. O
posicionamento exercido pelo legislativo deve ser sempre coerente com a vontade e as
necessidades das camadas da sociedade que ele representa. No contexto do sistema de
mototaxi, o legislativo exerce um papel importante na elaboracao das leis e decretos que
modificam a realidade dos sistemas de mobilidade urbana. N&o obstante existe
interferéncia das resolucgdes estaduais e federais, contudo, € no dmbito municipal as
resolucdes relacionadas ao sistema de mototaxi sdo mais contundentes.

O sistema judiciario se faz presente por meio do Ministério Publico e da
Defensoria Publica, que podem se manifestar ou ser acionados em defesa da sociedade e
dos direitos dos cidadaos, por vezes negligenciadas neste sistema de mototaxi.

No sistema de ensino estdo presente instituicdes de ensino e formacéo; o Instituto
Federal de Pernambuco —IFPE, representado pelo curso de Gestdo Ambiental, que tem
discutido a sustentabilidade da cidade em diversos aspectos; a Universidade de
Pernambuco — UPE, que no curso de medicina possui um grupo de residentes envolvidos
com campanhas voltadas para prevencdo de acidentes no transito; também compdem o

sistema algumas autoescolas, que atuam na formagéo de condutores; Servi¢co Nacional da
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Industria — SENAI, que oferece cursos de formacdo para os mototaxistas alem de
desenvolver projetos de construcdo de motores menos poluentes. Somado a estes grupos
sociais, ainda existem outras instituicbes de formacdo que tém oferecido cursos de
formacg@o em mecéanica para motocicleta e cursos de direcdo defensiva.

O sistema comercial é formado pela cadeia produtiva, neste, sdo aferidos os
maiores ganhos financeiros pelas empresas situadas no contexto. E composta por oficinas
e lojas de pegas e acessorios, que vendem produtos e prestam servigos para a manutencao
das motocicletas, concessionarias de varias marcas de motocicletas instaladas na cidade,
que favorecem a disseminacdo da utilizacdo desse modal por meio de vendas facilitadas
através de consorcios e financiamentos, postos de combustivel, que vendem o principal
insumo para a utilizacdo da motocicleta, a gasolina, e as seguradoras, que atuam na venda
de seguros para motocicletas e por vezes seguros especificos para mototaxistas.

Todos esses aspectos demonstram como o sistema de mototaxi esta arraigado no
contexto analisado. Dessa forma, refletir sobre a construcdo social desse sistema de
mobilidade urbana pressupde identificar sujeitos politicos presentes no contexto, suas
posicBes ideoldgicas, interesses politicos e a forma como sdo criadas soluces para
problemas existentes.

Nesse sentido, Corréa (2013) julga necessario considerar que no campo da
mobilidade urbana estéo inscritos interesses diversos dos sujeitos presente na formacao
deste discurso. As posicdes divergentes sobre o papel da mobilidade urbana na sociedade
provocam tensdes e disputas pela sua significacdo. Conforme a autora:

Diante dos evidentes limites do modelo hegeménico de mobilidade,
observamos a emergéncia de discursos concorrentes, que se constituem
a partir dos interesses nao apenas das organizacGes publicas e privadas
que integram diretamente os sistemas de transportes, mas também das
organizagdes civis e movimentos sociais, uma vez que as questdes
relacionadas a mobilidade dizem respeito a todos os cidaddos. Nesse
processo, os diferentes agentes estabelecem aliancas que se definem a
partir da convergéncia e dos antagonismos de suas demandas neste
campo discursivo (CORREA, 2013, p. 28).

Na Teoria da Construgcdo Social da Tecnologia - CST, estes grupos séo
denominados de grupos sociais relevantes, compostos por aqueles atores ligados ao

processo de construcdo dos artefatos e sistemas tecnologicos: instituicGes, empresas,



35

grupos de individuos, entre outros, sendo agrupados, para efeito de anélise, de acordo
com a percepcdo que apresentam do artefato (PINCH; BIJKER, 1987).

Na construcdo de um artefato ou sistema tecnoldgico, diversos grupos sociais
exercem influéncia para a determinacdo de um formato. Eglash et al. (2004) acredita que
a direcdo da producdo tecnoldgica ocorre num espaco de fronteiras negociadas. Este
espaco social é entendido como um espago discursivo, onde as diferentes posicoes
presentes no discurso contribuem para sua formacgdo. Fatores culturais, sociais,
econémicos e politicos, dentre outros aspectos, influenciam a percepg¢éo destes grupos,
direcionando o desenvolvimento da tecnologia. Desta forma, 0s grupos sociais podem
apresentar expectativas distintas sobre o mesmo artefato e atribuir a ele sentidos
completamente diferentes (FERTRIN, 2008).

Acreditando que a construcdo social da tecnologia modifica a mobilidade das
pessoas, das coisas e consequentemente molda fendmenos sociais no mundo
contemporaneo, buscamos neste estudo compreender a construgéo social do sistema de
mototaxi de Garanhuns. Para tal, utilizamos os pressupostos da teoria da construgéo social
de artefatos e sistemas tecnoldgicos que possibilitam o entendimento da construcédo da

tecnologia como algo intrinseco a dindmica social e os estudos de Mobilidade Urbana.
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2. DA PROBLEMATICA AO PROBLEMA DE PESQUISA

O desenvolvimento tecnoldgico na sociedade tecnocientifica contempla,
prioritariamente, 0s preceitos da tecnocracia, onde as escolhas se respaldam na aparente
neutralidade da técnica e ndo se considera os interesses politicos dos agentes sociais que
direcionam as escolhas (FEENBERG, 2010). Nesse contexto, as solugdes tecnoldgicas
sdo sempre apresentadas para resolucdo dos problemas, contudo, Rudiger (2007) alerta
que ndo se deve pensar a tecnologia como um meio neutro para se chegar a fins
previamente planejados.

Na area de mobilidade urbana, a supremacia das resolucdes técnicas tem
intensificado a utilizacdo de solucdes tecnoldgicas como alternativa para o enfrentamento
dos problemas existentes. Contudo, Callon (1987) adverte que apesar da aparente
neutralidade da técnica utilizada na construcdo dos sistemas tecnoldgicos é
imprescindivel entender que existem diversos interesses inseridos na constituicdo dos
padrBes adotados. Para ele, as decisGes adotadas no processo sdo sempre politicas e a
técnica vem a reboque. As solugdes tecnoldgicas no campo de mobilidade urbana séo
constituidas por interesses de grupos sociais envolvidos no processo de construcdo de
artefatos e sistemas tecnologicos.

A visdo alternativa de Feenberg (2010) também busca enfraquecer a nocao de
eficiéncia como critério de desenvolvimento tecnolégico, demonstrando que as
transformacdes causadas pelas tecnologias sdo intrinsecamente sociais. E enquanto objeto
social, a tecnologia deveria estar sujeita a interpretacdes como qualquer outro artefato
cultural (FEENBERG, 2010).

Considerando os pressupostos da CST, a construcdo de artefatos e sistemas
tecnoldgicos deve ser entendida como construgdes sociais. Dessa forma, responsabilizar
a técnica pelos seus impactos sociais, positivos ou negativos, é desconhecer o quanto ela
¢ constituida por atores sociais no contexto da propria sociedade (BENAKOUCHE,
2005). A CST, trata da influéncia da politica, da cultura e da economia no
desenvolvimento técnico cientifico, possibilitando a apreensdo da construgdo da
tecnologia como algo intrinseco a dindmica social.

As estruturas tecnoldgicas sdo as fontes que fornecem os significados para as
tecnologias. A estrutura tecnoldgica presente em cada contexto é influenciada por
diversos aspectos (e.g. culturais, econémicos, ideoldgicos, politicos, religiosos, entre

outros) que inevitavelmente constituem a construcéo social de significados atribuidos a
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cada artefato ou sistema tecnoldgico. Neste sentido, Low (2013) defende que o
entendimento da construgdo social de sistemas tecnoldgicos de transporte urbano deve
contemplar que em sua constitui¢do estdo presentes valores fundamentais da sociedade.

Todavia, um aspecto considerado critico neste processo € que enquanto alguns
atores tém uma alta inclusdo na estrutura tecnoldgica a que pertencem, outros ocupam
uma posicao marginal, ndo possuindo um vinculo forte com a estrutura na qual estdo
inseridos. O desenvolvimento tecnoldgico tem sido considerado por alguns autores como
um processo pouco participativo. Winner (1986) acredita que os artefatos tecnoldgicos
podem ser utilizados como forma de aumentar o poder, a autoridade e o privilégio de
alguns grupos sociais sobre outros.

No contexto do sistema de mobilidade urbana, Corréa (2013) defende a existéncia
de mecanismos que estimulem a aproximacédo do publico nos processos de negociacdo
que podem ser adotados pelos grupos, principalmente, pelo poder publico, a partir da
insercdo da sociedade em geral na discussdo do desenvolvimento de sistemas
tecnoldgicos de mobilidade urbana.

Corréa (2013) argumenta ainda que nos discursos do campo de mobilidade, existe
uma pluralidade de interesses politicos dos agentes econdmicos em disputa por diferentes
tecnologias e suas respectivas cadeias produtivas. Nesse sentido, Banister (2008) alerta
que os argumentos de racionalidade econdmica ndo devem ser utilizados no planejamento
relacionado aos transportes. Certamente, este formato € resultante dos interesses de
agentes gue se beneficiam com este modelo de desenvolvimento.

Low (2003) defende que a sociedade ndo é o resultado da economia, mas as
economias sdo construidas socialmente, em Gltima instancia, produtos da sociedade.
Dessa forma, a economia também é uma construcéo social e os padrfes adotados sao
postos a partir das negociagdes entre os grupos de interesses. No contexto de mobilidade
urbana é necessario refletir sobre a quem atende os formatos vigentes no modelo de
desenvolvimento econdmico adotado.

Contudo, enfatizamos que nosso arcabouco tedrico ndo tem a pretensdo de
encontrar “a solugdo” para os problemas complexos da mobilidade urbana, mas somente
discutir condicdes de possibilidade para existéncia de modais de transporte que atendam
as necessidades das pessoas sem comprometer outras dimensdes da vida em sociedade.
Conforme Silva (2004), a questdo da mobilidade é multidimensional, ndo pode ser
avaliada apenas por uma Unica variavel ou por um Unico angulo. Da mesma forma, néo

acredita que exista solugdo Unica, nem pronta; mas o que existem sdo principios,
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conhecimentos, experiéncias que devem ser aproveitadas, que envolvem aprendizado
para serem eficazes em um contexto qualquer (SILVA, 2004). Ndo acreditamos na
existéncia de uma solucdo singular para os problemas que estdo postos, mas
vislumbramos um leque de soluc@es alternativas que podem contribuir para um sistema
de mototaxi como promotor de mobilidade urbana.

Neste sentido, adotamos neste estudo um olhar que rejeita as defini¢cbes que
encerrem verdades absolutas sobre o mundo (DERRIDA, 1998), e entende que a verdade
depende do contexto historico dos individuos. Conforme Howard e Stavrakakis (2000),
na perspectiva pds-estruturalista, as pessoas sdo introduzidas e habitam um mundo de
praticas e elementos com significados socialmente atribuidos e ndo podem pensar sobre
objetos ou praticas fora deste contexto de significados histéricos e contingentes onde
estdo inseridas, assim é que podemos considerar a ideia do pds-estruturalismo de que nada
existe fora do discurso®. Deste modo, adotamos a epistemologia da linguagem e a
ontologia do discurso para a compreensao das praticas dos grupos sociais envolvidos em
um sistema de mototaxi especifico. Assim, é por meio da linguagem que acessamos 0s
discursos provenientes desses agentes.

Na construcdo de sistemas tecnoldgicos, os interesses especificos de cada grupo
social geram diferentes significados e problemas a serem minimizados, assim, a escolha
por determinada alternativa na constru¢do de uma tecnologia serd sempre uma escolha
politica e excludente de outras alternativas. As perspectivas teoricas utilizadas neste
estudo, a Teoria da Construcdo Social da Tecnologia e 0s estudos de Mobilidade Urbana,
compartilham do posicionamento p6s-estruturalista que considera a realidade como uma
construgéo social e subjetiva. Conforme Winner (1993), o construtivismo nos convida a
imaginar um futuro diferente; ao permitir uma outra compreensdo do passado e do
processo que nos trouxe dele ao presente. Esse estudo oferece uma abordagem néo
convencional para pensar os problemas de mobilidade urbana sob uma perspectiva
construtivista, abrindo caminhos para novas significagoes.

No contexto analisado é possivel perceber que estdo presentes diversos grupos
sociais que possuem posicOes discursivas divergentes e lutam pelo estabelecimento dos
significados do sistema de mototaxi de Garanhuns. Todavia, a luta ndo se da somente na

dimensdo publico versus privado, mas através dos jogos de interesses existentes que

4 A definicéo de discurso adotada nesse trabalho, segue as orientagdes de Foucault. Conforme
apresentada na secdo de Caminhos metodologicos.
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constituem um campo de disputas politicas. Corréa (2013) acredita que na
contemporaneidade, a mobilidade passa a ser entendida como fendmeno enraizado aos
processos sociais, e seus significados sao elementos reveladores da sociedade como um
todo.

Desta forma, pensar a construcdo social do sistema de mototaxi em analise
consiste em identificar os grupos sociais relevantes, as relacdes de poder existentes e
compreender os interesses e tensdes que permeiam o sistema e contribuem para um
determinado formato tecnoldgico. A compreensdo deste discurso nos possibilita o
entendimento da realidade social construida por meio da linguagem e nos permite
visualizar cenérios.

Nesse sentido, mediante as discussdes que permeiam a formatacéo de um recente
modal de transporte inserido na mobilidade urbana das cidades brasileiras, nos propomos
a compreender como tem sido a construcdo social do sistema de mototaxi no contexto da

mobilidade urbana de Garanhuns.

2.1 Pergunta Geral de Pesquisa

Como se da a construcdo social do sistema de mototaxi na cidade de Garanhuns?

2.2 Perguntas Secundarias de Pesquisa

= Quais 0s grupos sociais que se mobilizaram em torno da construcdo do sistema de
mototaxi de Garanhuns?

= Como o contexto social é mobilizado pelos grupos sociais e como permite
compreender a construgéo social do sistema de mototaxi de Garanhuns?

= Em que fase de seu desenvolvimento encontra-se o sistema de mototaxi de
Garanhuns?

= Quais as condicOes e contradi¢cbes do sistema de mototaxi como promotor de

mobilidade urbana?

2.3 Justificativa

Os problemas da mobilidade urbana presentes na contemporaneidade tém um
carater complexo e multidisciplinar, demandando novas interpretacGes para pensar as
anomalias estabelecidas nos sistemas. Este estudo oferece uma abordagem né&o

convencional para pensar esses problemas sob uma perspectiva mais critica, através da



40

articulacdo teorica da teoria da construcdo social da tecnologia com os estudos de
mobilidade urbana, abrindo caminhos para novas interpretacoes.

Nesse contexto, os problemas relacionados aos sistemas de transporte tém
emergido como relevantes na sociedade contemporéanea e suscitado discussdes, em
especial a utilizacdo do transporte individual motorizado. Todavia, mediante as criticas
relacionadas a este tipo de transporte, emerge na realidade brasileira 0 modal de transporte
individual de passageiros, 0 mototaxi. Apesar das criticas e contesta¢fes relacionadas a
utilizacdo da motocicleta para o transporte de passageiros, atualmente o servigo esta
presente na maioria das pequenas e médias cidades e faz parte da dindmica
socioecondmica e de mobilidade urbana.

No estado de Pernambuco, a regido de Garanhuns apresenta dados preocupantes
relacionados a utilizacdo da motocicleta como modal de transporte. Além disso, o
fendbmeno do mototaxi na cidade tomou uma dimensdo que escapa ao controle do
planejamento e da gestdo de mobilidade municipal. Estima-se que cerca de 1500
mototaxistas prestam servico de transporte de passageiros, destes, somente 434 possuem
cadastros na prefeitura. Nesse cenario, repleto de conflitos e de tensdes relacionados ao
ordenamento do sistema de mototaxi, consideramos necessario refletir sobre as condi¢des
e contradicdes deste sistema tecnoldgico para promog¢édo de mobilidade urbana.

Os estudos realizados sobre mobilidade urbana sdo predominantemente
concentrados na analise das realidades de grandes metropoles. A possibilidade de
construir conhecimento voltado para uma cidade média, geralmente marginalizada na
construcdo de conhecimento, é uma das contribui¢cBes do nosso estudo. Desta forma,
acreditamos que analisar um modal de transporte com alta insercdo no contexto de
mobilidade urbana nas pequenas e médias cidades brasileiras pode ser uma experiéncia
valiosa para o conhecimento, e, por conseguinte, para o planejamento da administracao
publica, contribuindo no direcionamento de politicas publicas voltadas para uma
mobilidade urbana mais efetiva.

A inovacao presente neste estudo é empirica e metodoldgica. A inovacdo empirica
se constitui na busca de entendimento de um fenbmeno por hora negligenciado nos
estudos de mobilidade urbana. Enquanto a inovagdo metodoldgica esta relacionada a
postura epistemoldgica adotada para a compreensdo desde fenémeno, visto
predominantemente em termos quantitativos. A utilizacdo da teoria da construcéo social
da tecnologia associada ao método de analise de discurso possibilitou uma analise mais
social e politica da mobilidade urbana de Garanhuns. Ademais com a utilizacdo da anélise
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de discurso neste trabalho, preenchemos uma lacuna existente na CST com relagdo aos
métodos utilizados para anélise dos dados na investigacdo de construcdo de artefatos e
sistemas tecnoldgicos. Essa abordagem politico social nos permitiu compreender aspectos
além da técnica que podem contribuir para construcdo de politicas de planejamento
urbano mais eficientes e transformadoras da realidade. A seguir, apresentamos a referida

teoria.
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3. CONSTRUCAO SOCIAL DA TECNOLOGIA

Os estudos sobre a tecnologia por muito tempo concentraram-se nas teorias da
autonomia e do determinismo tecnoldgico. Neste paradigma, a relacdo entre tecnologia e
sociedade é sempre unidirecional, e as mudangas sociais sdo provocadas pelo
desenvolvimento tecnoldgico. Conforme Feenberg (1999), o determinismo tecnologico
possui uma ldgica imanente e o desenvolvimento técnico € apenas para prové uma solucéo
eficiente para um dado problema. Os fatores sociais sdo considerados marginais,
interferindo apenas na velocidade do desenvolvimento ou na prioridade conferida aos
diferentes tipos de problemas.

A abordagem da Construcdo Social da Tecnologia (CST) surge como um
contraponto ao paradigma determinista e é critica ao essencialismo da técnica, ou seja, a
ideia de que a técnica teria uma esséncia independente do contexto social em que esta
inserida. Esta abordagem é fortemente influenciada pela Sociologia do Conhecimento
Cientifico (SCC) desenvolvida por Peter L. Berger e Thomas Luckmann na década de
1960, que trata da andlise da construcdo social da realidade, e se ocupa especialmente
com o que 0s homens conhecem por realidade. Para os autores, é o conhecimento do senso
comum que constitui o tecido de significados que fazem existir uma forma social
(BERGER; LUCKMANN, 2010). Segundo Latour e Woolgar (1997), a influéncia do
Programa Forte da SCC faz inutilizar ndo sé a objetividade, mas também a universalidade,
a independéncia e a neutralidade da ciéncia e enfatiza uma abordagem mais relativistica
para o conhecimento cientifico e para a tecnologia. A chamada “virada sociologica”
promoveu na CST, a saida do foco do mundo social tido como natural para 0 mundo
social das convencdes e instituicdes interferindo na forma como o conhecimento
cientifico é compreendido e investigado®.

A CST faz parte da escola construtivista da sociologia do conhecimento e nasceu
da combinacdo de trés areas: (1) estudos de sociedade, ciéncia e tecnologia; (2) estudos

da histdria da tecnologia; e (3) da sociologia do conhecimento cientifico (BIJKER; BAL;

°A sociologia do conhecimento cientifico (SCC) surgiu na década de 1970, no Reino Unido,
baseando-se na sociologia do conhecimento, na filosofia da ciéncia e na sociologia da ciéncia. O
Programa Forte da SCC, construido na ideia originalmente apresentada pelos trabalhos de
Thomas Khun, Willard Quine e Ludwig Wittgenstein, proporcionou uma “virada socioldgica”
nos estudos cientificos e influenciou de forma significativa a CST (CRESPI; FORNARI, 2000).
O principio norteador é que os conhecimentos cientifico e tecnoldgico sdo construidos
socialmente. E importante se questionar sobre as condi¢cdes nas quais esses conhecimentos s&o
constituidos e que condigcdes sdo necessarias para se determinar as crencas relacionadas aos
préprios conhecimentos em questao.
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HENDRIKS, 2009)®. Os autores da CST objetivam abrir a “caixa preta” das tecnologias
e mostrar como as mesmas sdo construidas, des-naturalizando-as. Eles buscam novas
interpretacdes para as tecnologias.

O trabalho que pode ser considerado o marco inicial no estabelecimento das bases
dessa Escola de pensamento ¢ “The Social Construction of Technological Systems. New
Directions in the Sociology and History of Technology”, organizado por Wiebe E. Bijker,
Thomas P. Hughes e Trevor Pinch, publicado em 1987, com artigos apresentados em um
seminario realizado na Universidade de Twente, Holanda, em julho de 1984. Esses
estudos sao chamados de sociotécnicos (BENAKOUCHE, 2005).

Nesse estudo, 0s autores apresentam o processo de desenvolvimento tecnoldgico
e ilustram seus argumentos com a histéria da bicicleta, ilustrando a multiplicidade de
formas que este artefato tecnoldgico poderia ter assumido. A forma escolhida, pelos
grupos de interesse envolvidos, ndo foi necessariamente a melhor, mas uma dentre
inimeras possibilidades para a definicdo do layout da bicicleta (BIJKER, 1995).

Segundo Bijker e Law (1992), os principios norteadores dos estudos que agrupam
os diferentes pensamentos dos estudos sociotécnicos sdo: (1) o carater contingente,
contextual, emergente, conflituoso e heterogéneo das tecnologias; (2) descricdo da
estratégia politica e do arranjo organizacional presente nas disputas, desacordos e
resisténcias que geraram a estabiliza¢do e o fechamento das tecnologias; (3) relativismo
metodoldgico.

A CST apresenta-se como tendo uma perspectiva filosofica do realismo critico,
uma posicdo que pressupde a duvida em relagdo ao que se conhece e admite a
possibilidade de a realidade ndo ser como aparenta, em virtude da percep¢do do sujeito
interferir no conhecimento. Assim, rejeita-se a nocao realista de que a linguagem é um
meio neutro de refletir ou descrever a realidade. Dessa forma, a realidade é
problematizada, ndo é tida como dada e objetiva, ela é construida pelos sujeitos que a
constituem e interpretam, através da linguagem (MACEDO; MARCAL; MELLO, 2014).

Os estudos sobre a construgdo social dos artefatos e sistemas tecnolégicos tem

sido cada vez mais frequente nas ciéncias sociais, tratam da influéncia da politica, da

® O movimento dos estudos de sociedade, ciéncia e tecnologia (SCT) foi iniciado na Holanda,
Escandinavia, Reino Unido e Estados Unidos, na década de 1970, e estudava questdes como: as
responsabilidades sociais dos cientistas, os riscos da energia nuclear, a proliferacdo de armas
nucleares e poluicdo ambiental (BIJKER, 2009). Estudos basilares da historia da tecnologia
podem ser analisados em Hughes (1983, 1987), conforme mencionado, em Cowan (1983), bem
como em MacKenzie e Wajcman (1999).
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cultura e da economia no desenvolvimento técnico cientifico, possibilitando a apreensédo
da construcdo da tecnologia como algo intrinseco a dindmica social. Segundo Massey,
Quintas e Wield (1992), a técnica tem sempre um contetdo social, da mesma forma que
a sociedade contemporanea tem sempre um contetdo essencialmente tecnolégico.

A abordagem da CST traca caminhos inovadores para repensar e postular inter-
relagdes da tecnologia, sociedade e poder. Neste estudo, partimos da premissa de que o
desenvolvimento da tecnologia € um processo complexo e ndo-linear, em que a direcéo
da producdo tecnoldgica ocorre num espaco de fronteiras negociadas, por meio da
reinterpretacao, adaptacao, ou reinvencao de tecnologias.

Dagnino (2008) considera que a tese central do construtivismo é que o caminho
que vai de uma ideia brilhante até uma aplicacdo bem sucedida é longa e sinuosa,
entremeada com alternativas inerentemente viaveis, que foram abandonadas por razdes
que tém mais a ver com valores e interesses sociais do que com a superioridade técnica
intrinseca da escolha final.

Na proxima se¢do apresentaremos as categorias de analise sugeridas pelos autores

da CST e utilizadas em nosso estudo.

3.1 Categorias de andlise da construcdo social da tecnologia

Na teoria da construcdo social da tecnologia de Bijker, Hughes e Pinch algumas
categorias de analise especificas sdo criadas para reconstruir 0S processos que geram
artefatos tecnoldgicos, sdo elas: grupos sociais relevantes, estrutura tecnologica,
flexibilidade interpretativa, estabilizacdo e fechamento (BIJKER, HUGHES, PINCH,;
1987).

3.1.1 Grupos sociais relevantes

Os autores da CST compreendem o desenvolvimento da tecnologia como um
processo social, que € ativado a partir dos grupos sociais relevantes (MARCAL; MELLO,
2014), nesse sentido, o conhecimento dos grupos sociais relevantes é imprescindivel para
0 entendimento da tecnologia. Bijker (1995) acredita que a reivindicacdo fundamental no
modelo de constru¢do social da tecnologia ¢ o reconhecimento do ‘“grupo social
relevante” como uma importante categoria analitica desta abordagem tedrica.

No modelo descritivo da CST, o0s grupos sociais relevantes sdo considerados o
ponto de partida. Os artefatos técnicos ndo existem sem as interagdes sociais dentro dos
grupos sociais (DAGNINO, 2008). O grupo social relevante é um ator e um constante
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avaliador das tecnologias. Ele identifica, define e delimita o que € relevante em um
artefato tecnoldgico.

Bijker (2009) denomina os grupos sociais relevantes como aqueles atores que
atribuem um significado as tecnologias, sendo agrupados para efeito de analise de acordo
com a percepcdo que apresentam do artefato. Os grupos sociais mais basicos sdo 0s
usuarios e os produtores do artefato tecnoldgico, mas frequentemente muitos subgrupos
podem ser delineados (e.g., usuérios com diferentes status socioeconémico, produtores
concorrentes, entre outros). Também existem grupos sociais relevantes que ndo sdo nem
usudrios, nem produtores da tecnologia (e.g., jornalistas, politicos, grupos civis, experts,
entre outros). Os grupos podem ser distinguidos baseados nas suas interpretacdes
convergentes ou divergentes em relacdo a tecnologia em quest&o.

Fatores culturais, sociais, econdmicos e politicos, influenciam a percepcao destes
grupos direcionando o desenvolvimento da tecnologia. Desta forma, 0s grupos sociais
relevantes podem apresentar expectativas distintas sobre 0 mesmo artefato e atribuir a ele
sentidos completamente diferentes (FERTRIN, 2008).

Todavia, a identificacdo dos grupos sociais relevantes para a construcdo de um
determinado artefato tecnologico requer uma pesquisa empirica que possibilite seguir 0s
sujeitos para descrever os processos que geraram as tecnologias (MARCAL; MELLO,
2014). Conforme Bijker (1995), uma solucdo metodoldgica para a identificacdo destes
grupos tem sido a utilizagio de dois métodos de pesquisa, 0 método da “bola de neve™’ e
o monitoramento de atores. A utilizacdo da técnica “bola de neve” possibilita uma
listagem inicial dos grupos sociais relevantes. Na sequéncia, o pesquisador deve “‘seguir
os atores” para aprender mais detalhadamente sobre o grupo social relevante. Ainda de
acordo com Bijker (1995):

Assim como podemos identificar um ator relevante, observando quando
ele é indicado por outro ator, podemos identificar quais grupos sociais
sdo relevantes ao tratar de determinado artefato tecnoldgico,
observando os grupos sociais mencionados em relacdo a este artefato

em documentos historicos. Quando, depois de algum tempo, ndo for

Traduzido do termo em inglés snowball, o método é tipicamente utilizado em pesquisas
socioldgicas contemporaneas. Este método se desenvolve a partir das informac6es geradas na
propria pesquisa, em que 0s grupos investigados vao indicando outros grupos sociais relevantes
para a construgéo da tecnologia.
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mais possivel encontrar referéncia a novos grupos, entende-se que todos
0S grupos sociais relevantes ja foram identificados (BIJKER, 1995, p.
46).

No modelo desenvolvido por Bijker (1995), a identificagdo, delineamento e
descricdo dos grupos sociais relevantes também se aplica para a caracterizagdo de
artefatos tecnologicos. Para entender o desenvolvimento da tecnologia como processo
social, & importante compreender como os artefatos sdo vistos pelos grupos sociais
relevantes. Desta forma, os significados atribuidos ao artefato tecnoldgico pelos
diferentes grupos sociais relevantes constituem determinado artefato (BIJKER, 1995). Os
artefatos tecnoldgicos podem ser descritos por meio do enfoque dado pelos grupos sociais
relevantes aos problemas, e consequentemente as solugcdes geradas para tais problemas.
O estudo classico sobre a construcdo da bicicleta, por exemplo, mostra que num
determinado momento da sua construcdo, seus produtores decidiram por selecionar
problemas relacionados com um grupo social que até entdo ndo estava sendo
contemplado, o grupo das mulheres, e gerar solucdes para tais problemas, contribuindo
assim, para um redirecionamento do formato do artefato tecnolgico. Podemos observar
que, a partir da identificacdo dos problemas identificados pelos grupos, alteragfes séo
realizadas. Segundo Bijker (1995) uma diversidade de problemas é vista pelos grupos
sociais relevantes, contudo, apenas alguns desses problemas séo considerados relevantes
pelos grupos e demandam a geracdo de solugdes. Para cada problema especifico, sdo
geradas varias solucGes, algumas destas sdo selecionadas, contribuindo assim, para a
construcdo dos artefatos.

Todavia, é necessario atentar para as assimetrias de poder que existem entre 0s
grupos sociais que interferem diretamente no processo de significacdo das tecnologias e
consequentemente, na determinacéo de seus designs. Os criticos Klein e Kleinman (2002)
enfatizam os conflitos inter e intragrupais presentes no processo de desenvolvimento dos
artefatos tecnoldgico e acreditam que ndo é simplesmente porque individuos
compartilham significados que eles se organizardo em um grupo para participar do
processo de design da tecnologia (KLEIN; KLEINMAN, 2002). Conforme Williams e
Edge (1996), alguns grupos séo privados de participar do processo. Entretanto néo existe
uma preocupacao sobre a posi¢do dos grupos que possa tornar a assimetria de poder mais
evidente. Tudo isso, contraria 0s pressupostos de igualdade entre 0s grupos sociais
relevantes defendidos pelos pioneiros da CST, que acreditavam que todos os grupos

participavam do design.
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Compreender o desenvolvimento tecnolégico como um projeto politico é admitir
que diferentes vertentes do discurso reunirdo esforcos para significar uma determinada
tecnologia (MARCAL; MELLO, 2014). Para os autores:

A tecnologia que se institucionaliza é a que foi consensuada entre 0s
grupos relevantes, o que ndo significa que o tratamento das demandas
de cada grupo, ou partes dos grupos, seja direcionado em partes iguais
na forma pela qual o consenso foi obtido. Em ambos, tanto na ciéncia
guanto na tecnologia, certos grupos sociais desempenhardo um papel
fundamental na formag&o do consenso (MARCAL; MELLO, 2014, p.
158).

Sabemos que as sociedades sé@o estruturadas em torno de assimetrias de poder e
que suas bases se d&o a partir das interacGes dos grupos (FEENBERG, 1999). Nessas
interacdes, 0s grupos buscam impor suas vontades na concorréncia e estabelecer os
significados de seus discursos. Assim, a construcdo de discursos se revela como uma
demonstracdo de poder e consequente estrutura das relacGes entre diferentes agentes
sociais (DYRBERG, 1997).

As diversas alternativas de interpreta¢fes dos grupos sociais geram uma multipla
variacdo de caminhos para se construir tecnologias. Além disso, as diferentes
interpretacdes geralmente ddo abertura para geracdo de conflitos que sdo dificeis de
resolver tecnologicamente. Todavia, conforme Hacking (1982) e Margal e Mello (2014),
os significados das tecnologias serdo sempre contextuais, ndo existindo significados a
priori. Os grupos sociais criam significados para a tecnologia e solucBes para seus

problemas de acordo com a estrutura tecnoldgica estabelecida no contexto.

3.1.2 Estrutura tecnol6gica

A definicdo de estrutura tecnoldgica é utilizada para explicar as interacGes que
ocorrem dentro e entre grupos sociais que moldam os artefatos tecnolégicos, assim, é
possivel entender que a estrutura tecnologica molda e é moldada por essas interagdes. A
construcdo de uma estrutura tecnoldgica ocorre quando uma interagdo em torno de uma
tecnologia comeca (MARCAL; MELLO, 2014).

A estrutura tecnoldgica € um conceito teorico utilizado pelo analista para
compreender o quadro cognitivo compartilhado por um determinado grupo social
relevante que constitui a interpretacdo comum dos membros em relacdo a uma tecnologia

(BIUKER, 1995). Nesse processo, ndo é a caracteristica do individuo, do sistema ou das
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instituicGes que é determinante, mas a estrutura tecnologica que esta localizada entre os
membros dos grupos sociais, que € construida a partir das interacfes em torno dessa
tecnologia.

Para Marcal e Mello (2014), a incorporacgédo do conceito de estrutura tecnoldgica
pelos tedricos da CST amplia sua perspectiva tedrica e reconcilia as visées opostas do
construtivismo social e do determinismo tecnoldgico, trazendo para o sujeito da analise a
totalidade sociotécnica advinda das articulacdes politicas.

Segundo Bijker (1995), a estrutura tecnoldgica influencia os padrdes de
comportamentos, valores, praticas e conceitos. Para ele, o ambiente social possui
influéncia na definigdo e resolucdo de problemas durante o desenvolvimento de um
artefato tecnoldgico. Entretanto, Bijker (1995) acrescenta que as interagdes nos grupos
sociais relevantes nao sdo regidas somente por fatores cognitivos e sociais. A associa¢do
mental realizada pelos individuos entre os novos artefatos tecnoldgicos e os artefatos
anteriormente construidos, desempenha um papel crucial na interpretacdo dos artefatos
pelos grupos sociais. Todos estes aspectos contribuem para que a estrutura tecnoldgica
seja de uma forma e néo de outra.

Todavia, um aspecto considerado critico neste processo € que enquanto alguns
grupos sociais tém uma alta inclusdo na estrutura tecnoldgica a que pertencem, outros
ocupam uma posi¢cdo marginal, ndo possuindo um vinculo forte com a estrutura na qual
estdo inseridos.

Contudo, devemos ter em mente, que a estrutura tecnoldgica € sempre provisoria.
Pois, a cada novo artefato, a cada novo grupo social relevante, novos elementos sdo
incorporados na interpretacdo dos artefatos por meio da interagcdo dos grupos sociais
relevantes. Desta forma, as tecnologias sdo [des]construidas a partir da [re]interpretacdo
gue 0s grupos sociais relevantes, fornecem as tecnologias. Essa forma distinta de atribuir
significados a tecnologia é tratada na categoria da flexibilidade interpretativa, apresentada

a sequir.

3.1.3 Flexibilidade interpretativa

A flexibilidade interpretativa mostra como cada artefato tecnolégico tem
significados e interpretacGes distintas para diferentes grupos sociais relevantes. Assim,
considerando diferencas entre diversos grupos sociais, é possivel identificar reflexos nos

significados atribuidos aos artefatos tecnoldgicos pelos mesmos.
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Desta forma, a demonstracdo da flexibilidade interpretativa define a agenda para
uma analise sociolégica no desenvolvimento técnico. Conforme Bijker (1995), uma das
maneiras de identificar esta flexibilidade é por meio da desconstrucéao socioldgica, assim,
parte-se do pressuposto que hd um ponto de partida inicial para uma explicacdo
sociologica no desenvolvimento de artefatos técnicos.

Cabe ao pesquisador, analisar a multiplicidade de informagdes expostas
separadamente e compreender como elas se articulam para constituir 0 posicionamento
interpretativo dos grupos sociais relevantes. Sobre esse processo, Marcal e Mello
analisam que:

A flexibilidade interpretativa e o relativismo proposto nos fazem sair
das velhas distingdes entre social, técnico e cultural e de respostas
essencialistas. Se ha a possibilidade de varias interpretacBes, as
questdes que ficam pendentes sdo: a partir de onde, e, como 0s
significados sobre as tecnologias sdo construidos? (MARCAL;
MELLO, 2014, p. 160).

Desta forma, a flexibilidade interpretativa mostra como cada artefato tecnoldgico
tem significados e interpretacdes diferentes para variados grupos sociais, entretanto, isso
ndo significa que eles ndo compartilhem significados do artefato tecnoldgico®. Na
construcdo de um artefato tecnoldgico, os interesses especificos de cada grupo geram
diferentes significados e problemas a serem minimizados, assim, a escolha por
determinada alternativa na constru¢do de uma tecnologia serd sempre uma escolha
politica e excludente de outras alternativas.

Conforme aponta Dagnino (2008), a flexibilidade interpretativa entre os diversos
grupos sociais relevantes € o que torna atraente a identificagdo e “acompanhamento” dos
grupos envolvidos no desenvolvimento de um artefato tecnoldgico, para assim,
vislumbrar um entendimento da constru¢do social da tecnologia. Além disso, o
entendimento da estrutura tecnoldgica do contexto € uma categoria que informa muito do
posicionamento com relacéo a tecnologia.

A forma final do artefato tecnoldgico serd sempre resultante de um ciclo de
negociaces entre os grupos de interesse envolvidos. As categorias analiticas de

estabilizacdo e o fechamento envolvem esse campo de lutas pela significacdo da

& No caso da construcdo social da bicicleta, por exemplo, Bijker, Hughes e Pinch (1987)
demonstram como o pneu de ar da bicicleta foi significado por alguns grupos de maneira distinta;
enguanto para alguns foi sindbnimo de meio de transporte mais conveniente, ciclistas desportivos
preocuparam-se com a reducao da velocidade causada pelo mesmo artefato tecnoldgico.
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tecnologia. A producdo social de artefatos é o resultado de dois processos combinados, o
de estabilizacdo e de fechamento, que apesar de separados para fins analiticos,
representam dois aspectos do mesmo processo. Contudo, enquanto no processo de
estabilizacdo busca-se compreender como ocorre a construcéo dos artefatos tecnologicos
dentro dos grupos sociais relevantes, no fechamento a analise é principalmente para

compreender como se d& a construgdo, parcial e contingente, entre estes grupos.

3.1.4 Estabilizacdo

Depois de identificar os grupos sociais relevantes e as interpretacdes que 0s
mesmos atribuem as tecnologias, chega-se a fase da estabilizacdo, caracterizada pela
diminuicdo da flexibilidade interpretativa por meio da convergéncia de alguns
significados em detrimento de outros (MARCAL; MELLO, 2014).

A estabilizacédo é o processo de negociacdo. Nesta categoria, o artefato pode sofrer
alteracfes ndo somente em sua forma externa, mas também no seu significado para os
grupos, as diferentes interpretaces podem gerar conflitos dificeis de resolver
tecnologicamente. No caso da bicicleta, por exemplo, um problema presente era a
necessidade de desenvolver uma bicicleta que as mulheres, com suas vestimentas®,
conseguissem guiar sem expor partes de seu corpo (BIJKER; HUGHES; PINCH, 1987).

Durante o periodo de negociacédo, o artefato passa por um processo de selecéo,
onde algumas ideias iniciais “sobrevivem” enquanto outras desaparecem. As opinides
inicialmente apresentadas vao sendo reavaliadas pelos grupos e tendem a um processo de
estabilizacdo. Ap0s este estagio de convergéncia de opinides, 0 processo de construcao
do artefato comecga a caminhar para um fechamento da situacdo de conflito (FERTRIN,
2008).

O conceito de estabilizacdo baseia-se em uma avaliacdo critica das abordagens
que consideram a criagdo tecnoldgica como um processo ingénuo, e e fortemente
influenciado pelos estudos da linguistica e da sociologia da ciéncia. No processo de
estabilizagdo busca-se analisar como ocorre o desenvolvimento de artefatos dentro dos
grupos sociais relevantes, identificando os diferentes graus de estabilizacdo dos artefatos
tecnoldgicos. A principio, o grau de estabilizacdo sera diferente em diferentes grupos

sociais, estas diferencgas tendem a diminuir no processo de fechamento (BIJKER, 1995).

°®Na época da construcdo da bicicleta, descrita por Bijker, Hughes e Pinch (1987), as vestimentas
femininas eram predominantemente compostas por saias e vestidos. Isto dificultava a utilizacao
das bicicletas pelas mulheres.
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Conforme Bijker (1995), enquanto o conceito de estabilizacdo é mais influenciado
pelos principios da semiética, o conceito de fechamento tem uma origem no

interacionismo social, como veremos a segulir.

3.1.5 Fechamento

O fechamento ocorre quando os problemas dos grupos sdo solucionados e 0s
grupos alcangam um consenso sobre um determinado design®® da tecnologia. Conforme
Bijker, Hughes e Pinch (1987) existem dois mecanismos de fechamento:

a) Fechamento retorico: envolve a estabilizacdo do artefato e o
“desaparecimento” do problema, porém nao significa que a controvérsia tecnoldgica
tenha sido resolvida pelo senso comum. Quando 0s grupos sociais veem o problema como
sendo resolvido, a necessidade por outras alternativas diminui; e a

b) Redefinicdo do problema: ocorre quando aparece um novo elemento na
historia, redefinindo os problemas e resolvendo a questdo. No foco dos conflitos, uma
alternativa tecnoldgica pode ser estabilizada se inventando um novo problema, que é
resolvido pela mesma.

O processo de construcao sociotécnica, através do qual artefatos tecnoldgicos véo
tendo suas caracteristicas definidas através de uma negociacdo entre grupos sociais
relevantes, depois de passar por uma situagdo de “estabilizacdo” chegaria a um estagio de
“fechamento” (Bijker, 1995). Neste estadgio diminui drasticamente a flexibilidade
interpretativa e alguns significados originais desaparecem. Segundo Bijker (1995),
quando o consenso entre os diferentes grupos sociais relevantes sobre o significado de
um artefato tecnoldgico emerge, diminui o “pluralismo de artefatos”. Da multiplicidade
de visdes iniciais emerge um consenso entre 0s grupos sociais relevantes que faz diminuir
a possibilidade de uma inovacéo radical.

Todavia, nesta abordagem tedrica, o fechamento ndo € permanente. Novos grupos
sociais podem formar e reintroduzir flexibilidade interpretativa, causando uma nova
rodada de conflitos e debates sobre uma tecnologia. Desta forma, a contingéncia e a
precariedade sdo inerentes ao processo de construgdo social de artefatos e sistemas

tecnoldgicos.

10 No caso da bicicleta, tratado em Bijker (1995), os problemas técnicos e estéticos do pneu de ar
diminuiram, na medida em que a tecnologia avangou ao estagio onde as bicicletas com pneus a
ar comecaram a ganhar as corridas. Nesse contexto, 0s pneus ainda eram considerados
complicados e feios, mas eles forneceram uma solugdo para o problema da velocidade, e esta
anulou a preocupacgéo anterior com a estética.
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Entretanto, apesar da abordagem construtivista trazer para discussdo essa muatua
influéncia entre sociedade e tecnologia, Dagnino (2008) chama atencéo para as questdes
relacionadas as assimetrias entre 0s grupos sociais relevantes. Ele acredita que um grupo
mais poderoso pode forcar outros envolvidos a aceitarem o fechamento de um artefato
tecnoldgico conveniente a ele. Assim, fechamento e consenso em torno de um projeto
final sé podem ser explicados considerando-se as relagcdes de poder entre estes grupos.

Além destas assimetrias, questfes relacionadas a neutralidade técnica, a
autoridade cientifica, a participacdo social entre outras, tém sido trazidas para debate entre

0s autores criticos a CST, conforme observaremos na proxima secao do texto.

3.2 Criticas a teoria da construcéo social da tecnologia

O desenvolvimento tecnolédgico tem sido considerado por alguns autores como
um processo pouco participativo. Neste sentido, uma postura mais critica tem se formado,
reivindicando a formulagdo de propostas mais democraticas e a abertura da “caixa preta”
da tecnologia. Esta metafora criada por Latour, se refere ao processo pelo qual se busca
compreender como, em meio as intera¢des sociais que ocorrem no contexto da producéo
da ciéncia, as verdades técnicas sdo estabelecidas (CORREA, 2013).

Winner (1986), um dos pesquisadores mais conhecidos dentre os criticos do
construtivismo da tecnologia, argumenta que maquinas, estruturas e sistemas devem ser
julgados, ndo apenas por suas contribuicdes a eficiéncia e a produtividade e por seus
efeitos ambientais positivos ou negativos, mas também pela forma em que podem
incorporar formas especificas de poder e autoridade. Acredita que os sistemas técnicos
influenciam sobremaneira nas determinacgdes da politica, influenciando profundamente a
forma como se da o exercicio do poder e a experiéncia da cidadania. Desta forma, os
criticos enfatizam que a analise construtivista de sistemas tecnoldgicos precisa
compreender as razdes por detras dos artefatos tecnicos e sistemas tecnologicos para
enxergar as circunstancias sociais de seu desenvolvimento, aprovacgéo e uso na sociedade.

Assim como Dagnino (2008), Winner (1986) alerta para a questdo da assimetria
presente na constru¢do da tecnologia. Segundo os autores, os artefatos tecnologicos
podem ser utilizados como forma de aumentar o poder, a autoridade e o privilégio de
alguns grupos sociais sobre outros. Pensar a construcdo social da tecnologia demanda
questionar quem sdo 0S grupos sociais que estabelecem a agenda e quais sdo seus

interesses. Pois, no jogo de interesses entre 0s grupos para defini¢do da forma final do
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artefato, nem sempre 0s grupos mais atingidos sdo 0s que mais participam do processo
decisorio. Neste sentido, alguns mecanismos para estimular a aproximacdo do publico
nos processos de negociacdo podem ser adotados pelos grupos, principalmente, pelo
poder publico. Em trabalhos posteriores, Bijker (2004) discute a visdo construtivista do
desenvolvimento da tecnologia em relacdo a sociedade e explora possiveis implicacdes
da democratizacéo da cultura tecnologica.

Invocando o conceito de sociedade tecnoldgica, David e Ruth Elliott (1980)
propGem que é preciso analisar ndo apenas como a tecnologia afeta a sociedade, mas
como a sociedade influencia na tecnologia em uma relacéo reciproca, envolvendo todos
0S Outros componentes sociais, como a economia, 0 sistema produtivo e a cultura.
Conforme Dagnino (2008), as tecnologias podem ser centralizadoras ou
descentralizadoras, igualitarias ou ndo, repressivas ou libertadoras, dando origem a uma
situacdo em que a flexibilidade permitida € menor do que na maioria dos casos
mencionados. Neste sentido, o entendimento da tecnologia deve ser sempre contextual,
cada sociedade produz seus significados da técnica.

Winner (1986) considera que no interior de um mesmo complexo de tecnologia
podem existir alguns aspectos flexiveis em suas possibilidades para a sociedade ao lado
de outros completamente "intrataveis". E que, coerentemente com sua preocupacgao com
a “avaliacdo tecnologica™!, para entender quais tecnologias e em que contextos devem
ser adotadas, é necessario estudar os sistemas técnicos especificos, sua histdria, além das
possiveis implicacdes técnicas e socio-politicas de sua adoc¢do, implementacéo e difuséo.

Além destes aspectos, 0 arcabouco teérico da apropriacdo tecnoldgica fornece
questdes inspiradoras a critica, por parte dos grupos socialmente marginalizados contra a
dominacdo hegemonica do discurso tecnocientifico e sua aplicagdo pelos que possuem
maior poder social. Esta corrente busca ainda, identificar de que forma os grupos néo-
relevantes participam da producéo de ciéncia e tecnologia e objetiva desafiar 0 uso da
tecnologia original por nao profissionais (EGLASH et. al., 2004).

No contexto da construcdo social da tecnologia, questdes geralmente ignoradas
por construtivistas sociais sdo abordadas por filosofos contemporaneos, tedricos politicos
e ativistas sociais. Enfatizam que embora haja muito a se aprender com a nova sociologia

da tecnologia, ha muito nessa forma de pensar que precisa ser criticado, reformulado e

1 Termo em inglés - “technological assessment” (WINNER, 1986).



54

focado em um pensamento mais claro sobre quais deveriam ser seus objetivos (WINNER,
1993).

3.3 Sistemas Tecnoldgicos de Mobilidade Urbana

Influenciados pela teoria dos sistemas, diversos autores procuraram compreender
como a visdo sisttmica pode contribuir para o entendimento da tecnologia. Assim,
tivemos o desenvolvimento do conceito de sistema técnico (CORREA, 2013). Hughes
(1987), foi um dos autores pioneiros, desenvolveu o conceito de sistemas tecnologicos
analisando o desenvolvimento de redes de eletricidade. Identificou que esses sistemas
eram compostos por diferentes componentes, tais como: recursos naturais, artefatos
fabricados, organizacdes fabricantes, distribuidoras e financiadoras dos produtos. Além
disso, os sistemas incorporam a producdo de conhecimento cientifico e programas de
ensino e pesquisa. O conceito engloba ainda as leis, normas, resolucGes que regulam o
setor. Os componentes dos sistemas tecnolégicos sdo socialmente construidos e como
interagem, suas caracteristicas derivam a partir dos sistemas.

A caracteristica principal dos sistemas tecnoldgicos é solucionar problemas ou
alcancar objetivos. Esses problemas geralmente estéo relacionados com a reordenacao do
mundo material para torna-lo mais produtivo de bens e servicos (HUGHES, 1983). Nesse
sentido, podemos entender que a construcdo de sistemas tecnoldgicos representa sempre
os interesses de alguns grupos sociais em detrimento de outros. A abordagem dos sistemas
tecnoldgicos se fundamenta na ideia de que a0 mesmo tempo em que 0s Sistemas sao
influenciados pelos processos sociais, eles mudam a configuragdo da sociedade em que
sdo produzidos, [re]construindo o contexto social.

Tal definicdo de sistemas tecnoldgicos pode ser aplicada aos transportes, cujos
sistemas envolvem ndo apenas a op¢do por um tipo de veiculo, mas dizem respeito a
diversos sistemas produtivos envolvidos no sistema de mobilidade urbana, conforme
identificamos no sistema de mobilidade em analise. Corréa (2013) apresenta o transporte
urbano como um elemento chave na estrutura da cidade. Ele constitui a formagéo
geografica e social em que a maioria das pessoas se relaciona e consome no ambiente
natural.

Os sistemas tecnoldgicos sdo artefatos socialmente construidos, compostos por

diversos outros artefatos que se relacionam e se influenciam mutuamente e que sé&o
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interdependentes (CORREA, 2013). Com base nesta abordagem, a autora amplia a

definicdo de sistemas de transportes:
Podemos ampliar nosso entendimento acerca dos sistemas de
transporte, considerando que sdo formados por diversos agentes: 0s
governos que administram, regulam e fiscalizam o setor; os empresarios
e trabalhadores de produtos relacionados aos transportes, que fabricam,
comercializam e prestam servigos; 0s Usuarios em suas rotinas diarias,
com suas demandas no que se refere ao deslocamento, entre outros.
Além disso, os sistemas de transportes interessam a sociedade como um
todo e diversas sdo as organizagdes sociais que buscam defender as
demandas de grupos que integram tais sistemas, uma vez que operam a
circulagdo de pessoas e de mercadorias, interferindo em sua vida diaria
(CORREA, 2013, p. 22).

Desta forma, cada sistema de transporte € constituido por componentes
especificos, grupos sociais que lutam pela significacdo dos discursos no contexto da
mobilidade urbana. As posicdes divergentes sobre o papel da mobilidade na sociedade
provocam tensoes e disputas pela sua significagéo.

Desta forma, refletir sobre os pressupostos da mobilidade urbana pressupde um
olhar mais politico sobre o fenémeno, que analise os diferentes interesses presentes na
construcdo dos sistemas de transporte. Winner (1986) alerta para a questdo da assimetria
presente na construcdo da tecnologia. Pensar a construcdo social da tecnologia demanda
questionar quem sdo 0S grupos sociais que estabelecem a agenda e conduzem o processo
de fechamento dos sistemas tecnolégicos. Pois, no processo social de construcdo de
sistemas tecnoldgicos, nem sempre 0s grupos mais atingidos participam do processo
decisorio. Conforme Corréa (2013), isso ocorre porque sistemas tecnoldgicos, como
construcdo social, sdo artefatos constituidos inerentemente por relagdes de poder, nos
quais a politica reside ndo como exce¢do, mas como a ldgica que torna possivel o
fechamento do artefato a partir da multiplicidade de demandas. Neste sentido, alguns
mecanismos para estimular a aproximagdo do publico nos processos de negociagdo
podem ser adotados pelos grupos, principalmente, pelo poder pablico, a partir da insercdo
da sociedade em geral na discussdo do desenvolvimento de sistemas tecnologicos de
mobilidade urbana.

A partir de um posicionamento critico, Eglash et al. (2004) apresentam questdes
inspiradoras, por parte dos grupos socialmente marginalizados contra a dominacao

hegeménica do discurso tecnocientifico e sua aplicacdo pelos que possuem maior poder
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social. Esta corrente busca ainda, identificar de que forma os grupos ndo-relevantes
participam da producéo de ciéncia e tecnologia.

Na construcdo de novas tecnologias as tensdes estdo sempre presentes. Segundo
Hughes (1983), as relacGes raramente se estabelecem de forma natural, mas pelo
contrario, sdo quase sempre permeadas por conflitos e negociacfes. Na area da
mobilidade urbana, a producdo de sistemas tecnoldgicos é constantemente reconfigurada
pelas negociagOes dos grupos sociais envolvidos e o aparecimento das contingéncias que
moldam o planejamento durante o processo.

A construcdo do sistema tecnoldgico analisado neste estudo, o sistema de mototaxi
de Garanhuns, possibilita um redesenho da estrutura urbana de mobilidade, abrindo novas
vias e possibilidades para a sociedade e modificando sua relagéo espago-temporal. Por
outro lado, a utilizacdo da motocicleta como modal de transporte publico tem sido
considerado um tema controverso e que envolve muitas dimensdes da vida social, em
especial as questdes relacionadas aos altos indices de acidentes de transito, que causam
problemas de salde e a morte de muitas pessoas. Todavia, apesar da motocicleta ser um
artefato tecnoldgico polémico que divide opinides sobre seu papel na sociedade, 0s
sistemas de mototaxi estdo presentes na maioria das cidades brasileiras reconstruindo a
mobilidade urbana e a sociedade.

Assim, numa breve descri¢cdo do cenario, podemos perceber que a mobilidade
urbana, consubstanciada por meio de jornadas e trajetos cotidianos, envolve um conjunto
de problemas entrelacados em um grande sistema de modais de mobilidade. Refletir sobre
a construcdo social de sistemas tecnoldgicos de mobilidade urbana € uma oportunidade
de analisar os limites suportados pelo ambiente e pelas dimensdes sociais e econdmicas.

Na proxima secdo apresentamos os caminhos metodoldgicos de nossa pesquisa.
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4. CAMINHOSMETODOLOGICOS

A escolha por uma abordagem metodoldgica envolve suposicdes acerca da
natureza do conhecimento e dos métodos por meio dos quais este conhecimento pode ser
obtido, bem como suposi¢cbes sobre a natureza do fendmeno a ser investigado
(MORGAN; SMIRCICH, 1980). A partir dos anos 1980, observamos um crescimento
das pesquisas com abordagens qualitativas. A ligacdo com as diversas escolas de
pensamento permite que essas possam ser utilizadas por diferentes orientagdes
filosoficas, entre as quais a fenomenologia, o interacionismo simbdlico, o construtivismo,
a teoria critica (MERRIAN, 1998). Tudo isso, faz com que a pesquisa qualitativa seja
considerada como uma grande area que oferece diversos caminhos e interpretacdes
possiveis para 0s campos de estudo, associando-se a diversas abordagens cientificas e
envolvendo diversos procedimentos de pesquisa (DENZIN; LINCOLN, 2000).

Na pesquisa qualitativa, o pesquisador e sua subjetividade fazem parte do processo
de producédo do conhecimento, entendido sempre como uma das versdes possiveis e ndo
como a verdade (MERRIAN, 1998). Esta abordagem nos permite entender os fenémenos
a partir da perspectiva dos participantes. Os aspectos subjetivos que d&o sentido as acdes
sdo particulares ao sujeito, decorrem de sua histdria, interacdes e dos contextos, para
acessa-los necessitamos de um conjunto de procedimentos que tenha a flexibilidade
suficiente para que as diferentes vozes sejam ouvidas. O conhecimento que as pessoas
tém da realidade, o senso comum, € importante a medida que é justamente este
conhecimento que constitui o tecido se significados sem o qual nenhuma sociedade
podera existir (SPINK, 2000).

Outras escolhas realizadas para a consecucdo da pesquisa concernem aos
principios onto-epistemoldgico que orientam o trabalho. Neste estudo, adotamos a
epistemologia da linguagem e a ontologia do discurso para a compreensao das praticas
dos grupos envolvidos na construcdo do sistema tecnoldgico em questdo. Assim, foi por
meio da linguagem que acessamos 0s discursos provenientes dos grupos sociais. De
acordo com Howard e Stavrakakis (2000), as pessoas sdo introduzidas e habitam um
mundo de praticas e elementos com significados socialmente atribuidos e ndo podem
pensar sobre objetos ou praticas fora deste contexto de significados historicos e
contingentes onde estdo inseridas.

O discursivo pode ser definido como um horizonte tedrico dentro do qual os

objetos sdo constituidos, onde todos os objetos sdo objetos de discurso, e 0 seu significado
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depende de um sistema socialmente construido de regras e diferencas significantes.
Entretanto, a linguagem, como um sistema simbdlico, ndo permite que o campo de
significacdo seja completamente esgotado, os significados serdo sempre temporariamente
estabelecidos (HOWARD; STAVRAKAKIS, 2000; GLYNOS, 2001). E este espaco em
aberto que possibilita a significacdo das praticas de diferentes maneiras para que possa
entdo haver disputa pela imposigéo de significados.

A producdo do discurso estd relacionada aquilo que Foucault denomina de
“formacdo discursiva”, regulando o que pode ser dito, pensado, imaginado e concebido
com base em uma posicao especifica (FOUCAULT, 1972). Para o autor, o discurso é um
conjunto de enunciados que se apoiam na mesma formacédo discursiva e pressupde a
existéncia de uma relativa coeréncia interna, mesmo que heterogénea ou contraditoria
(Foucault, 2014). A compreensdo do discurso de mobilidade no contexto do sistema de
mototaxi de Garanhuns nos possibilitou o entendimento da realidade social construida,
por meio da linguagem, pelos grupos sociais relevantes.

Nesse estudo, articulamos as categorias analiticas da teoria da construcédo social
datecnologia (CST), que possibilitam a apreensdo da construcdo da tecnologia como algo
intrinseco a dindmica social, ao conceito de formacdes discursivas desenvolvido por
Foucault (1972). Entendemos este espaco social como um espaco discursivo, onde as
diferentes posicOes presentes no discurso contribuem para o direcionamento do
desenvolvimento tecnoldgico. Neste sentido, a compreensdo dos discursos dos grupos
sociais relevantes presentes no contexto nos permitiu compreender como tem sido a
construcdo social deste sistema tecnoldgico de mobilidade urbana.

Na construcdo de novas tecnologias as tensdes estdo sempre presentes. Segundo
Hughes (1983), principal representante da tecnologia como sistema, as relagdes raramente
se estabelecem de forma natural, mas sdo quase sempre permeadas por conflitos e
negociagdes. No campo da mobilidade urbana, o desenvolvimento tecnoldgico é
constantemente reconfigurado pelas negociagBes dos grupos sociais relevantes, o
aparecimento das contingéncias molda constantemente o processo.

Na formagéo do discurso do sistema de mototaxi de Garanhuns estéo inscritas
diversas disputas e tensGes. Nosso estudo buscou relacionar o sistema tecnol6gico em
questdo no ambiente mais amplo, no contexto de mobilidade urbana, compreendendo

como tem sido sua construcgéo social.
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Para a investigacdo que se apresenta foram coletados dados para a construcdo de
um corpus linguistico. Desta forma, buscamos privilegiar aspectos particulares do

fendmeno que possibilitaram uma maior compreensédo deste sistema de mobilidade.

4.1 A nocgao de corpus

Na construcdo do corpus, conforme Denzin e Lincoln (1994), a linguagem é
entendida como base da construcdo do sentido e da realidade. Esse tipo de compreenséo
na pesquisa social é preponderante para o desenvolvimento do conhecimento.

E possivel definir corpus como conjunto de documentos, dados e informagoes
sobre determinado tema; colecdo completa de escritos ou coisas parecidas; varios
trabalhos da mesma natureza, coletados e organizados (BAUER; AARTS, 2002;
CHENG; WARREN; XUN-FENG, 2003). Barthes (1967) considera que o0 corpus é uma
colecdo finita de materiais, determinada de antem&o pelo analista, com (inevitavel)
arbitrariedade, e com a qual ele ira trabalhar decisdes quanto a sua extensdo e aos
materiais que irdo compé-lo.

Ao contrario do que acontece com o corpus no campo da linguistica, onde uma
maior extensdo em amplitude e profundidade garante uma maior representatividade da
totalidade (SINCLAIR, 1991; BERTOLI-DUTRA 2002; SARDINHA, 2000), na
construcdo do corpus na pesquisa qualitativa o tamanho do corpus é uma questdo menos
relevante, enquanto que a analise compreensiva das representacfes merece maior atencao
(BAUER; AARTS, 2002). Conforme demonstram Ghadessy, Henry e Roseberry, um
corpus ndo necessita ser 0 maior possivel para ser representativo, pois, dependendo do
propdsito da pesquisa, 0 mesmo pode ser pequeno e ainda assim ser representativo (apud
Sardinha, 2000).

Uma contribuigdo importante de Sardinha é quanto a relativizagdo do conceito de
representatividade; ele defende que é necessario considerar se um corpus é representativo
do que, para que e para quem. Nesta perspectiva, o contexto no qual o corpus é construido
sera determinante para considerar seu sentido e suas dimensdes representativas. Bauer e
Aarts (2002) ainda ressaltam que como no corpus linglistico, devemos renunciar a
qualquer esperanca de conseguir um corpus totalmente representativo, para propésitos
gerais.

O desenvolvimento de corpus especializado atende a necessidades especificas de

cada pesquisa em particular, auxiliando numa compreensdo mais complexa dos sujeitos
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politicos, motivo maior da existéncia de uma ciéncia social aplicada. A seguir, relatamos

como foi construido nosso corpus de pesquisa.

4.1.1 A construcdo do corpus

Os procedimentos para a construcdo do corpus de uma pesquisa qualitativa
permitem vérias alternativas de composi¢do quanto as técnicas empregadas, definidas em
funcdo do tema e das caracteristicas do objeto de estudo. Assim, cada estudo podera ter
um desenho Unico no que se refere aos procedimentos metodolégicos (DENZIN;
LINCOLN, 2000). A pesquisa qualitativa se apresenta, assim, como um caminho
necessario no que se refere & coeréncia visdo de conhecimento e a abordagem do
fendmeno que orientam nossa pesquisa.

Este estudo aponta para a formacao de um discurso, o do sistema de mototaxi, no
contexto da mobilidade urbana de Garanhuns. A construcdo de um corpus de amostras de
discurso e a decisdo pelos dados suplementares focalizam os diversos sujeitos politicos
envolvidos com a pratica social sob investigacdo. A questdo norteadora do corpus foi a
seguinte: Que argumentos constituem o discurso do sistema de mototaxi no contexto de
mobilidade urbana de Garanhuns?

A construcdo do corpus foi orientada pelas categorias de analise da construgdo
social da tecnologia, que estabelece como passo inicial a identificagcdo dos grupos sociais
relevantes para a construcdo dos artefatos e sistemas tecnologicos. A utilizacdo da técnica
“bola de neve” possibilitou uma listagem inicial dos grupos sociais presentes no contexto.
Na sequéncia, “seguimos os atores”, mapeando as relagdes mencionadas entre 0s grupos
entrevistados e identificamos 0s grupos sociais relevantes. Nas conversas com 0s
mototaxistas eles foram citando outros profissionais e grupos sociais, a exemplo de
prefeitura, AMSTT, camara de vereadores, taxistas, empresas de dnibus. A partir disso,
fomos montando o escopo do nosso arquivo de pesquisa. O monitoramento do sistema de
mototaxi de Garanhuns aconteceu entre janeiro e outubro de 2016.

Embora este estudo ndo seja de cunho etnografico, na pesquisa exploratéria
utilizamos técnicas etnograficas para um conhecimento mais aprofundado do fenbmeno
em andlise, como a imersdo no campo e observacdo participante, onde foi possivel
observar a dinamica de funcionamento dos pontos de mototaxi, bem como o
relacionamento dos grupos sociais relevantes. Durante todo o periodo, a pesquisadora
participou ativamente da realidade local, buscando identificar os grupos sociais relevantes
e compreender as logicas presentes na construgdo do Sistema de Mototaxi de Garanhuns.
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No quadro 1, a seguir, apresentaremos 0S grupos sociais relevantes que foram

acessados neste estudo, bem como os tipos de informacGes fornecidas por eles para a

construcdo do nosso corpus de pesquisa.

Quadro 1 — Construcdo do corpus da pesquisa

TRANSPORTE
DE

MOTOTAXI

MOTOTAXISTAS
CADASTRADOS

Observagodes, Entrevistas
etnograficas e narrativas
(25 entrevistas), Protesto
(5 videos), Reunido da
associagédo

MOTOTAXISTAS
CLANDESTINOS?*

Observacdes, Entrevistas
etnograficas e narrativas
(13 entrevistas)

PASSAGEIROS
MOTORIZADO

CONCORRENTES

Concessionaria  de
onibus

Documentos
Institucionais e Entrevista
em profundidade (1
entrevista)

Taxistas

Observacdes e Entrevistas
narrativas
(3 entrevistas)

GOVERNO

Gestores | Prefeito

Entrevista em
profundidade
(1 entrevista)

Ex-prefeitos

Entrevista narrativa
(2 entrevistas)

Autarquia de transito - AMTT

Entrevista em
profundidade e narrativa
(2 entrevistas) e
Documentos

Camara de vereadores

Entrevista narrativa
(1 entrevista) e
Documentos

COMUNIDADE LOCAL

Midia Noticias em Jornais e
Blogs
Usuarios de mototaxi Observacdes

participantes, Entrevistas
(3 entrevistas)

Nao-usuarios de mototaxi

Observacdes
participantes, Entrevistas
(2 entrevistas)

FONTE: Elaborado pela autora.

12 Denominacéo utilizada pelos grupos sociais relevantes para caracterizar o mototaxista que
ndo atende a regulamentac¢do municipal.
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A construcdo do corpus de pesquisa foi composta de diferentes meios de acesso
aos discursos dos grupos sociais relevantes presentes no sistema de mototaxi em anélise.
Conforme apresentado no quadro 2, a seguir.

Quadro 2 — Construgdo do corpus da pesquisa

Entrevistas em | Foram realizadas entrevistas em profundidade com o prefeito da gestdo
profundidade atual (2013-atual), com o presidente da AMSTT e com o diretor da empresa
de transporte coletivo local. Totalizando 3 (trés) entrevistas.
Entrevistas Foram realizadas entrevistas narrativas com sujeitos sociais que
narrativas participaram da implementacdo do sistema de mototaxi na cidade: 2 (dois)
prefeitos de gestbes anteriores, com um (1) vereador envolvido na
regulamentacdo inicial do mototaxi, um (1) diretor da AMSTT que
participou da regulamentagdo inicial, o (1) criador da primeira central de
mototaxi da cidade, 3 (trés) taxistas que atuam desde o inicio do servigo de
mototaxi na cidade e 7 (sete) mototaxistas que participaram dos momentos
de implementacao do sistema. Totalizando 15 (quinze) entrevistas.
Entrevistas Foram realizadas 30 (trinta) interacbes com mototaxistas, em 11 (onze)
etnograficas destas interacdes foram abordados 2 (dois) ou mais mototaxistas na mesma
interacdo. Também foram realizadas 5 (cinco) entrevistas com usuarios e
ndo-usudrios do servico de mototaxi.
Documentos Noticias veiculados nos blogs de noticias da regido relacionadas ao sistema
de mototaxi de Garanhuns. Ao todo foram identificadas 54 (cinquenta e
quatro) noticias no periodo de 2009 — outubro de 2016; leis de mototaxi
municipais de 2000 e 2015; Editais municipais para a selecdo de
mototaxistas; Lei nacional 12.009/2012 que regulamenta a atividade de
mototaxista no pais.
Audio visual Foram gravados 2 (dois) videos dos protestos in loco. Também foram
coletados, no YouTube, 4 (quatro) videos sobre protestos realizados por
mototaxistas. Totalizando 6 (seis) videos.

Observacéo Notas de campo produzidas a partir da visita, interacéo e observacdo dos

direta grupos sociais relevantes.
FONTE: Elaborado pela autora.

As entrevistas realizadas na pesquisa foram gravadas e posteriormente transcritas
na integra. Apoés a realizacdo das observacGes participantes, todas as informag6es foram
repassadas para um bloco de notas e integralizadas ao corpus.

Concomitante a coleta, os dados foram agrupados e categorizados. Neste
momento, 0s principios interpretativistas foram operacionalizados partindo-se de uma
leitura critica dos textos. Para auxiliar na organizacao e gestdo dos dados presentes no
corpus, utilizamos o software NVIVO, um programa de computador para analise de dados
qualitativos. Estudos anteriores (GUIZZO et al. 2003; BLANCO, 2009; FERNANDES,
2013) apresentam este software como um gerenciador de base textual utilizado para todos
os tipos de arquivos eletrdnicos (texto, imagem, audios, filmes), que pode ser utilizado na
codificagdo, armazenamento e no estabelecimento das conexdes entre os cddigos. O

NVIVO pode ser utilizado para codificar e recuperar os cédigos em documentos
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(BAZELEY, RICHARDS, 2000). Além disso, 0o NVIVO tem a capacidade de codificar a
construcdo discursiva, fazendo conexdes entre os codigos (FERNANDES, 2013).
Utilizamos o NVIVO para analisar o corpus. A partir da leitura minuciosa do
material, foram sendo identificados os enunciados, unidades elementares do discurso
(FOUCAULT, 2014). Para cada enunciado identificado, foram sendo criados “nés”
correspondentes dentro do programa, a cada um destes nds, relacionamos todos 0s
fragmentos dos discursos dos grupos sociais relevantes presentes no corpus que
corroboravam com aquele enunciado. A disponibilidade dos dados eletrdnicos em uma
mesma plataforma, permitiu o0 acesso rapido a uma grande quantidade de dados,
contribuindo para a localizacdo dos extratos dos discursos dos grupos sociais relevantes
associados aos enunciados. E consequentemente para a analise das formacdes discursivas,

conforme apresentaremos na proxima secao.

4.2 Analise do corpus

Para compreender o discurso que se forma em torno do sistema de mototaxi de
Garanhuns, utilizamos a Andlise Narrativa e a Analise de Discurso, que consideram a
realidade uma construcgéo social e subjetiva, e de modo geral, rejeitam as defini¢cdes que
encerram verdades absolutas sobre 0 mundo. Assim, buscamos compreender os diversos
discursos que se encontram em disputa e investigar como as praticas sociais se articulam
e disputam a significacdo dos eventos que constituem o mundo social.

As narrativas dos informantes que vivenciaram a fase de implementacdo do
sistema de mototaxi foram utilizadas no intuito de compreender a estrutura tecnoldgica e
as flexibilidades interpretativas dos grupos sociais no contexto da implementacdo desde
seu surgimento®®. Nesta investigacéo, consideramos esta regulamentacdo como incidente
critico no discurso analisado e utilizamos a analise de discurso para identificar as
formagdes discursivas presentes na construgdo do sistema de mototaxi de Garanhuns. A

seguir apresentaremos uma breve descrigdo de cada uma das anélises realizadas.

4.2.1 Andlise Narrativa

A reconstrucdo dos discursos presentes no sistema de mototaxi de Garanhuns

antes da regulamentacéo federal em 2009 foi realizada por meio de entrevistas narrativas.

13 Conforme apresenta o capitulo 5 - A Construgdo Social do Sistema de Mototaxi de
Garanhuns.
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Conforme Jovchelovitch e Bauer (2002) a crescente utilizacdo do método de pesquisa das
narrativas € decorrente do reconhecimento da importéncia exercida pelo contar historias
na conformacéo dos fendmenos sociais. Acreditando que todas as experiéncias humanas
podem ser expressas na forma de uma narrativa, os autores salientam:
As narrativas sdo infinitas em sua variedade, e nés as encontramos em
todo lugar. Parece existir em todas as formas de vida humana a
necessidade de contar; contar histérias, € uma forma elementar de
comunicacdo humana e, independentemente do desempenho da
linguagem estratificada, € uma capacidade universal. Através da
narrativa, as pessoas lembram o que aconteceu, colocam a experiéncia
em uma sequéncia, encontram possiveis explicagdes para isso, e jogam
com a cadeia de acontecimentos que constroem a vida individual e
social (Jovchelovitch e Bauer, 2002, p. 91).

O método narrativo considera a subjetividade humana como um dos seus
instrumentos de pesquisa, proporcionando voz aos sujeitos que sdo pouco ouvidos. Por
meio dos relatos individuais é possivel identificar o coletivo, pois os individuos emergem
dessas constitui¢Oes historicas, culturais e temporais (BOLDARINE, 2010).

Jovchelovitch e Bauer (2002) sugerem que o ato de contar histdrias implica duas
dimensGes: a cronoldgica, que se refere a narrativa como uma sequéncia de episédios e a
ndo cronoldgica, onde o todo é construido a partir dos acontecimentos, ou de um enredo.
Para os autores, é através dos enredos individuais que as narrativas adquirem sentido.
Desta forma, as narrativas sdo consideradas como uma tentativa de relacionar 0s
acontecimentos estruturados em uma historia, a maneira que eles sdo contados propiciam
o entendimento da producio de sentido do enredo. “E o enredo que dé coeréncia e sentido
a narrativa, bem como fornece o contexto em que cada um dos acontecimentos, atores,
descrigdes, objetivos, moralidade e relacdes que geralmente constituem a historia”
(JOVCHELOVITCH e BAUER, 2002, p. 92).

Conforme Jovchelovitch e Bauer (2002, p. 93), a entrevista narrativa tem como
objetivo “estimular e encorajar o entrevistado a contar a historia sobre algum
acontecimento importante de sua vida e do contexto social”. Buscando assim, reconstruir
acontecimentos sociais por meio da perspectiva do informante.

A entrevista narrativa é considerada um método de pesquisa qualitativa
(LAMNEK, 1989; FLICK, 2004), que por meio de entrevista ndo estruturada, de

profundidade, busca superar o tipo de entrevista baseado em pergunta-resposta. Para isso,
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utiliza a comunicacéo cotidiana dos sujeitos, o contar e escutar histérias (Jovchelovitch e

Bauer, 2002). Estes autores apontam que a utilizagdo de entrevistas narrativas é

particularmente Util para compreender:
Projetos onde variadas versdes estdo em jogo. Grupos sociais diferentes
constroem historias diferentes, e as maneiras como elas diferem séo
cruciais para se apreender a dindmica plena dos acontecimentos.
Diversas perspectivas podem real¢ar um eixo diferente, bem como uma
outra sequéncia nos acontecimentos cronoldgicos. Além disso,
diferenca nas perspectivas pode estabelecer uma configuragdo diferente
na selecdo dos acontecimentos que devem ser incluidos no conjunto da
narrativa Jovchelovitch e Bauer (2002, p.103-104).

Por meio da analise das historias de vida dos entrevistados, € possivel analisar a
histéria da cultura no contexto sécio histérico (BOLDARINE, 2010). Ademais,
Jovchelovitch e Bauer (2002) alertam que a andlise das narrativas nao deve se limitar a
sequéncia cronoldgica dos acontecimentos, mas reconhecer também a dimensdo néo
cronoldgica expressa pelos sentidos do enredo. As narrativas sdo uma série de eventos
constituidos por atores, a¢des, contextos e espacos temporais

Com o intuito de realizar um resgate dos significados atribuidos ao sistema de
mototaxi, desde sua criagdo em Garanhuns, utilizamos a metodologia da pesquisa
narrativa para reconstruir o discurso através das narrativas dos sujeitos que estiveram
presentes desde sua criacdo. A realizacdo das entrevistas narrativas buscou valorizar as
vivéncias pessoais para entender a construcdo social do sistema de mototaxi. Foi a partir
das falas, dos sentimentos e das experiéncias dos grupos sociais que compreendemos
como a estrutura tecnolégica foi se adequando as flexibilidades interpretativas dos grupos

sociais relevantes em cada momento analisado.

4.2.2 Andlise do discurso

O crescimento percebido do interesse pela analise de discurso, nos ultimos anos,
esta relacionado com a “virada linguistica” ocorrida nas ciéncias sociais. A analise de
discurso oferece uma base epistemoldgica diferente de algumas outras metodologias,
mais voltada para o construcionismo social. Em termos gerais, esse método de analise se
caracteriza por ter uma postura critica com relacdo ao conhecimento dado; por
compreender o conhecimento como socialmente construido e por investigar a forma como

0 conhecimento esta ligado as a¢des e praticas sociais (GILL, 2002).
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A analise de discurso adotada nesse estudo € inspirada em Foucault, busca
compreender as formagdes discursivas a partir da identificagdo dos enunciados presentes
no discurso. Nesta analise de discurso, as significagcdes ndo devem extrapolar o texto, mas
consiste em dar conta das relacdes historicas, de praticas concretas, que estdo presentes
nos discursos (FISCHER, 2001).

Esta anélise de discurso utiliza o arquivo como sistema das condic¢des histéricas
de possibilidade dos enunciados, a delimitacdo da construgdo do arquivo é orientada pela
identificagdo dos acontecimentos discursivos. Para o autor, “arquivo € 0 conjunto de
discursos efetivamente pronunciados” (Foucault, 2014, p.45), ¢ aquilo que pode ser
anunciado, que pode ser dito. O arquivo é entendido como a lei que organiza a disperséo
do discurso em formagdes discursivas (Foucault, 2014) é um corpus de palavras
pronunciadas, passivel de significacdo. Conforme Oliveira (2008), a analitica de Foucault
constitui um novo modo de interrogar a historia sobre suas marcas presentes, onde nao se
busca mais a permanéncia, mas suas dispersoes, limiares e descontinuidades.

Foucault (2014) apresenta quatro categorias analiticas: enunciados, funcgdes
enunciativas, regras de formacdo e formacdes discursivas. O enunciado é classificado
como atomo do discurso, sua unidade mais basica. Os enunciados sdo inferidos do
arquivo, é algo possivel de ser dito como verdade em um determinado dominio do saber
(Foucault, 2014). Conforme Ledo (2016b), o enunciado é simultaneamente, o dito, 0 que
estd no texto e o ndo visivel, pois ndo esta no nivel superficial do texto, mas surge da
interpretacdo do texto. O discurso, por sua vez, € um conjunto de enunciados que se
apoiam na mesma formacéo discursiva (Foucault, 2014).

O estatuto material de um enunciado so6 se define em relagcdo com outros espacos,
ndo h& enunciado isolado. Em geral, os enunciados ndo sdo exclusivos de uma formagéo
especifica, mas podem apontar para formagoes discursivas diferentes (FOUCAULT,
2014). As fungdes enunciativas tém o proposito de enunciar algo, possui um caréater ativo.
Conforme Ledo (2016), a funcéo enunciativa é descrita como oracao iniciada por verbo
no infinitivo, de forma a destacar sua “acdo” sobre os enunciados, bem como a
exterioridade da analise. A identificagdo das funcGes enunciativas obedece a quatros
critérios de formulagdo; o do referencial, do sujeito, do campo associado e da
materialidade (FOUCAULT, 2014).

As funcbes enunciativas apontam para as formacdes discursivas. Conforme Ledo

(2016b), a formacgdo discursiva € um conjunto de regras andnimas, historicas,
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determinadas no tempo e no espacgo, que definem, em uma dada época e um dado
dominio, as condicdes de exercicio das fun¢bes enunciativas.

Conforme Fischer (2001), na analise de Foucault, tudo é prética, tudo esta imerso
em relacGes de poder e saber, mutuamente implicadas, e as praticas sociais ndo se
dissociam das relagbes de poder, que as supBem e as atualizam. Nesta pesquisa,
articulamos a analitica de Foucault as categorias analiticas da CST. Em ambas, a
aproximagdo dos sujeitos/grupos sociais ndo se da a priori, mas através de seu
posicionamento discursivo com relacdo ao objeto. Elas sdo geradas a partir de uma
perspectiva ndo universalizante, ou seja, as analises sdo dependentes dos contextos de
explicacdo e justificagdo dos problemas de investigacdo em analise.

Essa articulacdo analitica, seguiu a orientacdo de Marcal e Mello (2014), que
acreditam que a incorporacdo da nocdo de discurso ao desenvolvimento tecnoldgico
contribui com a problematizacdo e identificacdo das relacdes existentes na estrutura
discursiva e social no desenvolvimento tecnologico.

A CST ndo € apenas uma teoria, mas também uma metodologia, ela formaliza os
passos e principios a serem seguidos quando alguém quer analisar as causas de fracasso
ou sucesso tecnoldgico (Bijker, 1995). O primeiro estagio da metodologia da CST é
reconstruir interpretacdes alternativas para a tecnologia, analisar os problemas e conflitos
que essas interpretacdes apresentam e conecta-los aos designs dos artefatos tecnolégicos.
O segundo estagio da metodologia da CST é mostrar como o fechamento é alcancado por
meio da construcdo sécio histérica do artefato, relatados em fontes de documentos
estudados. O terceiro estagio é relacionar o contetido do novo artefato tecnoldgico ao
ambiente sociopolitico mais amplo.

A articulagdo entre a anélise do discurso e as categorias da CST nos conduziu para
a construgdo do arquivo de pesquisa e consequente identificagdo dos enunciados
presentes no discurso do sistema de mototaxi de Garanhuns. Os diferentes
posicionamentos discursivos identificados no arquivo por meio dos enunciados nos
levaram a identificacdo dos grupos sociais e das flexibilidades interpretativas, ou seja, a
forma como cada grupo social significa o sistema tecnoldgico em questao.

Nesta analise também foi possivel identificar a estrutura tecnolégica do contexto,
localizada entre os atores dos grupos sociais relevantes, e construida a partir adas
interacdes entre estes atores em torno de um artefato/sistema tecnologico. A criagao de
significados para a tecnologia e solugdo para seus problemas pelos grupos sociais

relevantes sao influenciadas pela estrutura tecnoldgica.
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A pluralidade de discursos presentes no contexto, bem como as tensdes presentes
nas tentativas de significacdo deste sistema tecnoldgico demonstram como a estabilizagdo
e fechamento deste sistema vém sendo modificados desde sua implementagdo. As
formacdes discursivas apontam para o discurso do sistema de mototaxi no contexto de
mobilidade de Garanhuns e nos permitem entender as condi¢Ges de possibilidade que o
levaram a ser o que é.

Concluimos o trabalho refletindo sobre as condigdes e contradi¢des deste sistema
de mototaxi, onde buscamos relacionar este sistema tecnolégico ao ambiente
sociopolitico mais amplo. A seguir, apresentamos aspectos relacionados a validade e

confiabilidade de nossa pesquisa.

4.3 Validade e confiabilidade dos dados

Uma das preocupacdes dos estudos qualitativos é estabelecer critérios de
validacdo adequados a sua abordagem. Creswell (2007) enfatiza que na pesquisa
qualitativa a validade € usada para determinar se 0s resultados sdo acurados do ponto de
vista do pesquisador, do participante ou dos leitores de um relato.

Alguns critérios sdo utilizados para uma maior acuidade do tema nas pesquisas
qualitativas, como, por exemplo, a triangulacdo; a construcdo do corpus de pesquisa;
descricdo rica e detalhada; e o interrogatorio de pares, entre outros (FLICK, 2004;
BAUER; AARTS, 2002; PAIVA JR.; LEAO; MELLO, 2007; CRESWELL, 2007). A
transparéncia do estudo também € considerada importante, Creswell (2007) acredita que
é necessario informar com clareza os procedimentos para demonstrar a precisdo e
credibilidade dos resultados.

Apesar de ndo apresentar formas rigidas para sua elaboragdo, na construcédo do
corpus, assim como na pesquisa qualitativa, existem critérios de qualidade para validagéo
dos resultados. Paiva Jr., Ledo e Mello (2007) consideram a construcdo do corpus de
pesquisa, em si, um critério de validade e confiabilidade, na pesquisa. Ainda é possivel
utilizar outros critérios de validacdo para uma maior acuidade do tema: conferéncia dos
membros — reconsulta; descri¢do rica e densa; interrogatorio de pares; auditoria externa;
triangulacdo (CRESWELL, 2007).

Nesta investigagdo foram utilizados os critérios de triangulacdo, através da
utilizacdo de dados diversos; a construcdo do corpus de pesquisa; a clareza dos

procedimentos e descri¢do rica e detalhada e o interrogatdrio de pares, viabilizado através
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de discussdes constantes com o orientador e com parceiros de pesquisa sobre o tema em
questéo.

Todavia, a analise de um discurso em constru¢cdo nos impde obstaculos na
obtencdo de dados mais conclusivos. Nosso estudo prop6e um entendimento das
contestacGes politicas e do processo de fixacdo parcial de sentido numa analise

contextual, precéria e contingente.
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5.CSDO SISTEMA DE MOTOTAXI DE GARANHUNS

N&o se sabe ao certo onde surgiu a ideia do mototaxi no Brasil, mas tem-se registos
de sua utilizacdo em cidades do Nordeste ja em meados da década de 1990. Na cidade de
Garanhuns, o servico de mototaxi comeca a ser oferecido entre 0s anos 1997 e 1998.
Neste periodo, as cidades mais préximas que tinham o servigo de mototaxi eram Caruaru-
PE e Arapiraca-AL. A partir de entdo, houve nas cidades e localidades circunvizinhas
uma disseminacdo da motocicleta para o transporte publico de pessoas.

Buscamos nesta secdo, reconstruir a historia do mototaxi em Garanhuns, expondo
0 processo de desenvolvimento tecnolégico por meio da compreensédo dos discursos dos
grupos sociais relevantes e demonstrando 0s aspectos contingenciais da construgédo deste
sistema tecnoldgico. Estes grupos sdo agrupados para efeito de analise de acordo com a
percepcao que apresentam do artefato/sistema tecnoldgico. Aspectos culturais, sociais,
econémico, politicos, entre outros, influenciam na percepcao destes grupos contribuindo
para o direcionamento do desenvolvimento tecnoldgico para um determinado formato.
Conforme Fertrin (2008), os grupos sociais relevantes podem apresentar percepcoes
diferentes sobre o mesmo artefato, significando-o de forma distinta.

As significacbes de uma tecnologia estdo sempre intrinsecamente relacionadas ao
contexto em que o desenvolvimento tecnoldgico acontece. Como afirmam Pinch e Bijker
(1987, p.46), “o contexto sociocultural e politico de um grupo social molda suas normas
e valores, as quais por sua vez influenciam o significado dado a um artefato”. Ressaltamos
que os aspectos relacionados ao contexto, apresentados nesse trabalho, emergiram dos
discursos dos grupos sociais relevantes, aquilo que eles consideram importante para o
entendimento deste sistema tecnoldgico.

As diversas possibilidades de os grupos sociais relevantes significarem 0 mesmo
artefato geram uma multiplicidade de alternativas para a construgéo das tecnologias e
consequentemente para identificacdo e selecdo dos problemas e solucdes. Todavia, a
criagdo de significados para a tecnologia e solucdo para seus problemas pelos grupos
sociais relevante sdo influenciados pela estrutura tecnoldgica estabelecida no contexto.

O contexto da construcdo social do sistema de mototaxi de Garanhuns é permeado
por interesses antagonicos dos grupos sociais que lutam pelo estabelecimento dos
significados. O conhecimento dos discursos presentes nessa estrutura tecnologica pode

contribuir na compreensdo de sua construgéo social.
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Analisando o0s acontecimentos na historia do mototaxi de Garanhuns,
identificamos trés incidentes criticos, que representam momentos distintos do
desenvolvimento deste sistema tecnoldgico: o surgimento do mototaxi em Garanhuns, a
regulamentacdo municipal do servico de mototaxi e a profissionalizacdo do mototaxista
pela Lei 12009/2009. Em cada um desses momentos € possivel perceber como a
construcdo social do sistema de mototaxi de Garanhuns foi se constituindo e como
ocorreu 0 processo de significagdo pelos grupos sociais relevantes. Para analisar os
discursos presentes no contexto utilizamos as categorias analiticas da teoria da construgédo
social de artefatos e sistemas tecnologicos articuladas as analises narrativa e de discurso.

Nesta secdo, buscamos compreender a estrutura tecnoldgica e as flexibilidades
interpretativas dos grupos sociais relevantes por meio da analise das narrativas
individuais e de analises documentais destes grupos em todos 0s momentos da construcao
do sistema de mototaxi de Garanhuns. No proximo capitulo, utilizamos a analise de
discurso, buscando identificar as formacdes discursivas presentes na construcdo deste
sistema tecnoldgico. Para tal, identificamos como incidente critico no discurso o
momento da profissionalizacdo do mototaxi, nosso arquivo de pesquisa para a analise do
discurso foi construido a partir dessa demarcacao.

No decorrer das analises do objeto em questao foi possivel identificar a influéncia
da estrutura tecnoldgica, as flexibilidades interpretativas dos grupos sociais relevantes e
compreender como tem ocorrido a estabilizacdo e fechamento dos significados na
construcdo deste sistema tecnoldgico. Na proxima secdo, apresentaremos o0 momento do
surgimento do mototaxi em Garanhuns e as narrativas construidas pelos grupos sociais

relevantes.

5.1 O Surgimento do mototaxi em Garanhuns

A seguir apresentaremos 0S grupos sociais presentes no surgimento do mototaxi
de Garanhuns e suas flexibilidades interpretativas, ou seja, a forma como cada grupo

significou o mototaxi nesse primeiro momento.
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5.1.1 Grupos Sociais Relevantes e suas Flexibilidades I nterpretativas no Surgimento

Figura 3 - Relacionamento entre o Sistema e 0s Grupos Sociais Relevantes

[ Mototaxistas ]

4' Concorrentes ]

Comunidade
Local

- Morotaxistas

O grupo dos mototaxistas € composto por atores favoraveis a ideia do mototaxi,
que estavam engajados pelo estabelecimento e permanéncia desse servico de transporte
de passageiros na cidade. O mototaxi surge como alternativa a geracdo de renda. Os
mototaxistas eram pessoas desempregada, mas também profissionais que tinham seus
empregos e atuavam como mototaxista para complementar sua renda. Nesse sentido,
podemos citar os policiais militares, que apesar de possuir vinculo empregaticio,
atuavam como mototaxistas no tempo livre. Além destes policiais, ainda é possivel
mencionar o apoio dos policiais civis ao mototaxi, por meio da adesdo ao servigo
prestado. O trafego de influéncias exercidos pelos membros da policia, amenizando as
fiscalizacbes e impedindo que penalidades fossem postas em pratica contra o0s
mototaxistas, contribui para a implantacdo e fortalecimento do servico de mototaxi na
cidade. Os donos das centrais de mototaxi também tinham muito interesse no éxito do
servico. O crescimento quantitativo das centrais e a disputa por espaco e passageiros
demonstram que o empreendimento era rentavel para estes atores.

No poder legislativo, os mototaxistas contaram desde o inicio com o apoio do
vereador Mauro Acioly. O entdo vereador enxergava na atividade um meio de criagdo
de “emprego” e renda para a populacao local, afetada pela auséncia de empregos formais.

Outro ator mencionado pelos mototaxistas mais antigos é o radialista Aloisio
Alves, que divulgava o servigo de mototaxi, auxiliando no convencimento do publico e

consequente aceitacdo popular do servi¢co de mototaxi.
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A insercdo do servigo de mototaxi na cidade impactou consideravelmente todo o
comércio da &rea de motocicletas na cidade (e.g. concessionarias, lojas de pecas e
acessorios, oficinas), satisfazendo os empresarios locais e ganhando seu apoio. No
momento do surgimento, alguns atores sdo citados nas entrevistas como incentivadores
do sistema de mototaxi, a exemplo de Mario Motos, loja pecas e acessorios para
motocicletas, que disponibilizou uma garagem no centro da cidade para instalacdo de uma
central; Camarao moto-pecas e a LM pneus que era de propriedade do organizador da
primeira central de mototaxi da cidade. O apoio do comércio ao servico do mototaxi
visava um aumento no dinamismo das atividades ligadas ao setor de motocicleta na
cidade, gerando consequentemente resultados financeiros para o setor. E importante
salientar, que neste periodo, a concessionaria mais influente na regio, a Honda Alves'#,

ndo apoiava 0s mototaxistas.

- Concorrentes

Os modais concorrentes, taxistas e empresas de Onibus apresentaram uma
postura completamente contraria a atuacao dos mototaxistas na cidade.

Em entrevista com o prefeito da época, o mesmo recorda que estes atores
estiveram por diversas vezes em seu gabinete, reivindicando a extin¢do do servico de
mototaxi. Além dessa pressdo junto ao governo, também foi identificado em entrevistas
relatos de mototaxistas que sofreram perseguicdo e ameaca por parte dos taxistas e
empresas de dnibus. Nesse contexto, é possivel perceber que a inser¢do do mototaxi gerou

conflitos com outros modais presentes no sistema de mobilidade local.

- Comuniaade L ocal

O mototaxi favoreceu a mobilidade urbana, de forma rapida e economicamente
acessivel. Desde sua concepgdo, contou com a aceitacdo e adesdo da populagéo,
predominantemente das pessoas de camadas populares menos favorecidas, que utilizavam
0 servigo e pressionavam o poder publica pela sua permanéncia. A policia também
influenciou a viabilizacdo e credibilidade do mototaxi no transporte de passageiros, a

atuacdo de policiais militares como mototaxistas e a utilizagdo do mototaxi por policiais

14 A concessionaria Honda Alves é de propriedade da familia Alves de Lima, a época também
proprietérios da concessionaria Ford na cidade e de diversos empreendimentos.
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é considerada por alguns entrevistados fator significativo na manutencdo do mototaxi na

cidade.

- Governo

O grupo do governo se apresentou inicialmente contrario a prestacao do servico
de mototaxi. O entdo prefeito, tambem profissional da saude, Dr. Silvino Duarte, relatou
em entrevista que nunca concordou com a prestacdo do servi¢o na cidade, considera o
mototaxi um transporte pouco higiénico e inseguro. Além disso, inicialmente, quase
totalidade da cAmara de vereadores também era contraria ao transporte de passageiros
em mototaxi. Em parceria com a secretaria de transporte municipal, a policia militar
também se apresenta nesse grupo de oposicdo ao mototaxi, atuava fiscalizando e coibindo

o transporte individual de passageiros em motocicletas.

5.1.2 Narrativas do surgimento do mototaxi em Garanhuns

O mototaxi surge em meio a uma crise econémica e uma estiagem muito grande
na regidao. As pessoas, em geral desempregadas, passaram a ver na motocicleta um
instrumento de trabalho para aquisicao de seu sustento e de suas familias. O prefeito da
época recorda que “o mototaxi quando surgiu era mais um problema dentre tantos outros
enfrentados pelo governo naquele momento” (E12).

Assim como ocorreu no Brasil, ndo conseguimos identificar um ponto de origem
exato para o sistema de mototaxi em Garanhuns. Em meados de 1998 surge a primeira
central estruturada de mototaxi, a LM mototaxi. Contudo neste mesmo periodo, ja
existiam pessoas que prestavam servigos de transporte de pessoas e encomendas em
motocicletas nas feiras e mercados da cidade.

O organizador da primeira central de mototaxi, senhor Miguel, era empresario do
ramo de pneus e viu no servigo de mototaxi um empreendimento atrativo. Relata que a
primeira vez que ouviu falar em mototaxi foi em uma reportagem veiculada na televisao
gue entrevistou um mototaxista em Fortaleza no Ceara, e isso despertou nele a curiosidade
de saber como seria esse tipo de servico. O interesse pelo assunto aumentou ainda mais
apos uma viagem a Caruaru, onde ficou sabendo mais detalhes sobre o servi¢o e comegou
a pensar como poderia criar algo semelhante na cidade de Garanhuns. A informacéao de
que uma das maiores dificuldades na prestacéo do servi¢co de mototaxi em Caruaru estava
relacionada a fiscalizacdo por parte da policia, o fez ter a ideia de convidar alguns

policiais para prestar o servi¢o de mototaxi juntos. No momento do convite, 0s policiais
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também demostraram interesse em prestar 0 servi¢co, mas expuseram que ndo poderiam
aparecer como organizadores por conta dos cargos ocupados na Policia. A partir de entédo,
a central comegou a funcionar. Inicialmente, com trés policiais e com o senhor Miguel,
que atendiam aos passageiros em uma garagem localizada na Avenida Caruaru, n.196, e
por meio de chamadas em um telefone fixo. Os organizadores contam que ja no primeiro
dia foi uma coisa impressionante, muita gente querendo 0 servigo: “Menina nesse
primeiro dia eu nunca vi uma coisa daquelas! [...] Era de instante em instante, eu quero
ir pra tal canto, eu quero ir pra tal canto” (E43).

Todavia, concomitante a criacdo da central, outras pessoas também trabalhavam
prestando servigos em suas motocicletas nas feiras livres e nos mercados. Inicialmente, a
area principal de atuagdo era nas feiras livres, que acontecem durante a semana nos
diferentes bairros da cidade, e nos mercados, lugares em que existe uma grande
aglomeracdo de pessoas. Com o passar do tempo foram sendo reconhecidos como
mototaxistas e 0 leque de opgOes de servigos foi aumentando, atividades geralmente
atribuidas ao motofrete e ao motoboy, como o transporte de objetos e valores, foram
sendo incorporadas pelo servico de mototaxi. Contudo, por ser um periodo anterior a
disseminacéo do telefone celular, sua atuacao ficava mais restrita a rua e acordos feitos
com clientes.

As centrais funcionavam como ponto de apoio para 0s mototaxistas e ofereciam o
servico de telefonia, para as chamadas dos clientes. Os mototaxistas, por sua vez,
pagavam uma taxa para manutencao das centrais, na LM, por exemplo, o valor cobrado
era de R$ 1,00 (um real), valor de uma corrida, que era pago no final do expediente. Com
o crescimento do nimero de mototaxistas foi crescendo o interesse pela abertura de
centrais como um empreendimento lucrativo.

O crescimento das centrais pode ser evidenciado ndao somente pelo crescimento
da LM Mototaxi, que chegou a ter 90 (noventa) mototaxistas trabalhando, dentre eles,
mais de 30 militares, mas pela ampliacdo do servi¢co em outras areas da cidade. Foram
abertas centrais nos bairros do Indiano, COHAB 1, COHAB 2, Helidpolis e no centro. A
central da Rua do Cajueiro, no centro, foi aberta numa parceria com o empresario Méario
Motos, que cedeu o espaco para instalacdo da central sem cobrar aluguel, mas com
interesse de comercializar pecas e acessorios para 0s mototaxistas. Esta central foi
inicialmente gerenciada pelo Sargento Caetano, que saiu com mais alguns mototaxistas

da central LM mototaxi. Assim, a adesédo ao novo modal de transporte da cidade foi
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conduzindo a uma disseminacdo massiva do servico, tanto no quantitativo de
profissionais quanto na diversidade de pontos de mototaxi distribuidos pela cidade.

Contudo, essa disseminagédo encontrou barreiras no sistema de mobilidade local.
A chegada do servico de mototaxi na cidade representou uma ameacga para 0S outros
modais de transporte publico presentes no sistema, empresas de 6nibus e taxistas, e
suscitou diversos embates na disputa por espaco e clientes. Entrevistas realizadas com
taxistas revelam o descontentamento deles com o mototaxi, em uma delas, o taxista
descreve o surgimento do mototaxi na cidade:

Eles comecaram, era até aqui em baixo [...] Ai comegou, comegou, e a

gente foi aquela polémica, e disseram que tavam fazendo mototaxi,

’

mototaxi, e a gente... Oxe, “o0i”... Como é isso? Como é isso? E foi se
expandindo, né? [...] E depois subiu. Vieram aqui pra esquina, e a
gente pedindo a Prefeitura, que o prefeito tirasse, que tavam muito em
cima dos taxi, e ndo podia acontecer, e ele foi deixando e o pessoal
insistindo, num queria acabar... E dai, viram os exemplos de outras
cidades, né? [...] Ai, dai ficou assim tudo acabou, e ndo teve jeito mais
nédo (E19).

A resisténcia mais enfatica foi demonstrada pelos taxistas, pois estes partiram para
0 embate direto, perseguindo e ameacando os mototaxistas. Em conversa com um
mototaxista que atuou no inicio, ele relembra: “fui cercado por quatro taxis, queriam
tomar minha moto, colocaram o carro pra cima da moto” (E42). Eram diferentes grupos
sociais com interesses politicos distintos e que lutavam, cada um, para a preservagdo de
seus interesses.

Os grupos sociais ja estabelecidos exigiam do poder publico que ndo permitisse a
existéncia do mototaxi na cidade. Este, desde o inicio, se mostrou contrario ao servico de
mototaxi, como pode ser evidenciado em entrevista realizada com o prefeito da época:
“eu me lembro porqgue foi criado, porque a pressdo era muito grande, estava o Brasil
todo enfrentando um desemprego imenso. Desemprego e o pessoal criou, que na
realidade eu sempre fui contra” (E12). O prefeito em exercicio afirmava que o transporte
de pessoas por meio do mototaxi nao funcionaria na cidade.

Neste contexto, a fiscalizagio e “perseguicio”’® aos mototaxistas por parte da

policia militar no inicio foi muito contundente. Diante desse cenario de disputas e

15 Termo utilizado pelos mototaxistas que demonstra a forma como eles percebiam o trabalho da
policia.
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perseguicdes, o servico de mototaxi era exercido de forma camuflada, muitas vezes os
mototaxistas levavam o capacete do passageiro dentro de uma mochila para nédo levantar
suspeitas, e quando parados em blitz eles diziam que tinham ido deixar um familiar no
comércio ou quando estavam com passageiro, combinavam previamente com o
passageiro que grau de parentesco diriam ter, caso fossem parados por policiais.

Todavia, mediante a entrada de policiais militares para prestar o servico de
mototaxi, a perseguicdo e fiscalizacdo foram gradativamente diminuindo e mesmo
quando tinha algum flagrante, apreensdo da motocicleta, algum militar influente
providenciava a retirada do veiculo e das multas aplicadas. Nomes como os dos Sargentos
Caetano e Carvalho sdo muito citados nas falas dos profissionais mais antigos que tinham
neles defensores de seus direitos. A adesdo da policia civil aos servigos prestados pelos
mototaxistas também foi outro aspecto relevante para a aceitacdo e credibilidade na
sociedade e a inibicdo da fiscalizacdo. Isso pode ser ilustrado na fala de um entrevistado:
“A turma da civil usava muito as motos, ai ajudou [...] porque a turma tinha medo de
pegar mototaxi porque quando chegava no caminho a militar mesmo ia em cima” (E43).
Certamente, o trafego de influéncia e os conflitos de interesses existente entre os policiais,
que ora apoiavam, ora coibiam o servico de mototaxi, certamente fragilizou a coibicao do
mototaxi e favoreceu sua existéncia no contexto analisado.

Apesar de todas adversidades, o servico de mototaxi foi crescendo e ganhando
cada vez mais a adesdo da populacédo, principalmente a mais carente. O preco acessivel
da corrida, apenas R$ 1,00 (um real), enquanto a passagem de Onibus custava R$ 1,25
(um real e vinte e cinco centavos), foi um dos fatores que contribuiu para sua ampla
aceitacdo. Além disso, foi muito citada a questao da agilidade e a diversidade dos trajetos
que o mototaxi proporcionou. Como menciona um mototaxista: “4 moto tem um papel
muito importante, ela foi muito boa para as pessoas. No comego, o taxi era caro, o 6nibus
vocé perde muito tempo esperando na parada, depois tem que andar mais para chegar
em casa” (E05).

A midia também exerceu influéncia para aceitacdo do servico de mototaxi na
sociedade, principalmente sob a representacdo do radialista Aluisio Alves, da Ré&dio
Difusora local, que promovia entrevistas e divulgagdes do servigo. O radialista também
realizava pesquisas de opinido publica com os ouvintes da radio, e em uma dessas,
consultou as pessoas sobre o que elas achavam do servigo de mototaxi, se eram a favor
ou contra. O resultado da pesquisa foi 136 votos a favor e 33 votos contrarios. Tudo isso
contribuiu para ir refor¢ando, cada vez mais, a ideia da aceitacdo popular do servigo.
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Inicialmente, quase a totalidade do poder legislativo se mostrou contraria ao
servigo de mototaxi, somente um vereador, Mauro Accioly, apoiou 0 movimento desde o
inicio, incentivando e orientando, pois enxergava no servico de mototaxi uma fonte
geradora de emprego para a cidade. Em entrevista, o vereador relata a resisténcia
encontrada:

Como estavam os 14 vereadores contra e eu sozinho a favor, tentando
convencer eles da necessidade que tinha de se legalizar né? [...] Mas
ai como ficou muito bate-boca 14, eu disse que ia funcionar com lei ou
sem lei. E realmente no outro dia eu fui pra emissora de radio, Radio
Jornal, e disse a mesma coisa que vai funcionar o mototaxi em
Garanhuns com lei ou sem lei, 0 comandante ficou brabo, mandou
prender as motos do mototaxi, eu fui pra radio. Ai comecei uma briga
com o comandante, que eu ndo lembro o nome dele na época néo, ai eu
disse na radio que o comandante da policia sabia onde estavam os
bandidos, que ele devia ir atras dos bandidos (E44).

Com a disseminacdo do mototaxi pela cidade e a adesdo da populacdo ao novo
Servico, comeca a surgir uma pressdo social por sua aceitacdo e gradativamente o0s
vereadores da época foram se convencendo da importancia do mototaxi para a mobilidade
das pessoas, mas principalmente os aspectos econdmicos a ele relacionados, pois sua
introducdo no sistema de circulacdo da cidade além de ser uma forma de ocupacéo para
uma parcela da populacdo que se encontrava desempregada, fomentou a existéncia de
toda uma cadeia que lhe dar suporte; concessionarias, lojas de pecas e acessorios, oficinas,
entre outras que auferem lucros com o mototaxi e movimentam a economia da cidade.

A adesdo da sociedade ao servico de mototaxi, somada ao crescimento na
quantidade de pessoas prestando o servico na cidade gerou uma pressdo social pelo
servico. Como pode ser evidenciada no relato de um mototaxista: “no inicio ninguém
queria a gente. Mas a gente foi trabalhando e o povo foi gostando e depois o povo foi
quem comegou a pressionar para o servico da gente” (E05). Nesse cenério, foi
aumentando a pressdo popular pela aceitagéo do servico.

Apesar do posicionamento contrario por parte dos grupos sociais governo e
concorrentes, o servico foi se disseminando pela cidade e ganhando cada vez mais
adeptos. Para o grupo dos mototaxistas, surgia como solugdo para problemas

socioecondmicos locais (e.g. desemprego, crise financeira, estiagem, mé qualificacéo
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profissional), e para a comunidade local, representava um novo dinamismo de sua
mobilidade na cidade.

Diante do contexto de crescimento exponencial do mototaxi, 0 governo municipal
se viu pressionado a tomar alguma medida a respeito, e decidiu por regulamentar o servico
de transporte individual de passageiros para ter algum grau de controle e fiscalizagédo
desse novo modal de transporte urbano. Todavia, a legalizacdo do servigo provocou
inquietacdo das partes que se sentiram prejudicadas. Conforme apresentaremos na

préxima secao.

5.2 A regulamentacdo municipal do servi¢o de mototaxi
A seguir apresentaremos 0S grupos sociais presentes na regulamentacao municipal
do sistema de mototaxi e suas flexibilidades interpretativas, ou seja, a forma como cada

grupo significou o mototaxi nesse segundo momento.

5.2.1 Grupos Sociais Relevantes e suas Flexibilidades Interpretativasna
Regulamentagao

Figura 4 - Relacionamento entre o Sistema e 0s Grupos Sociais Relevantes

Mototaxistas Mototaxistas
Cadastrados Clandestinos

MOTO
TAXI

Governo Concorrentes ]

Comunidade
Local

- Morotaxistas Cadastrados

A regulamentacdo do mototaxi pelo governo local representa a legalizacdo da
atividade de transporte de passageiros que estava ocorrendo de maneira irregular.
Inicialmente, somente uma minoria dos profissionais conseguiu ser selecionada no

processo de concorréncia publica realizado e tornar-se mototaxista cadastrado. Essa

16 Com a regulamentacéo do servico de mototaxi pelo governo municipal, o grupo social dos
mototaxistas se subdivide em Mototaxistas cadastrados e Mototaxistas clandestinos.
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baixa adesdo ao servico regulamentado pode ter contribuido para um convivio
relativamente ameno entre 0os mototaxistas durante muito tempo, posteriormente, 0s
editais foram ampliando o nimero de vagas e aos poucos o quantitativo de mototaxistas

cadastrados foi crescendo na cidade.

- Morotaxistas Clandestinos

A regulamentacgéo deixou de fora a maioria dos mototaxistas, todos aqueles que
ndo tiveram interesse ou ndo conseguiram se cadastrar passaram a ser considerados
mototaxistas clandestinos. Na pesquisa realizada, o desinteresse pelo cadastramento
apareceu ligado tanto a inadequacao as exigéncias (e.g. pendéncias judiciais, ndo possuir
CNH, pontuacéo excedente na CNH, motocicleta com documentacdo irregular, menor de
21 anos, ndo possuir vinculo empregaticio, entre outras coisas), quanto ao desinteresse
pelo cadastro por considerar que ele ndo oferece beneficios atrativos para o prestador de
servigo de mototaxi. Todavia, apesar de ndo estarem regulamentados pela prefeitura, os
mototaxistas clandestinos se utilizam, na medida do possivel, dos artefatos utilizados
pelos cadastrados como forma de potencializar sua identidade de mototaxista.

A auséncia de uma gestdo municipal mais eficiente e de fiscalizacdo propiciou o
desenvolvimento da do servico na clandestinidade com certa tranquilidade neste
momento, isso pode ter induzido a uma diminuigdo da atratividade para a regulamentagao.
Em entrevistas realizadas com mototaxistas clandestinos, percebemos que muitos deles
ndo tém interesse em participar dos processos seletivos disponibilizados pelo governo.
Outro incidente que ratifica essa percepc¢do € a declaragdo de membros do governo de que
as vagas oferecidas para cadastro de mototaxistas nunca sdo completamente preenchidas.

- Governo

Em entrevistas realizadas com diversos agentes do governo foi possivel perceber
0 posicionamento contrario ao servigo de mototaxi. A regulamentacdo surge como uma
tentativa de controle no ordenamento de um novo modal de transporte que ganhava cada
vez mais espago na mobilidade urbana da cidade, conforme informou o entéo prefeito. O
legislativo, que inicialmente possuia quase a totalidade de vereadores contrarios ao
servico, foi sentindo a pressdo popular e aos poucos foi aderindo e apoiado a causa dos
mototaxistas, culminando com a lei municipal. Apds a regulamentacdo, o governo
delegou a autarquia de transito municipal — AMTT, o ordenamento do modal de
transporte mototaxi, desde entdo, a mesma atua na elaboracdo de editais, selecdo e
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acompanhamento de mototaxistas e fiscalizacdo. Para realizacdo da fiscalizacdo, a

autarquia possuia parceria com a policia militar.

- Concorrentes

A regulamentacdo municipal do servigo de mototaxi gerou descontentamento nos
taxistas e empresas de 6nibus, que tinham recebido do prefeito da cidade a garantia de
que este servico ndo seria regulamentado no municipio. A insatisfacdo estava ligada tanto
a questdes relativas as obrigacdes fiscais assumidas por estes com o governo local, quanto

a uma perda de demanda dos modais existentes e uma disputa por espaco.

- Comuniaade L ocal

Assim como aconteceu desde o0 surgimento, nesse momento 0S passageiros
também desconsideram as determinacdes da gestdo publica relacionada ao servico de
mototaxi. A utilizagdo massiva do servigo de mototaxi acontece de forma indiscriminada,
as pessoas ndo demonstram interesse, nem preocupagdo em entender a diferenca entre
cadastrados e clandestinos.

Embora tenha havido inicialmente um posicionamento favoravel a existéncia do
sistema de mototaxi por parte dos comerciantes, o que foi demonstrado pelo apoio
politico aos mototaxistas. A partir da regulamentacdo municipal, ndo foi possivel
perceber a aderéncia dos comerciantes a nenhum dos grupos de mototaxistas. Todavia, 0
comeércio local continua se beneficiando da existéncia do sistema de mototaxi em todas

as dimens0es da cadeia produtiva.

5.2.2 Narrativas da regulamentacéo municipal do servico de mototaxi

A primeira Lei do mototaxi de Garanhuns foi promulgada no ano de 2000. Diante
da falta de parametros para elaborar uma lei para um servigo relativamente novo,
vereadores da época se inspiraram nas leis de mototaxi da cidade de Arapiraca — AL e
Fortaleza — CE para elaborar a lei municipal. Todavia, somente em 2002 a prefeitura
comecou a realizar o processo seletivo para a prestacdo do servigo de mototaxi.

A regulamentacdo do mototaxi pelo governo local pode ser considerada como a
vitdria dos mototaxistas sobre o governo local, pois apesar de todas as posigdes contrérias,
0 servigo conseguiu se estabelecer na cidade e ganhou status de modal de transporte. De

certa forma, tanto mototaxistas cadastrados, quanto clandestinos passaram a trabalhar
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mais aliviados das pressdes e incertezas anteriores a regulamentacao, pois o transporte de
passageiros por mototaxi deixava de ser irregular no municipio.

A partir da regulamentacdo, a entrada para o servico de transporte individual de
passageiro de mototaxi formal, passou a acontecer por meio de concorréncia publica, tipo
melhor técnica. E as vagas de execuc¢do do servigco sdo concedidas, a titulo precario, as
pessoas fisicas capazes de executarem o referido servi¢co. Todavia, a préxis do
mototaxista, cadastrado ou ndo, era muito semelhante nesse periodo entre a
regulamentacéo e a lei federal. O compartilhamento do espaco nos pontos de mototaxi, a
politica de precos e até mesmo a utilizacdo dos artefatos incrementais utilizados pelos
mototaxistas cadastrados eram copiados pelos mototaxistas clandestino, a exemplo do
capacete amarelo e da utilizacdo dos coletes. Nesse momento da regulamentagéo, os
cadastrados ainda ndo se sentiam fortalecidos para romper as amarras que 0s prendiam
aos colegas clandestinos e exigir do governo local a fiscalizacdo e coibicdo da atuacédo
dos néo regulamentados.

Anterior a municipalizacdo do transito, o ordenamento do servico de mototaxi
ficou a cargo da secretaria de transportes em parceria com a policia militar que realizava
a fiscalizacdo. Posteriormente, em 2002, houve a municipalizacdo do transito e a entdo
Autarquia Municipal de Transito e Transporte — AMTT, 6rgéo integrante da estrutura da
administracdo indireta do Poder Executivo Municipal, tornou-se responsavel pelo
planejamento, organizacdo, fiscalizacdo e gerenciamento da prestacédo do servico publico
de transporte por mototaxi no municipio de Garanhuns (AMSTT, 2014).

A instituicdo do servigo de mototaxi regulamentado afetou a importancia que as
centrais de mototaxi detinham para a execugdo do servigo. Na medida que o processo
passou a ser de concorréncia publica, de forma que 0s mototaxistas concorriam
individualmente para a aquisi¢do das vagas, o poder dos organizadores das centrais no
trafico de influéncia e no estabelecimento de regras foi enfraquecido. Em entrevista
realizada com o organizador da LM mototaxi, que se autodenomina criador do mototaxi,
ele se mostra ressentido por ndo ter sido consultado no processo e ndo ter sido
contemplado com nenhuma praga, “eu criei e ndo fiquei com nenhuma” (E43). Se
sentindo traido e chateado, preferiu abandonar as atividades relacionadas a mototaxi.
Somado ao aspecto da regulamentagéo, também houve a disseminacdo da utilizacdo de
telefones celulares pelos mototaxistas, que diminuiu a dependéncia do telefone fixo das

centrais e possibilitou o contato direto com os clientes.



83

Além disso, para participar da concorréncia, a pessoa nao poderia ter outro vinculo
empregaticio. Afastando, ao menos da regulamentacao, pessoas que prestavam o servico
de forma a complementar a renda, a exemplo dos policiais militares.

Essa regulamentacdo também contrariou os interesses dos modais concorrentes,
empresas de Onibus e taxistas, que tinham recebido do prefeito a garantia de que o
mototaxista ndo existiria no municipio. Contudo, apesar dos embates iniciais, com a
regulamentacgéo e o crescimento dos mototaxistas, 0s concorrentes se viram obrigados a
aceitar a existéncia do sistema. Com relacao a disseminacédo do servico de mototaxi, um
taxista desabafa: “No comego a gente brigou, lutou, mas ndo teve jeito ndo. [...] Tomaram
conta assim de um jeito, que foi muito rapido. E a gente... Al depois a gente disse: “ndo
sai mais ndo!”, no sistema ndo sai mais ndo, pode, a gente pode se conformar que ndo
sai mais ndo” (E19).

A lei municipal trouxe de inicio algumas exigéncias para prestacdo do servico de
mototaxi, mas essas exigéncias foram sendo adaptadas e incrementadas para se adequar
ao contexto local. Como por exemplo; a) inicialmente estabeleceram que a cor da
motocicleta seria branca, todavia, pela escassez de motocicletas brancas na regido, 0s
mototaxistas propuseram gue utilizassem a cor vermelha, cor predominante no mercado
local, e assim ficou acordado; b) também determinaram que 0s capacetes deveriam ser
amarelos, mas como na época as lojas da cidade ndo vendiam capacetes nesta cor
especifica, os mototaxistas passaram a pinta-los com tinta amarela para atender a
exigéncia; c) ficou estabelecido que os mototaxistas aprovados na concorréncia publica
receberiam um alvara de funcionamento e pagariam a taxa de Imposto sobre Servigo —
ISS. A principio, o valor estabelecido para o ISS foi igual ao cobrado dos taxistas,
contudo, o Sargento Carvalho conseguiu negociar com o prefeito da época, Dr. Silvino
Duarte, para cobrar apenas a metade do valor que era cobrada dos taxistas; d) outra
exigéncia era que a motocicleta tinha que ser propriedade do prestador de servigo, o que
dificultou para mototaxistas que trabalhavam em motocicletas de terceiros; e) a utilizagdo
de coletes também tem sido um pratica utilizada para padronizar 0os mototaxistas
cadastrados. Estas, sdo algumas das exigéncias para o processo de cadastramento, que
inicialmente somente uma minoria conseguiu atender e se regulamentar.

Com a regulamentacéo de parte dos mototaxistas pelo governo municipal surge o
mototaxista clandestino, que sdo todos aqueles que ndo conseguiram ou ndo tiveram
interesse de participar das selegdes e passaram a prestar o servigco de forma clandestina,
néo regidos pelas regras estabelecidas na lei municipal. Como relata um mototaxista:
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Quando veio a legalizacdo da AMTT nem todo mundo conseguiu
atender as exigéncias, desde ai tem o clandestino. Tinha muita gente
gue trabalhava comigo que ndo conseguiu entrar, tinha que ter a
carteira, mais de 20 anos, também tinha a histéria da pontuagéo, num
podia ter passagem pela policia. Ai muita gente ficou fora (E05).

E interessante observar que na narrativa do entrevistado o fato de n&o possuir
carteira (CNH) é um impeditivo para atuagdo como mototaxi regulamentado. Isso revela
um aspecto preocupante que permeia o sistema de mototaxi de Garanhuns, a prestacéo de
servico de transporte de pessoas por mototaxistas que nao possuem habilitagéo.

Todavia, apesar de ndo estarem regulamentados pela prefeitura, os mototaxistas
clandestinos se utilizam, na medida do possivel, os artefatos utilizados pelos cadastrados
como forma de potencializar sua identidade de mototaxista. Como pode ser visto no relato
de um mototaxista cadastrado:

No comeco disseram que era pra gente trabalhar com capacete
amarelo, porque ja tava no Brasil todo... Aqui nem vendia capacete
amarelo, a gente pintava... mas os clandestinos comegaram pintar
também, depois foi o colete, era pra todo mundo usar o colete, mas 0s
clandestino também arrumaram o colete, vamos ver com esse ai (E05).

Desde o inicio da regulamentacdo, tenta-se criar mecanismos que auxiliem na
distingdo dos mototaxistas regulamentados, nesse periodo ja foram lancados trés coletes
com esta mesma finalidade, o ultimo em 2016. No segundo modelo, a AMSTT repassou
a venda dos coletes para a autoescola Driver, pertencente a concessionaria Honda. O
acordo inicial era que os coletes seriam vendidos somente aos mototaxistas cadastrados,
mediante a realizacao do curso de formacdo na referida autoescola. Contudo, a autoescola
ndo cumpriu com o prometido e vendeu coletes para os mototaxistas clandestinos. O
depoimento de uma mototaxista, na época clandestina e hoje cadastrada, pode atestar o
acontecido: “Comprei dentro da propria Honda, ndo foi nem em autoescola. [...] Eu
comprei dentro da propria Honda porque ele tava com muito colete la e precisava [...]eu
entrei dentro duma sala assim, dei uma parte em dinheiro, passei o0 resto no cartéo,
pronto. Ninguém quer ficar com o colete ld parado, né? Porque é empresa” (E32). A
acontecimento narrado aborda uma questdo delicada de apropriacdo do publico pelo
privado, nos remetendo a problemas caracteristicos de uma administracdo publica
ineficiente, que beneficia poucos em detrimento da coletividade. Tudo isso tem levado os

mototaxistas a um descrédito com relacdo as acdes do governo municipal, tanto os
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cadastrados, quanto os clandestinos, que ndo enxergam na gestdo um modelo organizado
e efetivo no controle do sistema de mototaxi.

Além desse aspecto, também é possivel mencionar a frouxiddo do governo local,
que apesar de regulamentar o transporte por mototaxi, desde o inicio ndo criou
mecanismos de gestdo eficientes para gerir o sistema de mototaxi e garantir vantagens
aos mototaxistas cadastrados. Acreditamos que essa posic¢ao contréria e o distanciamento
existente entre o0 governo e os profissionais de mototaxi podem ter contribuido para um
baixo engajamento da gestdo municipal relacionada a este modal de transporte em
especial.

Neste momento percebe-se uma certa apatia na gestdo do sistema de mototaxi,
como pode ser evidenciado por meio da auséncia de mecanismos de controle eficazes, da
auséncia de fiscalizacdo efetiva, do descaso sentido pelos mototaxistas e da falta de
beneficios para os cadastrados. Contraditoriamente, é possivel perceber nas narrativas do
governo ao longo do processo de regulamentacdo, que a clandestinidade aparece sempre
como um problema.

Nesse cenario, 0s mototaxistas clandestinos tém sido maioria no sistema. Assim,
percebemos que embora exista, atualmente, um discurso inflamado por parte dos
mototaxistas cadastrados contra a clandestinidade, é possivel imaginar que em algum
intervalo de tempo, a relacdo entre esses dois grupos sociais foi pacifica. Nos relatos dos
mototaxistas e observacdes realizadas em alguns pontos de mototaxi, observamos que
mototaxistas cadastrados e clandestinos ainda compartilham clientes e 0 mesmo espaco.

As divergéncias entre 0s mototaxistas passam a ser mais contundentes a partir de
2010, quando os mototaxistas cadastrados passam a reivindicar vantagens e a protestar
exigindo uma maior fiscaliza¢do e proibicdo do transporte clandestino. O surgimento
desses movimentos coincide com o periodo posterior a legalizagdo em ambito nacional
da profisséo do mototaxista. A Lei n. 12.009/2009 foi promulgada pelo entéo presidente
Luiz Inacio Lula da Silva em julho de 2009, e estipulou as condi¢fes para o transporte
remunerado de passageiros em motocicletas. Ao que parece, esse foi um incidente critico
no discurso do sistema de mototaxi, onde novas significa¢cbes passam a ser construidas

no cenario local, conforme observaremos na proxima seg&o.
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5.3 O reflexo da profissionalizacdo do mototaxista no sistema de

mototaxi de Garanhuns

53.1 Grupos Sociais Relevantes e suas Flexibilidades Interpretativas na
Profissionalizacéo

A seguir apresentaremos 0S grupos sociais presentes na regulamentacao municipal
do sistema de mototaxi e suas flexibilidades interpretativas, ou seja, a forma como cada

grupo significou o mototaxi nesse segundo momento.

Figura 5 - Relacionamento entre o Artefato e os Grupos Sociais Relevantes

Mototaxistas Mototaxistas
Cadastrados Clandestinos

Local

- Governo

Este grupo social é formado pelo prefeito, pela autarquia de transito municipal —
AMSTT e pelos modais de transporte concorrentes. Todos esses agentes, defendem a
existéncia dos mototaxistas cadastrados e a extin¢do do servigo de mototaxi clandestino.

Entrevistas realizadas tanto com taxistas quanto com representante da empresa de
onibus, constataram que 0os modais concorrentes, embora muito insatisfeitos inicialmente
pela legitimag&o do mototaxi, com o tempo foram aceitando a existéncia do mototaxista
cadastrado. Contudo, atualmente, aderem ao discurso do governo e defendem a
permanéncia somente do mototaxista cadastrado, rejeitando a existéncia do clandestino e
alegando que esta concorréncia é desleal, pois estes ndo possuem nenhum compromisso

com o governo local.

- Mototaxistas Cadastrados

17 No préximo capitulo utilizaremos estes grupos sociais relevantes para analisar as formagdes
discursivas presentes no sistema de mototaxi de Garanhuns ap6s profissionalizagdo, em 2009.
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A partir da profissionalizacdo do mototaxista no ambito federal, é possivel
perceber o empoderamento dos mototaxistas cadastrados, tanto no enfrentamento do
governo para exigir seus direitos, quanto nas tensdes que passam a existir na relagdo com
0 grupo dos mototaxistas clandestinos. A partir de meados de 2010, identificamos a
realizacdo de protestos nas ruas da cidade, a convocacdo de audiéncias com agentes do
governo, bem como as tentativas de formagdo de uma representacdo de classe, que possa
fortalece-los na defesa de seus pleitos. Todavia, nesse momento ainda existem muitas
diferencas dentro deste grupo social relevante, o que reflete em uma desarticulacdo dos

mototaxistas cadastrados e dificuldades de construir uma representacdo da classe.

- Morotaxistas Clandestinos

Apesar das reivindicacbes dos mototaxistas cadastrados, os profissionais
clandestinos continuam exercendo o servigco. Todavia, se mostram revoltados com a
possibilidade de fiscalizagcdo e proibicdo da prefeitura, alegam que trabalham como
mototaxi porque sé&o Ihes séo dadas outras oportunidades para obter renda. O servigo de
mototaxi revela problemas socioeconémicos locais e existem para preencher lacunas de
desemprego, a o baixo nivel de instrucdo e qualificacdo profissional, a capacidade da

cidade na geragdo de empregos.

- Comuniaade L ocal

Este grupo é formado pelos blogs de opinido da regido, pelos usuarios e ndo
usudrios. Nesse momento, comeca a se formar entre os usuarios do sistema um conceito
de superioridade dos cadastrados. Todavia, as pessoas entrevistadas ndo conseguem
especificar as diferencas entre o cadastrado e o clandestino. Em entrevista com néo-
usuarios foi possivel perceber que sua postura é fortemente influenciada pela midia local,
que anuncia e propaga as informacdes relacionadas a regulamentacéo, a clandestinidade,
a acidentes, a marginalizacio, entre outros assuntos. Nos dados analisados'®, somente a
partir do momento da profissionalizagdo é possivel perceber uma presenca mais incisiva

dos meios de comunicacdo da regido, em geral, blogs de opinido. Este grupo social, passa

18 Nesta pesquisa, os dados documentais provenientes dos meios de comunicacéo foram coletados
predominantemente na midia digital, em blogs de opinido e jornais. N&o tivemos acesso a jornais
impressos ou outros documentos relacionados a midia dos momentos anteriores, exceto,
informacGes sobre um radialista, do momento do surgimento, que foi fornecida em entrevista.
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a exercer um papel mais importante na comunicacdo pelos adventos tecnologicos que

tornaram os meios digitais muito mais acessiveis para as pessoas.

5.3.2 Narrativas da profissionalizagcdo do mototaxista no sistema de mototaxi de
Garanhuns

A Lei 12.009/2009, que foi regulamentada pelas Resolucdes 350 e 356 do
Conselho Nacional de Transito - CONATRAN, determina que as prefeituras devem criar
leis para regularizar o servico de mototaxi e estabelecer as exigéncias necessarias para 0s
condutores, de forma a zelar pela seguranca e bem-estar dos passageiros. Nesse sentido,
em setembro de 2015 foi sancionada a Lei n. 4174/2015% que regulamenta o servigo de
mototaxi no municipio em Garanhuns e oferece as diretrizes para a elaboracdo do edital
de licitacdo e as acGes de ordenamento do sistema de mototaxi.

Um aspecto curioso identificado na pesquisa de campo estd relacionado a
legalizacéo do servico de mototaxi no municipio. Mesmo com a lei de profissionalizacéo
do mototaxista em 2009, estabelecendo que 0s municipios que possuem o servi¢o de
mototaxi devem elaborar suas leis para regimentar o servico, o governo local protelou a
elaboracédo da lei do mototaxi até 2015. Além disso, ainda houve uma ac¢éo do governo
no intuito de silenciar a divulgacdo da lei para os mototaxistas, mesmo com a lei
promulgada, informavam aos mototaxistas cadastrados que a fiscalizacdo sé seria
possivel apos a legalizacdo do mototaxi.

Conforme o Gltimo edital de selecdo dos mototaxistas, 0 processo de licitacdo
classificara os concorrentes mais qualificados. As permissdes outorgadas pelo processo
sdo temporéarias, precdrias, inaliendveis, impenhoraveis e vedada a sub-permissoes,
geralmente sdo validas por 2 (dois) anos, podendo ser prorrogada a critério da AMSTT.
Para efetivacdo da contratacao, o licitante classificado tera que se apresentar ainda para a
realizacdo da vistoria dos equipamentos obrigatérios de acordo com a legislacdo e
normatizagdo municipal, estadual e federal (AMSTT, 2016).

19 0 PREFEITO DO MUNICIPIO DE GARANHUNS, no uso de suas atribuicdes legais, faco
saber que a cdmara dos vereadores aprovou e eu sanciono a seguinte lei: Fica autorizado no ambito
do Municipio de Garanhuns o exercicio das atividades remuneradas dos profissionais em
transporte publico de passageiros denominado “mototaxi”, e em transporte de mercadorias ¢
prestacao de servigo denominado “motofrete”, em conformidade com a Lei Federal n® 12.009, de
29 de julho de 2009, Resolugdo 356, de 02 de agosto de 2010, Resolugdo n° 350 de 14 de junho
de 2010, ambas do Contran, Resolucéo n° 012 de 28 de outubro de 2011 do CETRAN-PE, Portaria
n° 3086/2011 do DETRAN-PE.
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Os requisitos para participacdo da concorréncia publica estabelecem que as
pessoas devem ter mais de 21 anos, possuir carteira de habilitacdo categoria “A”, por pelo
menos dois anos, e querer prestar o servico mediante outorga de permissdo, no municipio
de Garanhuns. Além disso, os licitantes deverdo cumprir as legislacdes federal, estadual
e municipal pertinente a do regulamento em vigor. N&o é permitido participar da licitagdo
0s empregados, concursados ou terceirizados, dos 6rgdos da administracdo direta ou
indireta, bem como quem detiver qualquer autorizacdo, permissdo ou concessdo de
servigo publico em qualquer das esferas federal, estadual ou municipal (ASMTT, 2016).

O permissionario devera apresentar 0s seguintes documentos: copia da carteira de
identidade, cdpia do Cadastro de Pessoa Fisica — CPF, atestado médico de sanidade fisica
e mental, copia da Carteira Nacional de Habilitacdo — CNH, certiddo negativa criminal
expedida pela Justica Estadual e Federal, certificado de curso especializado sobre
conducdo de passageiros em veiculo motorizado de duas rodas (curso de 30 horas
promovido pelo SENAI), certiddo emitida pela Justica Eleitoral, certiddo negativa
expedida pela Fazenda Municipal, comprovante de residéncia recente (no municipio),
declaracdo de aceite aos termos do edital, declaracdo de responsabilidade e compromisso
de obedecer fielmente toda a legislacdo federal, estadual e municipal e declaracdo de
inexisténcia de incompatibilidade profissional do licitante a condicdo de permissionario.
Além destes, o candidato ainda devera apresentar o comprovante do DETRAN de que
possui habilitagdo na categoria “A” por no minimo dois anos, comprovante de ser
proprietario da motocicleta, cépia do Certificado de Registro e Licenciamento do Veiculo
- CRLV, comprovante do DETRAN de que ndo apresenta na Carteira Nacional de
Habilitacdo - CNH contagem superior a 20 pontos no Gltimo ano e declaracdo de tempo
de habilitacdo (AMSTT, 2016).

Além dos atributos pessoais e das documentacdes exigidas dos mototaxistas e suas
motocicletas, ainda existem exigéncias relacionadas a artefatos incrementais. Com
relacdo ao veiculo, o edital estabelece as exigéncias minimas; poderao participar somente
motocicletas, com até 5 (cinco) anos da data de fabricacdo, na cor vermelha volume do
motor minimo de 125, e maximo de 350 cilindradas (AMSTT, 2016). A lei federal
tambeém passa a exigir a instalagdo de protetor de pernas (mata-cachorro), Instalacéo de
aparador de linha (antena corta-pipas), inspe¢des periodicas para verificagdo dos
equipamentos obrigatorios e de seguranca, tudo de acordo com a regulamentacdo do

Contran.
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Além das exigéncias acima descritas, a partir de 2013, os mototaxistas cadastrados
iniciaram o processo de troca das placas, passando a utilizar as placas vermelhas, placa
de aluguel, conforme especificado na lei federal. Esses mototaxistas também tiveram que
adicionar em suas CNH’s a informagdao de que praticam “Atividade Remunerada” e
realizar os exames medicos correspondentes. Estas especificacdes, em especial, criaram
nos mototaxistas a expectativa de que, assim como ocorre com 0s taxistas, seriam
beneficiados com descontos na compra das motocicletas e isengdo de Imposto sobre a
Propriedade de Veiculos Automotores — IPVA. O atendimento dessas expectativas,
causaram insatisfacdo nos mototaxistas que alegam que a placa de aluguel ao invés de
facilitar, dificultou:

Tem, um menino ali que t& com trés meses e ndo conseguiu ainda [...]
E, trocar s6 a placa, é a maior burocracia... o que é que tu faz... no taxi,
vai com a nota fiscal 14, ai da baixa no outro e ja coloca a dele e a
gente ndo. Tira uma moto zero, sai com a cinza, ai da baixa nessa
vermelha, ai depois vim com a outra que ja emplacou que era zero tem
gue da baixa na cinza zero que comprou pra emplacar de novo com a
vermelha, ai paga taxa, paga placa, ai gastou ai mais de 700 reais
(E10).

No geral, os mototaxistas cadastrados, que sdo obrigados a cumprir as exigéncias
legais estabelecidas, se mostram desencantados com a gestdo. Em conversa com um deles,
ele relata: “Fizeram esse esquema de fazer curso, placa vermelha, sé que até agora ndo
adiantou nada. S6 conversa bonita. Querem que a gente troque a moto, bote placa, faca
curso, compre colete, fiscalizacdo é um bicho! Quem néo paga nada, roda mais que a
gente e ta livre” (E17). Uma das principais reivindicacbes dos mototaxistas
regulamentados € a fiscalizagdo. Eles alegam que buscam cumprir todas as normas e
padrdes exigidos pela prefeitura, mas que em todas elas, o governo promete fiscalizar,
acabar com o transporte clandestino, mas nada faz.

Contudo, na pesquisa de campo foi possivel observar que apesar de uma maior
conscientizacdo do grupo dos cadastrados a respeito de seus direitos, a convivéncia e a
partilha do espaco de trabalho com profissionais clandestinos ainda € uma pratica comum
na cidade. Alguns dos entrevistados admitem a presenca dos clandestinos no ponto e
acreditam que é papel da prefeitura proibir.

Nesse sentido, foi possivel perceber que apesar do posicionamento a favor dos

cadastrados, as acfes do governo ndo tém sido efetivas nesta direcdo. Profissionais
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cadastrados reclamam a todo tempo a falta de fiscalizacdo do servigo clandestino e da
permissividade do governo. A promessa eterna de fiscalizacdo que nunca se cumpre,
cultiva nos mototaxistas cadastrados a desilusdo e a descrenca nas agdes do poder publico.
Muitos artefatos ja foram criados para incrementar o sistema de mototaxi tendo por traz
a promessa de fiscalizacdo e coibicdo do mototaxi clandestino.

Por outro lado, os mototaxistas clandestinos, que representam a grande maioria no
sistema de mototaxi, e também tém promovido uma maior mobilidade das pessoas na
cidade e contribuido para o desenvolvimento socioecondmico, pois sdo geradores de
“emprego” e renda e fomentam a cadeia produtiva relacionada ao sistema, reivindicam o
direito de trabalhar e garantir o sustento de suas familias e criticam a postura da prefeitura
e dos mototaxistas cadastrados que querem coibir sua atuacgéo.

Na proxima secdo, apresentaremos o0s discursos presentes na construcdo do

sistema de mototaxi de Garanhuns.
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6. OS DISCURSOS PRESENTES NA ESTRUTURA
TECNOLOGICA DO SISTEMA DE MOTOTAXI

Adotamos a analise de discurso inspirada em Foucault (2014), para compreender
as posigdes discursivas dos grupos sociais relevantes na significagdo do sistema de
mototaxi de Garanhuns.

Ao conjunto de dados utilizados para a andlise de discurso, Foucault (2014)
denomina de arquivo. Identificamos como incidente critico no discurso do sistema de
mototaxi de Garanhuns, um momento de ruptura discursiva, a regulamentagdo nacional
de 2009. Esse marco foi utilizado para nortear a construgéo do arquivo de pesquisa, que
compreende material coletado a partir de 2009 até outubro de 2016. O arquivo foi
constituido por dados coletados em observacgdes, entrevistas, material audio visual e
dados documentais, conforme apresentado na se¢édo do corpus.

O arquivo foi organizado em quatro dominios discursivos?®: o discurso do
governo, o discurso do mototaxi cadastrado, o discurso do mototaxi clandestino? e o
discurso da comunidade local??. Esses dominios discursivos emergiram dos
pronunciamentos dos grupos sociais relevantes para a construcéo do sistema de mototaxi
analisado. As formages discursivas identificadas no sistema de mototaxi analisado
emergiram desse arquivo construido.

Iniciamos a andlise pela identificacdo dos enunciados. Em seguida identificamos
as funcdes enunciativas, ou seja, aquilo que os enunciados remetem. Vale mencionar que
uma determinada funcdo pode se referir a diferentes enunciados, e por sua vez, 0 mesmo
enunciado pode apontar para mais de uma funcéo (LEAO, 2016). A (ltima etapa consistiu
na identificacdo das formacdes discursivas.

A seguir apresentaremos a subsec@o dos enunciados e fungfes enunciativas, que

sustentam as formacgdes discursivas, apresentadas e discutidas posteriormente.

20 Embora entendamos que os dominios discursivos emergem de diferentes campos do saber,
como recomenda Foucault (2014), neste trabalho subdividimos os mototaxistas (pertencentes ao
mesmo campo do saber) em dois grupos. Essa subdivisdo visa atender aos pressupostos da CST
que estabelece que para efeito de analise, 0s grupos sociais relevantes devem ser agrupados de
acordo com sua percepgao sobre o artefato/sistema tecnolégico em questéo.

21 Neste momento ndo foi possivel identificar um discurso préprio da comunidade local, este
grupo ndo aparece articulado na produgdo do discurso do mototaxi. Nos documentos analisados
das entrevistas e blogs estdo presentes tracos de opinido publica, muitas vezes reproduzindo o
discurso do governo ou dos mototaxistas cadastrados. Todavia, enfatizamos a importancia que a
comunidade local possui enquanto usuaria do sistema, que indiscriminadamente utiliza o servico
de transporte individual de passageiros por motocicleta.

22 Conforme apresentados na se¢éo 5.3.1.
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6.1 Identificacdo e descricdo dos elementos constitutivos das formagdes

discursivas

Inicialmente, apresentamos o primeiro grupo de elementos identificados, os
enunciados (quadro 3). Os elementos foram definidos como proposicdes afirmativas, que
revelam uma ideia clara de significacdo em seu contexto. Na analise do arquivo foram
identificados 48 enunciados, quinze (15) estdo presentes no discurso de todos 0s grupos
sociais, treze (13) enunciados estdo presentes nos discursos do governo o nos dos
mototaxistas, clandestinos e cadastrados, treze (13) estdo presentes em pelo menos dois
dos discursos e sete (7) no discurso de apenas um dos grupos sociais. Conforme
apresentado a seguir:

Quadro 3 - Incidéncia dos Enunciados

Enunciados identificados em todos os discursos (15)
Mototaxi cadastrado e clandestino, Governo e Comunidade Local

O mototaxi é reflexo de
problemas
socioecondmicos

Ressalta a existéncia do mototaxi como reflexo de
problemas sociais e econdmicos. Os argumentos
utilizados indicam que a prestacao do servigo de mototaxi
é uma alternativa ao desemprego e uma forma de garantir
o sustento das familias. Evidenciam ainda a incapacidade
da cidade no oferecimento de emprego e renda para as
pessoas.

O mototaxi favorece a
mobilidade urbana

Argumenta que o mototaxi criou novas possibilidades de
deslocamento, aumentando a capilaridade na mobilidade
urbana. Localidades inacessiveis ao 6nibus ou taxi, sdo
facilmente acessiveis a mototaxi, possibilitando o
transporte porta a porta.

O mototaxi é um servico
rapido

Aponta a rapidez no deslocamento e o imediatismo no
atendimento como vantagens do modal mototaxi. Isso fica
evidenciado nos relatos dos entrevistados que enaltecem
0 mototaxi por possuir flexibilidade no atendimento ao
cliente.

A intoleréancia presente
nas relagdes entre os
diferentes modais é uma
disputa por demanda

Revela que apesar dos diversos argumentos utilizados,
seguranca, legalidade, concorréncia desleal, entre outros,
a intolerancia entre os modais é uma disputa por
demanda.

A utilizacdo do mototaxi
envolve riscos
intrinsecos a
motocicleta e riscos
externos

Denuncia os riscos envolvidos na utilizagdo do mototaxi.
Em primeiro lugar, os riscos intrinsecos a utilizacdo da
motocicleta, tanto os relacionados a questdes técnicas,
quanto os relacionados a sua utilizacdo de forma
imprudente, o que pode provocar acidentes graves e até
fatais. E também os riscos externos, relacionados a
relacdo com o0s outros modais de transporte, a
inseguranga e a criminalidade, que expde ao risco tanto o
mototaxista quanto 0 usuario.
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O mototaxi é algo
inexoravel na realidade
da cidade

Evoca o fato do mototaxi ser algo irreversivel na
realidade da cidade, tanto para mobilidade urbana,
quanto para o desenvolvimento socioeconémico. Isso fica
evidente nos argumentos que apesar de admitirem que o
sistema precisa ser melhorado, enfatizam que a sociedade
necessita dele e que ele ndo pode deixar de existir.

Ha rejeicdo ao mototaxi

Atesta a rejeicao por parte da sociedade ao mototaxi.

A marginalidade
permeia o sistema de
mototaxi

Acusa a presenca de atos criminosos envolvendo
mototaxistas, seja de forma ativa ou passiva, noticias de
assassinatos, roubos, latrocinios, estupros, trafico de
drogas, que sdo vinculadas a pessoas do sistema de
mototaxi.

O mototaxista é um
contraventor do transito

Ressalta o perfil contraventor do mototaxista, que tem em
sua atuacao uma presenca marcante de atos ilicitos.

A fiscalizacdo é
insuficiente

Alega que a fiscalizacéo realizada pelo poder puablico é

insuficiente. Esta percep¢do pode ser evidenciada em
todos os discursos analisados. Além disso, fica
evidenciado nos relatos dos mototaxistas, tanto

cadastrados quanto clandestinos, a descrenca em uma
fiscalizagcdo mais efetiva.

Os mototaxistas
cadastrados obedecem
regras e possuem outras
obrigagdes

Diz respeito as regras e obrigacdes que 0os mototaxistas
cadastrados sdo submetidos para manter seus cadastros
atualizados na AMSTT. O fornecimento de informacdes
pessoais e da motocicleta, o atendimento das exigéncias
do edital de selecdo e 0 pagamento das taxas anuais para
prestacdo do servico séo alguns dos compromissos destes
mototaxistas.

O sistema de mototaxi
possui suas proprias
regras

Denunciar que o sistema de mototaxi possui suas proprias
regras. Nos pontos visitados, tanto os cadastrados quanto
os clandestinos, observa-se que eles possuem uma logica
propria de auto-gestao.

O passageiro néo se
importa se o
mototaxista é
cadastrado ou
clandestino

Evoca o fato de que para o passageiro, o cadastro é
irrelevante. Além disso, ainda € mencionado que aspectos
como vestimenta, carteira de habilitacdo e condi¢cfes da
motocicleta ndo sdo contemplados pelo passageiro em
suas escolhas.

Os mototaxistas
procedem de maneira
desrespeitosa

Aponta o0 comportamento do mototaxista como
desrespeitoso, seja na forma de tratar com os clientes, seja
no linguajar utilizado ou nos assédios cometidos.

Os mototaxistas ndo sao
profissionais

Aponta a falta de qualificacdo dos mototaxistas, tanto a
qualificacéo profissional, quanto o nivel de instrucdo sdo

qualificados deficientes. 1sso, impossibilita esses profissionais de
atuarem em outras areas que exijam um maior grau de
conhecimento e formagao.
Enunciados identificados nos trés discursos (13)
Mototaxi cadastrado e clandestino, Governo
O mototaxi como um | Evoca 0 mototaxi como um servico voltado

servico popular

predominantemente para a classe menos favorecida
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economicamente, e 0 preco acessivel é sempre
mencionado como um dos seus principais atrativos.

O mototaxista é movido
pelo sentimento de
urgéncia

Denuncia a sentimento de urgéncia presente no servico de
mototaxi, que pode ser tanto do mototaxista quanto do
usuario.

A fiscalizacao coibe a
atuacao dos
mototaxistas
clandestinos

Atesta que a fiscalizagdo tem um efeito na reducdo da
atuacdo do mototaxista clandestino.

Mototaxistas
cadastrados protestam
pela fiscalizagdo dos
clandestinos

Evidencia a realizacdo de protestos dos mototaxistas
cadastrados  reivindicando a fiscalizacdo  dos
clandestinos.

Existe um
distanciamento na
relacéo do executivo
com o0s mototaxistas

Aponta o distanciamento na relagéo entre o executivo e 0s
mototaxistas. Isso fica evidenciado por meio de
observagdes de campo e de relatos de mototaxistas que se
queixam de ndo serem atendidos pelos gestores
responsaveis ou da relacdo sempre mediada por outro
agente, ndo tendo acesso ao prefeito.

Os artefatos
incrementais sao
utilizados como forma
de legitimar o sistema
de mototaxi

Aponta a utilizacdo de artefatos incrementais (e.g.
motocicleta vermelha, capacete amarelo, coletes, placa
vermelha, CNH com a especificacdo de atividade
remunerada, entre outros) como legitimadores do sistema
de mototaxi regularizado.

O mototaxista
clandestino presta o
Mesmo servigo sem
possuir obrigacdes com
a gestao local

Atesta a auséncia de obrigacbes dos mototaxistas
clandestinos com a gestéo local, estes prestam 0 mesmo
Servico sem cumprir as regras e as obrigacdes exigidas
dos mototaxistas cadastrados.

O mototaxista
clandestino ndo tem
interesse em ser
cadastrado

Alega que os mototaxistas clandestinos ndo tém interesse
em ser cadastrado. Isso é evidenciado pelas vagas nao
preenchidas nos  processos seletivos e  pelo
desencantamento do mototaxista clandestino com o
governo local.

O mototaxista
cadastrado e
clandestino
compartilham o mesmo
espaco

Diz respeito a relagéo relativamente pacifica que existe
entre mototaxistas cadastrados e clandestinos em alguns
pontos observados. Fica evidenciado nos discursos
presentes no sistema de mototaxi que somente a partir do
incidente critico da regulamentacdo nacional do
mototaxi, observa-se de forma mais enfatica a rivalidade
entre alguns. Todavia, parte destes profissionais ainda
compartilham o espa¢o sem grandes problemas.

O ordenamento do
sistema de mototaxi é
permeado por interesses
e confusoes de
diferentes modais

Aponta que o ordenamento do espaco € permeado por
interesses dos diversos modais presentes no sistema de
circulacdo, inclusive por interesses divergentes entre 0s
mototaxistas. Tudo isso resulta em um ambiente
conflituoso e de dificil geréncia.

A relacéo dos
mototaxistas é
conflituosa

Atesta que relacionamento dos mototaxistas é permeado
por conflitos. Estes ocorrem predominantemente entre
cadastrados e clandestinos, todavia os conflitos também
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ocorrem internamente, entre os membros destes grupos
sociais. DiscussOes e ameacas estdo sempre presentes
entre eles.

Hé& uma fragmentacéo
da identidade da classe
de mototaxistas

Aponta para uma auséncia do sentimento de coletividade
no grupo; o individualismo esta muito presente nas
relacdes dos mototaxistas. 1sso, pode ser percebido tanto
no nivel do individuo, quanto nos grupos, cadastrados e
clandestinos, demonstrando uma fragmentacdo da
identidade da classe de mototaxistas.

O mototaxi fomenta
uma cadeia produtiva

Defende a existéncia do mototaxi como promotor de uma
cadeia produtiva. Os argumentos utilizados para
sustentar esse enunciado mencionam que as
concessionarias, as lojas de acessorios, as oficinas e todos
0s mototaxistas sdo beneficiados financeiramente por esse
Servico.

Enunciados identificados em dois discursos: (6)
Mototaxi cadastrado e clandestino

O trabalho de mototaxi
como um bom emprego

Ressalta os beneficios de trabalhar como mototaxista. Em
nossos achados, identificamos alguns aspectos citados,
como o baixo nivel de exigéncias para ser mototaxista,
pois basta saber pilotar e possuir uma motocicleta para
ter a facilidade de arrumar dinheiro prestando o servico
e a razoabilidade da remuneracdo, se comparada ao
salario minimo praticado.

Os mototaxistas
cadastrados nao
possuem vantagens

Evoca o fato de que ndo existem vantagens,
principalmente  financeiras, para o0 mototaxista
cadastrado. Nos achados, identificamos a frustracéo dos
mototaxistas que se regulamentaram na expectativa de
obter algum tipo de beneficio.

O sistema de mototaxi é
muito desorganizado

Aponta o sistema de mototaxi como uma categoria
desorganizada. Mesmo o sub-sistema regulamentado, é
apontado como deficiente em organizacao.

O excesso de cobrancas
e escassez de acOes mais
efetivas instiga nos
mototaxistas o
sentimento de descrencga
no governo local

Denuncia a insatisfacdo dos mototaxistas com o0 governo
local, que tem realizado muitas exigéncias dos
mototaxistas cadastrados e ndo tem oferecido beneficios
satisfatorios em contrapartida. Essa descrenca pode ser
evidenciada tanto no discurso dos mototaxistas
cadastrados, quanto no dos clandestinos que né&o
enxergam muitas vantagens no cadastramento.

Dificuldades em
caracterizar a prestacao
de servico de mototaxi

Diz respeito as dificuldades de caracterizar o transporte
de “garupa” como servico de mototaxi. Essa nuance
dificulta o trabalho de fiscalizag&o.

A desconfianca esta
presente nas relacoes
dos mototaxistas
cadastrados

Diz respeito ao sentimento de desconfianca presente nas
relacdes dos mototaxistas. Essa desconfianca se retrata
em diversos niveis de relagBes; com o governo, na
tentativa de criacdo de associacOes, na relacdo com os
passageiros, entre outros.
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Enunciados identificados em dois discursos: (7)

Governo; Mototaxi cadastrado

O mototaxista
cadastrado é mais
seguro

Defende a superioridade do mototaxista cadastrado e
argumenta que este promove mais seguranca para o
usuario, uma vez que € regido pela regulamentacéo
municipal e que pode ser advertido e até perder a
concessao, em casos de desvios de conduta na prestacio
do servico.

O mototaxi é improprio
para o transporte de

Alega que o mototaxi ndo oferece os requisitos basicos de
conforto e seguranca para condutor e passageiro.

pessoas
A AMSTT néo tem Denuncia a submissdo da autarquia de transito as
autonomia vontades do prefeito. Isso fica evidenciado nos relatos dos

mototaxistas que ndo reconhecem a autarquia como
gestora efetiva do transito na cidade.

O poder publico
executivo atua em
parceria com outras
instituicdes para
organizar o sistema de
mototaxi

Demonstra que a gestdo do sistema de mototaxi ocorre
através de parcerias com outras instituices. Nos
achados, identificamos por exemplo, que a fiscalizacdo
ocorre em parceria com a policia militar; a formacao dos
condutores € realizada pelo SENAI e pela autoescola
Driver, e a parte de legalizacdo (e.g. cadastro, placas
vermelhas, CNH) fica a cargo do controle do Detran.

O aparato legal é
utilizado como forma de
legitimar o mototaxi
regulamentado

Profere o aparato legal como forma de legitimar o sistema
de mototaxi regulamentado. Em nossos achados, isso foi
verificado por meio das declaragdes do mototaxi como
transporte oficial, que tem lei propria.

Pessoas se aproximam
do sistema de mototaxi
com o intuito de auferir
apoio politico

Denunciar os interesses politicos que permeiam as
relacdes com o sistema de mototaxi. O ordenamento do
sistema também é afetado pelos interesses politico
partidarios, pois quem esta a frente do governo ndo quer
perder a popularidade com parcela da populacdo que
apoia o mototaxi clandestino.

Enunciados identificados em um discurso: (4)

Governo

A regulamentacéo é
vista como forma de
controle

Profere a regulamentacdo como forma do governo
exercer certo controle sobre parte dos mototaxistas. 1sso
pode ser constatado em todas as falas dos sujeitos do
governo local entrevistados.

O mototaxi € um
transporte publico
ineficiente caracteristico
de paises ndo
desenvolvidos

Retrata a falta de infraestrutura de mobilidade urbana,
insuficiéncia de transporte publico, caracterizando o
mototaxi como um transporte tipico de paises ndo
desenvolvidos.

O sistema de mototaxi
gera receita para o
municipio

Argumenta a importancia do mototaxi para a economia
local. Isso pode ser evidenciado na declaracé@o de que a
extingdo do servigo de mototaxi prejudicaria a receita do
municipio.
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A concorréncia com o
clandestino é desleal

Acusa a deslealdade presente na concorréncia com o
mototaxi clandestino.

Enunciados identificados em um discurso: (2)

Mototaxi Cadastrado

Os clandestinos sao
temidos

Denuncia o temor que existe por parte dos mototaxistas
cadastrados com relacao aos clandestinos.

O mototaxista

clandestino compromete

a reputacao do
mototaxista cadastrado

Aponta que a pratica de atos ilicitos e desrespeitosos
realizada por mototaxistas clandestinos comprometem a
reputacdo dos mototaxistas cadastrados, uma vez que
quando as noticias sdo veiculadas nédo se especifica que
tipo de mototaxi cometeu.

Enunciados identificados em um discurso: (1)

Mototaxi Clandestino

O cadastrado é egoista

Aponta o0 mototaxista cadastrado como um sujeito egoista
que quer impedir a atuacdo dos clandestinos.

FONTE: Elaborado pela autora.

O segundo grupo de elementos sdo as funcBes enunciativas (quadro 4).

Denominamos essas fungdes por oragOes iniciadas no infinitivo, o que segundo Ledo

(2016), ¢ uma forma de evidenciar o fato de se referirem a uma “a¢a0” dos enunciados

aos quais se referem.

Quadro 4 - Fun¢bes Enunciativas

Evidenciar a
importancia do
mototaxi para a
mobilidade urbana e
a economia da cidade

Encarrega-se de evidenciar as vantagens relacionadas a insercéo do
mototaxi na mobilidade e na economia local. Em nossos achados, a
funcdo se apresenta em relacdo a enunciados que demostram a
inexorabilidade do mototaxi como promotor de agilidade,
democratizagdo do transporte, geragdo de “empregos” e como
promotor de toda uma cadeia produtiva. Os enunciados evidenciam
ainda o mototaxi como reflexo de questbes socioecondmicas, pois
se apresenta como alternativa ao enfrentamento de crises
econbmicas.

Demonstrar a
superioridade do
mototaxi cadastrado

Executa a fungcdo de apresentar o sistema de mototaxi
regulamentado como servigo superior, busca convencer que a
legalidade oferece garantias para o usuario. A funcéo ¢ revelada em
enunciados que evidenciam que 0 mototaxista cadastrado ¢ mais
seguro porque cumpre regras e utiliza artefatos incrementais. A
regulamentacgdo é vista como forma de controle.

Evidenciar a
ineficiéncia da gestéo
publica no
ordenamento do
sistema de mototaxi

Cumpre a funcdo de apontar a ineficiéncia da gestdo publica no
ordenamento do sistema de mototaxi. Em nossos achados, a funcéo
se apresenta em relacdo a enunciados que apresentam a escassez de
acoes efetivas do governo local, a falta de autonomia da autarquia
de transito municipal, o distanciamento do executivo e a
dependéncia de outras instituicbes para realizar acbes. Os
enunciados denunciam ainda a auséncia de fiscalizacdo pelo poder
publico local, isso contribui para a clandestinidade no sistema de
mototaxi.
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Demonstrar as
vantagens associadas
a clandestinidade no
sistema de mototaxi

Exerce a funcdo de evidenciar as condi¢cGes que propiciam a
clandestinidade no sistema de mototaxi. A funcéo é revelada em
enunciados que apresentam que 0 mototaxista, cadastrado ou
clandestino, oferece 0 mesmo servico para a populagdo. Os
enunciados revelam a auséncia de vantagens em ser cadastrado e as
vantagens associadas a clandestinidade, como a auséncia de
compromissos com o governo local e 0 ndo cumprimentos das
regras estabelecidas. Ainda é possivel verificar que mototaxistas
cadastrados e clandestinos compartilham 0 mesmo espaco e que
estes, ndo tém interesse em se regulamentar por razdes diversas.

Denunciar os riscos
envolvidos na
utilizacéo do
mototaxi na
mobilidade urbana

Exerce a funcdo de destacar os riscos presentes no sistema de
mototaxi. A funcdo é revelada em enunciados que denunciam tanto
riscos intrinsecos a motocicleta, quanto riscos externos relacionados
ao desrespeito na relagdo com outros modais de transporte e a
marginalidade que permeia o sistema. Os enunciados destacam
ainda mototaxi como impréprio para o transporte de pessoas, as mas
condicdes de trabalho dos mototaxistas, e a rejeicdo social ao
Servico.

Denunciar a
incapacidade dos
mototaxistas para
realizar o transporte
de pessoas

Cumpre a funcdo de apontar a incapacidade dos mototaxistas para
atuar em um modal de transporte publico. Isso fica evidente por
meio das declaracbes de falta de qualificacdo profissional, pela
presenca de atitudes desrespeitosas dos mototaxistas e pela postura
de contravencdo as regras do sistema de transito e do convivio
harménico na mobilidade urbana.

Evidenciar os
conflitos/tensbes
presentes nas
relacdes entre 0s
mototaxistas e com
0s outros modais
presentes no sistema

Desempenha a fungédo de apresentar o ambiente conflituoso em que
0 sistema de mototaxi esta inserido. Em nossos achados, a funcdo
se evidencia em enunciados que apontam conflitos presentes na
relacdo entre os mototaxistas e nas relagdes com outros modais de
transporte e com o governo municipal. Além disso, os enunciados
apontam a existéncia de desconfianca, intolerancia, egoismo,
ameacas e temor nas relacdes. Nesse contexto, o discurso evidencia
ainda que o ordenamento do sistema é permeado por interesses
distintos.

Evidenciar o
ordenamento
autogerido do
sistema de mototaxi

Desempenha a funcdo de demonstrar em seu enunciado que o
sistema de mototaxi possui suas proprias regras. Mesmo dentre 0s
mototaxistas cadastrados, € possivel observar a na pratica cotidiana
a supressdo das regras governamentais estabelecidas.

Denunciar a
desorganizacéo do
sistema de mototaxi

Exerce a funcdo de demonstrar a auséncia de organizagdo do
sistema de mototaxi, bem como a desarticulacdo politica das partes.
Os enunciados sugerem que ha uma fragmentacédo da identidade de
classe e que é necessario se articular. Denunciam ainda a
interferéncia de politicos, que se aproximam dos mototaxistas para
obter vantagens.

FONTE: Elaborado pela autora.

A seguir apresentaremos as formaces discursivas identificadas em nossa analise.
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6.2 Formacoes discursivas

Nossos relatos sdo discutidos a partir de feixes de relagdes provenientes de cinco
formagOes discursivas, seguindo os elementos constitutivos identificados. Nesse
momento da analise, apresentamos dados empiricos que ilustram a identificacdo dos
enunciados e das formacdes discursivas. A seguir, apresentamos o mapa de relacdes das

formag0es discursivas.



Figura 5 — Mapa de Relacdes das Formacdes Discursivas

Enunciados Funcdes Formac6es

O mototaxi é algo inexoravel a realidade urbana
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Evidenciar a importancia do mototaxi para a O SISTEMA DE MOTOTAXI PROMOVE UMA
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A estrutura das formacbes ndo segue fielmente as recomendacdes, pois 0s
enunciados nado se localizam a campo do saber distinto, mas as posi¢oes discursivas dos

diferentes grupos sociais relevantes.

6.2.1 O sistema de mototaxi promove uma economia politica da mobilidade

A primeira formacéo discursiva enfatiza os aspectos favoraveis relacionados a
insercdo do sistema de mototaxi no contexto de mobilidade urbana de Garanhuns.
Argumenta ainda que além dos ganhos relacionados a maior capilaridade oferecida por
esse modal, ele representa também uma nova dindmica para a economia local. Apresenta
0 mototaxi como promotor de uma economia politica da mobilidade.

Essa formacdo discursiva estd ancorada na funcdo que busca evidenciar _a

importancia do mototaxi para a mobilidade urbana e a economia da cidade e 8

enunciados que Ihe sustentam. Destes enunciados, quase todos (sete) estdo presentes no
discurso dos mototaxistas. Além disso, a metade (quatro), sdo corroborados pelos
discursos de todos 0s grupos sociais.

Essa formacdo discursiva revela a interdependéncia entre sociedade e sistema de

mototaxi. No enunciado o mototaxi é algo inexoravel a realidade urbana, defende-se a

existéncia do mototaxi como algo essencial para a vida das pessoas, ainda que se admita
a necessidade de seu aprimoramento. Nesse sentido, 0 pronunciamento do executivo
afirma que: “a gente tem que ter esses cuidados, temos sim que melhorar e investir na
melhoria desse transporte, mas jamais pensar em reduzi-lo, né? (E09). O posicionamento
favoravel a permanéncia do sistema de mototaxi por parte do governo demonstra uma
variacdo na flexibilidade interpretativa deste grupo social, que no momento do
surgimento se posicionou contrario a sua existéncia.

Certamente, a interdependéncia do sistema com a sociedade pode ser elucidada

pelo enunciado que caracteriza 0 mototaxi como reflexo de problemas socioeconémicos.

Aparecem com muita frequéncia em todos os discursos analisados, argumentos que
indicam que a prestacdo do servi¢co de mototaxi € uma alternativa ao desemprego e ao
enfrentamento de momentos de crise econémica. Evidenciam ainda a incapacidade da
cidade no oferecimento de emprego e renda para as pessoas. Conforme extrato do

discurso do governo: “é uma questdo social, famosa questdo social brasileira, que ndo

se cuidou, ndo se preparou as pessoas pra vida e o resultado é esse né? ”(E14).
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Na auséncia de empregos formais para as pessoas, 0 trabalho de mototaxi como

um bom “emprego” aparece como outro enunciado identificado nos discursos dos

mototaxistas. Busca-se nesta caracterizacdo ressaltar os beneficios de trabalhar como
mototaxista, em especial a questdo da liberdade e ndo obediéncia de ordens e exigéncias,
presentes no trabalho formal. Conforme pode ser evidenciado nos pronunciamentos de
mototaxistas:
No mototaxi a gente tem uma vantagem... vocé sai de manha, ta
com 10 reais, a tarde vocé pode ta com 100. Qual o outro
trabalho que vai dar? [...] a vantagem do mototaxi € isso, vocé ta
sempre com dinheiro, ndo ta liso. Entra liso de manhd e de tarde
sai com dinheiro (E08).

Dentre os aspectos citados pelos mototaxistas, aparecem ainda a flexibilidade de
horério e de carga-horaria a ser trabalhada de acordo com suas conveniéncias; a
possibilidade de associar o servigo de mototaxi com a prestacdo de outros servigos e 0
ndo recebimento de ordens. Conforme demonstrado em relatos das entrevistas: “Fica
mais a vontade, né? Fica mais a vontade pra trabalhar! Num td sujeito a ninguém”
(E41); “eu ndo gosto de ser funciondrio, de ser mandado por ninguém” (E28). Quando
questionados sobre as vantagens de trabalhar como mototaxista, eles respondem: “E
melhor! E... Nao... E! E melhor, porque eu num trabalho pros outro, né? Chego a hora
que eu quero, saio a hora que eu quero, vou pra onde eu quero... E vocé trabalhando
pros outros ndo, vocé ndao pode” (E13). E outro complementa: “Hoje, quem tem seu
ponto, tem sua freguesia, € o melhor emprego que tem pra vocé tirar seu salario
direitinho” (E17).

Os enunciados o sistema de mototaxi gera receita para 0 municipio e fomenta uma

cadeia produtiva, defendem a existéncia do mototaxi como promotor de uma cadeia

produtiva; mencionam que as concessionarias, as lojas de acessorios, as oficinas e todos
0s mototaxistas séo beneficiados financeiramente por esse servico. O discurso do governo
argumenta a importancia do mototaxi para a economia local, conjecturando que “cortar
hoje o servigo de mototaxi é exatamente prejudicar a receita do municipio”.

Além disso, o enunciado o mototaxi favorece a mobilidade urbana, também

argumenta que o mototaxi criou novas possibilidades de deslocamento, aumentando a
capilaridade na mobilidade urbana e aumentando a acessibilidade para localidades
inacessiveis ao dnibus ou taxi, favorecendo o transporte porta-a-porta. A significacédo do

mototaxi como um servico rapido, aponta a rapidez no deslocamento e o imediatismo no
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atendimento como vantagens do modal mototaxi, que possui uma maior flexibilidade no
atendimento ao cliente, enquanto o 6nibus, por exemplo, possui horarios fixos e demora
mais no trajeto. A sociedade contemporanea se constitui em um mundo acelerado, onde
0s sujeitos sdo cada vez mais individualistas e demandam por servi¢os customizados,
nesse sentido, o mototaxi atende a essas necessidades, todavia, se refletido sob a
perspectiva da mobilidade urbana, a coletividade precisa se sobrepor ao individualismo.

O enunciado mototaxi como um servico popular remete ao mototaxi como um

servico voltado predominantemente para a classe menos favorecida economicamente.
Todavia, um dos pilares dessa popularidade do servico, o preco, foi desaparecendo
durante sua existéncia. Inicialmente, a proposta era oferecer a corrida de mototaxi por um
preco mais acessivel que a passagem de dnibus. Em meados de 1998 a passagem de
onibus custava R$ 1,25 (um real e vinte e cinco centavos) e 0s mototaxistas comegaram
a prestar o servico cobrando apenas R$ 1,00 (um real). A vantagem do prego, somada a
todos o0s outros aspectos ja mencionados, permitiram uma ampla insercao do mototaxi no
mercado de servicos de transporte pablico da cidade. Todavia, com a crescente aceitagdo
social do servico e o reconhecimento de seus atributos favoraveis, o preco deixou de ser
objetivo de desempenho a ser perseguido pelos mototaxistas. Atualmente, a corrida de
mototaxi varia entre R$ 4,00 (quatro reais) e R$ 6,00 (seis reais), enquanto a passagem
de 6nibus custa R$ 2,20 (dois reais e vinte centavos), mesmo assim, 0 servigo continua
sendo muito solicitado. Ao que se percebe, com a adesdo da populacdo ao servico de
mototaxi na mobilidade urbana da cidade, o prego tornou-se um requisito menos relevante
na escolha por um modal, os aspectos relacionados a customizacdo e rapidez, conforme

mencionado, tém se sobressaido no momento da escolha dos consumidores.

6.2.2 A superioridade do mototaxi cadastrado se fundamenta em argumentos da
legalizagdo

A segunda formag&o discursiva busca evidenciar aspectos que caracterizam o
mototaxi cadastrado como um servico superior. Todavia, quase a totalidade dos
argumentos utilizados referem-se & apresentacdo de documentacdo comprobatoria e a
utilizacdo de artefatos exigidos na lei. Com excecéo da realizagéo do curso de formacao

exigido para os mototaxistas cadastrados.
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Essa formacdo discursiva esta ancorada na funcdo que busca demonstrar a

superioridade do mototaxi cadastrado e seis (6) enunciados. O discurso do governo

estd presente em cinco (5) destes enunciados. Além disso, identificamos dois (2)
enunciados nesta formacdo que provém do discurso do mototaxi clandestino.

O enunciado os mototaxistas cadastrados obedecem a regras e possuem outras

obrigacgdes, esta presente em todas as posi¢des discursivas analisadas. Refere-se aos
profissionais que possuem cadastros na AMSTT com as informagdes pessoais (e.g. nome,
endereco, documento da motocicleta, carteira de habilitacdo, certiddes de nada consta),
que possibilitam um maior acompanhamento por parte da autarquia. Além disso, eles
pagam taxas anuais referentes a prestacdo do servico. Os mototaxistas cadastrados sdo
obrigados a seguir as regras estabelecidas pela autarquia, que tratam de especificacoes
tanto para a motocicleta (e.g. ter até cinco anos de uso, ser na cor vermelha, possuir a
placa vermelha — de aluguel, utilizar acessérios de protecdo e faixas refletoras) quanto
para 0 mototaxista (utilizar capacete amarelo, coletes especificados pela AMSTT, realizar
o curso de formacdo e direcdo defensiva, bem como os exames de vista e psicotécnico
nos prazos estabelecidos pela autarquia). Todavia, muitos profissionais cadastrados se
mostram insatisfeitos pois alegam que apesar de cumprir as regras e obrigacdes
estabelecidas, precisam disputar espaco e passageiros com profissionais néo
regularizados, como pode ser evidenciado em um extrato de entrevista:
A gente se regulamentou, tirou antecedentes criminais, pagamos
a prefeitura, tivemos que trocar de moto para colocar a placa
vermelha, compramos o colete, joelheira, cotoveleira. Tudo o que
0 municipio pediu e a lei federal exigiu, a gente fez. E até agora
nada foi feito (E13).

O enunciado que afirma que 0 mototaxista cadastrado é mais sequro esta presente

em quase todos os discursos, com excecao dos mototaxistas clandestinos. Os argumentos

utilizados para justificar essa seguranca estdo alicercados em outros dois enunciados: 0

aparato legal € utilizado como forma de legitimar 0 mototaxi regulamentado e o que vé a

regulamentacdo como forma de controle. Neste sentido, alguns argumentos legais foram

utilizados para legitimar o mototaxi regulamentado, como por exemplo: “o mototaxi é
um transporte oficial, tem lei propria” (E14),; “A lei fornece um poder coercitivo maior
para realizar as fiscalizagdes” (EQ9); “Quem ndo é legalizado estd descumprindo a lei
[...] @ lei vai tirar os clandestinos” (E02). A questdo do controle também € apresentada

como forma de oferecer segurancga para 0s usuérios, uma vez que detendo as informacgoes
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sobre os mototaxistas, a AMSTT pode advertir ou retirar a concessao, em casos de
desvios de conduta na prestacdo do servico. Isso pode ser constatado no discurso do
governo, a exemplo da fala de um ex-prefeito: “/...] pelo menos legalizar isso, porque
pelo menos vamos ver se a gente cria uma forma de controle” (E08); “legalizando tem
como fiscalizar” (E12). Contudo, € possivel observar que 0s argumentos de seguranca se
sustentam na possibilidade de mecanismos corretivos.

No intuito de demostrar a superioridade dos cadastrados, o enunciado os artefatos

incrementais sdo utilizados como forma de legitimar o sistema de mototaxi, esta presente

em todos os discursos analisados. Consideramos, nesta analise, o conceito de artefatos
incrementais para caracterizar todos os artefatos e especificacbes técnicas adotados de
forma incremental na atividade do mototaxi. No sistema analisado foi possivel identificar
varios: motocicleta vermelha com até 5 (cinco) anos de uso, alvara de funcionamento,
coletes, capacete amarelo, vestimentas apropriadas (calca, sapato fechado, uso de
joelheira e cotoveleira), placa vermelha, CNH com a especificacdo de atividade
remunerada, faixas refletivas e o nome “Mototaxi Garanhuns” fixados na motocicleta.
Todos estes artefatos tém sido propagados como diferenciadores do servico prestado
pelos mototaxistas cadastrados. Todavia, muitos desses artefatos sdao também utilizados
pelos mototaxistas clandestinos com o intuito de promover o reconhecimento destes
enquanto mototaxista.

No intuito de corroborar com esta formacéo discursiva, ainda foi identificado o

enunciado o mototaxista clandestino compromete a reputacdo do mototaxista cadastrado,

amplamente veiculado no discurso dos mototaxistas cadastrados na tentativa de
demonstrar a superioridade destes.

Como foi demonstrado, muitos dos enunciados apresentados como garantia de
seguranca e diferenciadores do servico prestado pelo mototaxi cadastrado sdo frageis e
em parte copiados pelo mototaxi clandestino. Na construgéo social desta tecnologia, o
que pode ser observado € que cadastrados e clandestinos oferecem servigos similares para
a populacéo, sendo esta formacéo discursiva um esforco retérico por parte dos grupos

sociais interessados que ndo tém gerado transformacdes nas praticas sociais.

6.2.3 A gestéo publica fomenta a clandestinidade no sistema de mototaxi

A terceira formacdo discursiva revela que a gestdo publica fomenta a

clandestinidade no sistema de mototaxi de Garanhuns, seja por meio da ineficiéncia no
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ordenamento dos modais ou através de vantagens associadas ao trabalho néo
regulamentado. O fato € que a atuacdo do mototaxi clandestino tem se mostrado cada vez
mais atraente e repleta de adeptos.

Essa formacdo discursiva esta ancorada em duas funcgdes: evidenciar a

ineficiéncia da gestao publica no ordenamento do sistema de mototaxi e demostrar

as vantagens associadas a clandestinidade no sistema de mototaxi e 17 enunciados.

Na maioria dos enunciados (dez) estdo presentes os discursos dos mototaxistas,
clandestinos e cadastrados, e no discurso do governo. Ademais, o discurso do mototaxi
clandestinos aparece em 15 enunciados.

O enunciado, excesso de cobrancas e escassez de acdes mais efetivas instiga nos

mototaxistas 0 sentimento de descrenca no governo local, é talvez o que melhor

representa a insatisfacdo dos mototaxistas e esta presente nos discursos dos grupos sociais
dos mototaxistas. Os argumentos de que o governo local tem realizado muitas exigéncias
dos mototaxistas cadastrados e ndo tem oferecido beneficios satisfatorios em
contrapartida é reincidente, como aponta um mototaxista cadastrado:
Fizeram esse esquema de fazer curso, placa vermelha, sé6 que até
agora ndo adiantou nada. SO conversa bonita. Querem que a
gente troque a moto, bote placa, faga curso, compre colete,
fiscalizacdo é um bicho! Quem ndo paga nada, roda mais que a
gente e ta livre (E17).

A descrenca na gestdo publica pode ser evidenciada tanto no discurso dos
mototaxistas cadastrados, quanto no dos clandestinos que ndo enxergam vantagens no
cadastramento por exercer o servi¢o de forma mais livre e desprovida de compromissos
com o governo local.

Somado a isto, a gestéo local apresenta algumas disfungfes que contribuem para
0 agravamento da percepcao de sua ineficiéncia no contexto do sistema de mototaxi. Um
enunciado presente no discurso do mototaxi cadastrado e do governo é o que revela que

a AMSTT ndo tem autonomia. A autarquia foi criada apds a exigéncia de

municipalizacdo do transito, contudo, as a¢@es realizadas por ela necessitam do aval do
prefeito para se concretizarem. Em relatos de um mototaxista cadastrado, ele relembra o
que falou para o presidente da AMSTT: “o senhor sé vai se o prefeito quiser, se o prefeito
ndo quiser o senhor ndo faz nada ndo!”. E continua argumentando: “Nado adianta ele
fazer, o prefeito paga a ele... Ele comegou a fazer umas blitz ai... [...] Fez umas blitz, ai

o prefeito disse: “Olhe, pare!”, ele foi e parou, fazer o qué?, se o homem é quem paga!
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Entendesse?” (E13). Essa postura tem sido vista pelos mototaxistas como centralizadora
e permeada de interesse politico partidario, pois ndo é interessante para o prefeito da
cidade perder a popularidade com uma parcela significativa da populagdo envolvida com

0 servico de mototaxi clandestino, como revela o enunciado pessoas se aproximam do

sistema de mototaxi com o intuito de auferir apoio politico. Nesse sentido, ressaltamos o

direcionamento da construcao social da tecnologia esta sempre relacionado aos interesses
dos grupos sociais envolvidos, como bem demonstra a teoria.

Outro aspecto que tem contribuido para a ineficiéncia é que o poder executivo

atua em parceria com outras instituicoes para organizar o sistema de mototaxi. Este

enunciado evidencia que apesar da formacéo de parcerias ser uma forma de potencializar
a eficiéncia na gestdo, muitas vezes, a dependéncia destas instituicdes parceiras tem
fomentado a ineficiéncia na gestdo do sistema. A exemplo da lentiddo na execucdo de
atividades pelo Detran (e.g. emplacamentos das motocicletas), o descumprimento de
acordos e regulamentos pela autoescola (e.g. venda de coletes para mototaxistas nao
cadastrados) e da atuacdo da policia militar, que ao invés de fiscalizar cadastrados e
clandestinos, conforme estabelece o poder local, limita-se a verificar se o condutor e a
motocicleta encontram-se regulares. Tudo isso, tem enfraquecido as acdes de
ordenamento do sistema de mototaxi pretendidos pelo governo local.

Além disso, nos discursos dos mototaxistas, um enunciado denuncia que existe

um distanciamento na relacdo do executivo com 0s mototaxistas. Isso fica evidenciado

por meio de observacdes de campo e de relatos de mototaxistas que se queixam de ndo
serem atendidos pelos gestores responsaveis ou da relagdo sempre mediada por outro
agente, ndo tendo acesso ao prefeito. Contraditoriamente, o prefeito faz questdo de
enfatizar que os mototaxistas tem acesso direto a ele, que possuem uma relacdo muito
proxima.

Outro enunciado significativo, presente nos discursos de todos 0s grupos sociais

analisados € o da fiscalizagdo é insuficiente. Como revelam alguns extratos do discurso

do mototaxi cadastrado, quando questionados sobre fiscalizagéo:
Fiscalizando quem? As motos cadastradas, porque 0s
clandestinos ndo! Pra fiscalizar a gente, porque os clandestinos
eu nunca vi. [...] Fiscalizaram nada, ninguém fiscaliza ndo, néo
adianta ndo! [...] porque a prefeitura ndo ta preocupado em fazer
fiscalizagao” (E13).
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De outro ponto, o discurso do mototaxi clandestino reforca o argumento sobre a
auséncia de fiscalizagdo: “Por enquanto ndo tem, é como eu passei ali agora numa blitz.
Olhou a habilita¢do, pronto!” (E41). Até mesmo membros do governo atestam que a
fiscalizacdo ndo € suficiente, como pode ser demonstrado: “Entdo eu acredito que mais
para a frente, com a fiscalizacdo mais efetiva, com uma pressdo maior a gente vai
conseguir chegar” (E09); e outro membro do governo ainda mostra uma preocupagéo
mais sistémica:

Na zona rural tem muita moto roubada, entdo tem que ter uma
fiscalizacdo rigorosa em cima disso, uma fiscalizac¢do rigorosa
em cima das casas de pecas de moto, uma fiscaliza¢éo rigorosa
em cima do comércio de pecas usadas de moto, porque ai é onde
comeca a méfia e a bandidagem (E44).

Desta forma, é possivel perceber que a fiscalizacdo insuficiente ndo é um
problema particular do sistema de mototaxi, mas ocorre de maneira mais sistémica a
fomenta praticas ilicitas neste e em outros sistemas, refletindo em problemas sociais
muitos mais complexos.

No ordenamento do sistema de mototaxi pelo poder pablico, fica evidenciada uma
morosidade das acdes. Em entrevistas realizadas com mototaxistas e em noticias da midia
local, é possivel perceber uma reincidéncia das queixas e das promessas apresentadas; a

auséncia de fiscalizacdo é sempre mencionada. Nesse contexto, mototaxistas cadastrados

protestam pela fiscalizacdo dos clandestinos. Segundo relata um mototaxista cadastrado,

as razdes do protesto:

Nosso protesto € pra exigir mais blitz e mais fiscalizagdo contra
o servico clandestino que o coronel Emanuel (diretor da AMSTT)
prometeu. Ele prometeu a ndés que quando comprassemos 0s
coletes a fiscalizacdo seria intensificada, mas nada aconteceu.
Nés pagamos nossos impostos em dia e andamos corretamente,
por isso temos direito de exigir essa fiscalizagdo (E27).

Com excecdo do discurso do governo, todos 0s outros discursos asseguram que a

fiscalizacdo coibe a atuacdo dos mototaxistas clandestinos. Os préprios mototaxistas

clandestinos se posicionam corroborando este enunciado: ‘E um pouco complicado, né?
O prefeito ndo deixa a gente trabalhar, né?” (E37); “A dificuldade maior mesmo é s6 a
fiscaliza¢do, né? Quando eles batem mesmo” (E37). Em relatos dos mototaxistas

cadastrados, estes afirmam que o movimento aumenta significativamente quando esta
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tendo blitz, “j& fizeram a semana passada uma blitz, uma blitz, com uma blitz a cidade
para! O movimento da gente levanto ligeiro, questdo de um dia” (E08).

No contexto do sistema de mototaxi de Garanhuns também foram identificados
varios enunciados que evidenciam as vantagens associadas a atuacdo clandestina neste

sistema. A constatacdo de que 0s mototaxistas cadastrados ndo possuem vantagens e que

0_mototaxista clandestino presta 0 mesmo servico sem possuir obrigaces com a gestdo

local, sdo fomentadas pelos mototaxistas. Quando questionados sobre o que os motivou
a se cadastrar, 0s mototaxistas sempre respondem que foi mais para andar certo, mas que
ndo veem vantagens, como pode ser evidenciado em algumas falas: “Em 2002 ja veio
licitacdo. Ai pronto. SO teve licitacdo e dai ficamos abandonados do mermo jeito. SO
pagando imposto a Prefeitura e pronto. Beneficio zero, ndo tem beneficio nenhum”
(EO3); “Ndo! Tem nao, tem retorno ndo! Até agora ndo vi retorno ndo, so taxa!” (E13);
“Agente botou placa vermelha aqui e a gente ndo tem direito como os taxis tem. A gente
ndo € isento de IPVA. Nao tem o mesmo direito que os taxis tem quando é pra tirar uma
moto, ndo tem desconto” (E10). A participacdo de processo licitatério de concessdo
publica do transporte por meio de mototaxi, € mais recentemente a obrigatoriedade da
placa vermelha, de aluguel, gerou nos profissionais cadastrados a expectativa de também
seriam contemplados com as mesmas vantagens e descontos que sdo concedidos aos
taxistas.

Em contrapartida, os profissionais clandestinos prestam o servico sem possuir
obrigagdes com o governo. O prdprio governo admite: “Eles ndo precisam dé satisfacao,
eles ndo precisam vim no 6rgao, eles ndo precisam ser fiscalizados, né? Eles ndo querem
pagar nada, né? Querem ta onde quiserem tda, ndo ter um ponto fixo” (E09). E essa
frouxiddo incomoda os mototaxistas cadastrados: “Quem nunca, quem nunca participou
da licitagédo, quem nunca pagou imposto roda do mesmo jeito que a gente. Nunca teve
uma represalia, nunca teve um assim tipo: vocé ndo vai poder rodar!”. Nada”. (E03);
“Os clandestinos chama ndés de otario [...]: Porque eles téo trabalhando numa boa ai,
de boa ai sem gastar, sem ter compromisso com nada, nem com prefeitura, nem de ta
correndo atrés de documento, sem ta mudando habilitagido” (E34). Se um mototaxi é
cadastrado ndo tem direito a nada! Todo mundo é de todo jeito! (E42).

Toda essa insatisfacdo, acrescida do enunciado 0s mototaxistas cadastrados

obedecem a regras e possuem outras obrigacGes, demonstram a insatisfacdo dos

mototaxistas cadastrados pelo desequilibrio existente na equacdo entre direitos e deveres

destes profissionais junto ao governo local.
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Somado a estes aspectos é possivel identificar certa permissividade do governo
com relacdo a atuagdo do mototaxi clandestino. No discurso do governo, uma institui¢éo
se posiciona sobre a atuacdo dos clandestinos: “Ndo, ¢ uma questdo social, entendeu?
Porque se a prefeitura pudesse e 0 DETRAN também, fizesse uma fiscalizagao efetiva. la
gerar ai um problema social, né?” (E09). Além disso, relatos de mototaxistas, afirmam
que o prefeito administra a alocagdo de profissionais clandestinos para determinados
pontos.

Além da postura permissiva da gestao publica, existe a questao do passageiro que

ndo se importa se 0 mototaxista é cadastrado ou clandestino. Como apontam 0s

mototaxistas cadastrados; “o cliente quer é fazer a viagem dele, ndo quer saber, procurar
saber se a pessoa é regulamentada, se nao ¢” (E03); “o problema mesmo é as pessoas,
0 passageiro ndo quer saber se a moto ta em dia, se 0 moto tem carteira, eles querem
chegar ao destino deles, mania de brasileiro, né?” (E05). Além disso, ainda é
mencionado que aspectos como vestimenta e condi¢cbes da motocicleta ndo sdo
contemplados pelo passageiro em suas escolhas. Na investigacdo sobre a construgédo
social deste sistema de mototaxi € possivel perceber essa apatia demonstrada pela
comunidade local como um aspecto preocupante para o design desse novo sistema
tecnoldgico. A assimetria de poderes entre 0s grupos sociais relevantes tem demonstrado
que a comunidade local ndo se posiciona quanto ao direcionamento das a¢des adotadas,
embora seja 0 grupo mais atingido pelas mesmas.

Outro enunciado mencionado pelos mototaxistas esta relacionado as dificuldades

em caracterizar a prestacdo de servigo de mototaxi, 0 que dificulta consequentemente a

fiscalizacdo. Quando questionado sobre a fiscalizagdo, um mototaxista clandestino
responde: “Que vai acontecer, acredito. Agora que vai tipo encerrar de vez, ndo. Porque
eu acho, qual a lei de trénsito que ndo me permite carregar um passageiro? Entendeu?
Eu posso chegar pra vocé se vocé é minha cliente e dizer, se parar numa blitz diga que
é... (E29). E outro profissional complementa: “A4 policia nao pode nés dois ir aqui, certo
que eu té enfardado, eu t6 errado, mas se eu t6 normal, vai nés dois na moto, tudo
documentado, tudo certo, como é que a policia pode prender? Ela foi feita pra andar
duas pessoas, ai pronto”. (E40). Os argumentos utilizados pelos pioneiros dos mototaxi
para atuacdo na informalidade, continuam sendo utilizados e mencionados pelos
profissionais da atualidade.

E eles continuam contrérios a ideia de regulamentar, como evidencia o enunciado:

0 mototaxista clandestino ndo tem interesse em ser cadastrado. Isso pode ser evidenciado
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pelo ndo preenchimento total das vagas disponibilizadas na selecdo de mototaxistas. No
discurso do governo, um dos entrevistados revela que o problema é “a questdo
documental e aqueles que se interessam realmente, varios ndo tém carteira (E01). O
discurso do mototaxi cadastrado, argumenta que: “Falta interesse, mas porque, eles ndo
confiam também no trabalho do prefeito, que o prefeito ndo vai legalizar, é como eles
dizem: eu vou gastar meu dinheiro nada. Enquanto isso, a gente tamo gastano, todo ano
a gente tem que pagar” (E08). No discurso dos mototaxistas clandestinos, os mesmos
reclamam da insuficiéncia de vagas e apontam as exigéncias do edital como injustas,
como relata um deles: “Ai tem que ser moto vermelha, moto “piano”, o cabra jd ndo tem
condicBes, ta trabalhando com uma motozinha velha, porque ndo tem condicGes de
comprar uma moto boa, se tivesse esse cara ndo tava rodando” (E46). Além disso,
mencionam que o processo de cadastramento é muito exigente. Por outro lado, é possivel
imaginar que o desencantamento com a gestdo publica, presente nos discursos dos
mototaxistas cadastrados e clandestinos, pode refletir na baixa participacéo nos editais de
concessdo publicas realizadas pela autarquia municipal e até no abandono pelos
mototaxistas ja cadastros.

Concluindo, a apresentacdo dos enunciados presentes nesta formacao discursiva,

discutimos o fato dos mototaxistas cadastrados e clandestinos compartilham o mesmo

espaco. Contudo, na visdo de um gestor municipal entrevistado, essa aproximacao nédo é
desejada: “Estarem regulamentados, e se misturam com os clandestinos. Tem ponto que
ta legalizado, entra clandestino, entdo isso é¢ um” (E09). Em conversa com um
mototaxista cadastrado ele diz que no ponto tem ‘“dois motos clandestinos”, mas eles
deixam porque acreditam que € papel da prefeitura tirar e também porque “hoje a gente
ndo sabe com quem esta lidando, de repente vocé pode arrumar confusdo com um cara
desses” (E35). Apesar da postura do governo ndo ser favoravel ao convivio harménico
entre 0s mototaxistas, esta instituicdo ndo utiliza mecanismos efetivos para coibir tais
acOes que se posiciona de maneira contraria. Fica a cargo dos mototaxistas, na realizagdo

de suas atividades diérias, dirimirem esses problemas e gerarem solugdes para eles.

6.2.4 O sistema de mototaxi possui suas proprias regras de funcionamento
Nesta formacdo discursiva evidencia que o sistema de mototaxi possui uma
dindmica particular de funcionamento, com regras proprias. Mesmo no grupo social do

mototaxi cadastrado, foram identificados indicios desta proposicao.
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Essa formacdo discursiva estd ancorada em duas funcdes: denunciar a

desorganizacdo do sistema de mototaxi e evidenciar o ordenamento autogerido do

sistema de mototaxi, que se sustentam em oito enunciados. A maioria dos enunciados

estd presente nos discursos do governo e do mototaxi cadastrado, com exce¢do do que
caracteriza o sistema de mototaxi como desorganizado, presente nos discursos dos
mototaxistas, cadastrados e clandestinos.

O enunciado que declara que o sistema de mototaxi possui suas prdprias regras, é

corroborado nos discursos de todos 0s grupos sociais relevantes. Nos pontos visitados,
tanto os cadastrados quanto os clandestinos, observa-se que 0s mototaxistas possuem uma
dindmica prépria de gestdo (e.g. organizam a sequéncia das corridas, resolvem conflitos,
decidem que profissionais podem atuar no ponto). Nesse ambiente de convivéncia foi
possivel observar que as relacoes entre eles sdo conflituosas e arbitrarias, onde as decises
acontecem na base do grito e na ameaca, num exercicio de demonstracdo de poder dos
mais fortes sobre os mais fracos. A tarifacdo do servico acontece de forma arbitréaria, pois
ndo existe um valor fixo da corrida. Também foi identificada a pratica de comercializagdo
de vagas. Embora formalmente a selecdo dos mototaxistas ocorra por meio de processo
de concessdo publica, a venda e sublocacdo das vagas é uma préatica usual no sistema de
mototaxi. J& houve casos de pracas vendidas por R$ 20 (vinte) mil reais. Também foi
identificado em um ponto clandestino, um mototaxista empresario, ele possui dois
funcionarios que realizam entregas e prestam servi¢co de mototaxi nas motocicletas do
empresario. O valor arrecadado nas corridas pertence ao empresario, enquanto 0s
funcionarios recebem seu salario independente das corridas realizadas. Todas essas
praticas sdo convencionadas entre 0s mototaxistas e ndo atendem as determinacdes da
gestao local.

O enunciado mototaxistas cadastrados e clandestinos compartilham o0 mesmo

espaco demonstra uma situac@o que ndo € incomum de ser observado em visita aos pontos
de mototaxi, a convivéncia e partilha de cadastrados e clandestinos, compartilhando o
espaco e 0S passageiros.

Tudo isso, nos leva a compreender as razdes de quase a totalidade dos discursos

apontarem para o enunciado que classifica o0 sistema de mototaxi como muito

desorganizado. Mesmo o grupo social regulamentado, é apontado como deficiente em
organizacdo. Isso pode ser demostrado nas reclamacdes dos mototaxistas quanto a
infraestrutura deficiente para o trabalho; a lentiddo dos processos necessarios a

regulamentacdo; a interferéncia de agentes da iniciativa privada que corrompem as
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determinac6es do governo; a tarifacdo arbitraria, entre outras. Além disso, o discurso da
comunidade local também critica a falta de controle e organiza¢do do sistema. Em
entrevista, quando questionado sobre o sistema de mototaxi, um popular desabafa: “esta
desorganizado e muito, principalmente deles mesmo, tem desses... Pronto, um exemplo,
esses motoqueiros cadastrados com esses capacetes Vvéi, quebrado sem viseira, eles
trabalhando de bermuda” (E43).

Além da desorganizacdo, os discursos dos mototaxistas e do governo concordam

que h& uma fragmentacao da identidade da classe de mototaxistas. Isso fica evidenciado

na postura individualista demonstrada pelos mototaxistas em suas falas: “mototaxi, eu
quero fazer minha corridinha aqui, tem outro biquin, quando € mais tarde eu vou embora,
mas me envolver nesse meio, to fora! (E17); “Mas ndo tem ninguém pra tomar a frente,
ndo tem ninguém pra, pra abrir a associa¢do, ndo tem ninguém pra brigar”
(E20). Todavia, apesar da fragmentacdo, no discurso do mototaxi cadastrado emergem
desejos de criagdo de uma representagdo da classe: “0 que ta faltando é unido do grupo.
Né&o tem unido, ndo tem lideranca, e vocé sabe que um grupo sem lideranga néo funciona.
[..] No comeco ndo vai ser facil porque estdo desacreditado, mas depois que
conseguirem minha amiga, associagdo fica forte” (E17). Acreditam que a criacdo dessa
representacdo fortaleceria os pleitos dos mototaxistas cadastrados, embora pontuem as
dificuldades relacionadas a resisténcia e desconfianga dos mototaxistas quando se trata
de questdes financeiras. Quando questionado sobre a participacdo na associacdo que esta
sento criada, um mototaxista responde: “T06 participando, agora vai ficar melhor pra nos,
porque vai ter quem fale por nds, ja tem um advogado, ele sabe falar com Isaias® ” (E35).

Um aspecto a ser observado é o incentivo por parte do governo para formacédo de
uma representacao da classe. O governo acredita que isso possa facilitar a mediacdo com
0s mototaxistas, favorecer os mototaxistas a pleitear questfes de previdéncia e também
como uma forma de controle, que pode proporcionar mais seguranga ao passageiro.
Todavia, € necessario atentar que uma organizacgéo de classe ndo deve existir para atender
as determinag0es do governo, mas buscar melhorias para a classe que representa.

Nesse contexto, de fragilidade na articulacdo politica dos mototaxistas, pessoas se

aproximam do sistema de mototaxi com o intuito de auferir apoio politico, declaram apoio

a causa do mototaxi visando exclusivamente obter votos. Tudo isso tem gerado um

desgaste na confianca do grupo, que diz ndo acreditar mais nas promessas realizadas por

23 |zaias € o atual prefeito de Garanhuns.
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politicos, de quem demonstram querer manter distanciamento. Porém, o discurso do
sistema de mototaxi de Garanhuns também revela que o seu ordenamento é afetado pelos
interesses politico partidarios, pois quem estd a frente do governo ndo quer adotar
medidas que possam levar a perda de popularidade.

Para corroborar com a funcdo que denuncia a desorganizacdo do sistema de
mototaxi outros enunciados aparecem nos discursos dos grupos sociais. O enunciado que

afirma que o passageiro ndo se importa se 0 mototaxista é cadastrado ou clandestino esta

presente nos discursos de todos 0s grupos e evidencia que 0 passageiro nao percebe
diferencas entre os servicos prestados. Outro aspecto, reconhecido pelos dois grupos de

mototaxistas, esta relacionado as dificuldades em caracterizar a prestacdo de servico de

mototaxi e consequentemente de efetuar a fiscalizacdo. Mototaxistas e governo admitem

ainda que 0 mototaxista clandestino presta 0 mesmo servico sem possuir obrigacées com

a gestdo local. Tudo isso, demonstra a fragilidade e ineficiéncia do poder local na gestédo
de mobilidade a apresenta o surgimento de sistema tecnoldgico que tem imposto suas
proprias regras, ainda que em desacordo com os interesses da coletividade.

6.2.5 O sistema de mototaxi ameaca a seguranca das pessoas

A ultima formacéo discursiva revela a inseguranca presente no sistema. 1sso pode
ser percebido a partir dos riscos que envolvem a utilizacdo da motocicleta para o
transporte de passageiros de mototaxi, na incapacidade demonstrada por parte dos
profissionais na prestacdo do servico e pelos conflitos existentes entre 0os modais de
transporte.

Essa formacdo discursiva estd ancorada em trés fungdes: denunciar 0s riscos

envolvidos na utilizacdo do mototaxi na mobilidade urbana, denunciar a

incapacidade dos mototaxistas para realizar o transporte de pessoas e evidenciar 0s

conflitos/tensdes presentes nas relacdes entre os mototaxistas e com os outros modais

presentes no sistema que sdo sustentadas por 18 enunciados. Destes, sete aparecem em

todos os discursos.
Corroborando com dados apresentados na problematizacdo da pesquisa, O

enunciado a utilizacdo do mototaxi envolve riscos intrinsecos a motocicleta e riscos

externos esta presente nos discursos de todos 0s grupos sociais. Apesar da tentativa, por
parte dos mototaxistas, de minimizar a importéncia dos acidentes de transito, como algo

raro e que quando ocorre possui baixo indice de gravidade. As noticias vinculadas em
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blogs locais informam com certa frequéncia acidentes, muitas vezes fatais, envolvendo
mototaxistas.

Adicionalmente aos riscos ja apresentados do sistema de mototaxi em questéo,
existem as caracteristicas dos profissionais que potencializam as ameacas existentes. A

constatacdo de que 0s mototaxistas ndo sdo profissionais qualificados, e a de que o

mototaxista € um contraventor do transito, também presentes nos discursos de todos 0s

grupos sociais, sdo alguns exemplos. A atuacdo dos mototaxistas é marcada por préaticas
imprudentes, como, dirigir alcoolizado, pilotar sem possuir carteira de habilitacao,
ultrapassar pela contramao, ultrapassar no sinal vermelho, como pode ser observado nos

discursos analisados. Além disso, o enunciado que o mototaxista é movido pelo

sentimento de urgéncia, presente no discurso do governo e dos mototaxistas, denuncia a

pressa associada a prestacdo do servico e sugere que uma das motivacdes esta associada
a organizacao pela “vez”, quanto antes voltarem ao ponto, mais corridas fazem.
Ademais, existem outros dois enunciados, unanimes entre 0s grupos sociais e que

demandam considerdvel atencdo: a reclamacdo de que 0s mototaxistas procedem de

maneira desrespeitosa, esse desrespeito, esta associado a forma de tratar os clientes, ao

linguajar utilizado ou aos assédios cometidos, principalmente com mulheres; e 0 que a

marginalidade permeia o sistema de mototaxi, relacionando a identidade dos mototaxistas

a atos criminosos como assassinatos, roubos, latrocinios, estupros, tréfico de drogas.

Tudo isso tem contribuido para que haja uma rejeicdo ao sistema de mototaxi. A

imagem do mototaxista estd comprometida e essa rejeicdo aparece em todos 0s grupos
sociais relevantes, inclusive no discurso dos proprios mototaxistas, onde aparecem falas
que revelam tentativas de dissociacdo da identidade da classe.

Nesse contexto, o discurso do governo caracteriza 0 mototaxi como um transporte

publico ineficiente caracteristico de paises ndo desenvolvidos. Nesse dominio discursivo,

esse modal de transporte € considerado como prejudicial a mobilidade urbana, conforme
comentam 0s entrevistados: “mototaxi é a prova de um pais que ndo tem estrutura,
infraestrutura em mobilidade” (E14), caracterizando o mototaxi como um transporte
tipico de paises ndo desenvolvidos. Considera que “o mototaxi prejudicou a mobilidade
urbana” (E12). O posicionamento discursivo dos gestores municipais que acompanharam
a construcdo do sistema de mototaxi, tem sido contrario a sua existéncia. Eles nédo
acreditam que esse fendmeno possa ser considerado como algo que promova mobilidade
na cidade; aspectos como imprudéncia, contravencdo, falta de capacitacdo, riscos de
acidentes, higienizacdo precéria, baixo nivel de instru¢do dos mototaxistas s&o
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comumente citados em seus discursos. A descrenca no potencial do mototaxi como
promotor de mobilidade urbana talvez tenha refletido no posicionamento ineficiente do
governo na gestéo deste novo sistema de mobilidade urbana.

Além disso, o mototaxi também é considerado impréprio para o transporte de

pessoas, pois ndo oferece os requisitos basicos de conforto e segurancga para condutor e

passageiro. Em entrevista com o prefeito responsavel pela legalizag&o inicial, ele afirma:
Eu relutei muito pra legalizar, nunca considerei que mototaxi
fosse meio de transporte. Achava horrivel, pavoroso, ainda tinha
a questdo da area médica [...] pega um capuz daquele empurra
na cabeca do passageiro, bota de outro, fontes de infeccfes isso
e aquilo. [...] Sem nenhuma protegéo de coluna (E12).

Os discursos revelam que o mototaxi surge como reflexo de uma questdo social,

“as condicBes de trabalho dos mototaxistas ndo sdo as mais confortaveis, expostos a
chuva, sol, aos riscos de acidentes de transito, a violéncia urbana. Mas a baixa
qualificacéo profissional dos que fazem parte do sistema, ndo os possibilita outras
opcoes (E08). Assim como ¢é exposto no discurso do governo, “é um Servi¢o perigoso,
mas € um servico que a populacdo implorou” (E09). Apesar dos riscos envolvidos, existe
uma grande aceitacdo popular do servico de mototaxi.

Outra questdo que também ameaca a seguranca das pessoas € que a relacdo dos

mototaxistas é conflituosa. Isso fica evidenciado em todas as dimensdes, entre 0s pares,

na relacdo entre cadastrados e clandestinos e nas relacbes com 0s outros modais de
transporte da cidade, discussdes e ameacas estdo sempre presentes entre eles. Além disso,
o0 enunciado a desconfianca esta presente nas relagdes dos mototaxistas, retrata a falta de

confianca existente em diversos niveis de rela¢cdes; com o governo, muitas vezes causada
por promessas ndo cumpridas; na relagdo com 0s passageiros, como pronuncia um
mototaxista, “o maior problema, [...] eu acho que é so é isso, essa falta de confianca que
as pessoas tém” (E20); e na descrenca relacionada a criacao de associagdes, pelo historico
existente de associacdes que ndo deram certo. Esta impacta diretamente nas tentativas
frustradas de criacdo de associagéo pelo grupo de cadastrados e na necessidade sentida de
uma representacdo da classe.

Ainda tratando dos conflitos existentes, € possivel identificar dois enunciados do
discurso dos mototaxistas cadastrados que buscam evidenciar a imagem do clandestino

como ameaca. No primeiro, asseguram que 0 mototaxista clandestino compromete a

reputacdo do mototaxista cadastrado. Quando questionado sobre os maiores problemas
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que se enfrenta para atuar como mototaxista, um cadastrado responde: “hoje é o
clandestino, porque mancha muito a imagem da gente, cobram valores altos. O
mototaxista roubou uma mulher, mas 0 rapaz, o mototaxi roubou, 0 mototaxi! Tudo isso
ai € o que ta sujando a imagem da gente” (E17). Outro entrevistado cadastrado
complementa: “mas tem muitos ai, que nem habilitado é, pega passageiro, apronta com
passageiro ai... roba os passageiros, ai quem foi que fez? Foi um mototaxi!” (E25). No

segundo enunciado, afirmam que os clandestinos sdo temidos, evidenciando sempre as

ameacas sofridas. Questionados sobre a associagdo, 0s mototaxistas cadastrados revelam:
“Ninguém quer por algum motivo, existe muito clandestino. Vocé sabe pode dar até uma
morte, né? (E20); “sempre quando alguém quer inventar esse negocio é ameagado
entendeu? Porque devido a praca e tudo. [...] Pelos clandestinos (E30).

Todavia, o discurso do mototaxista clandestino considera que o cadastrado é

egoista. Reivindicando o direito de trabalhar, os clandestinos desabafam: “Eu acho
egoismo pra aqueles que sao recém-cadastrados agora, porque tdo protestando coisas
que ha dois meses atrés eles ndo eram (E29); “os cadastrados acha que eles sdo melhor,
né? Ai fica indo pra radio pra criticar a gente que no somos cadastrados. As vezes por
causa de 2, 3 que sdo cadastrados s6 pensam neles, né? Nao pensa no proximo! (E37);
“Ai tem os cadastrados que ndo quer deixar os sem ser cadastrados rodar, botando
pressdo na prefeitura” (E38).

Nesse contexto, tanto o discurso do governo quanto o dos modais concorrentes,

se colocam contra a atuacdo do ndo regulamentado e alegam que a concorréncia com o

clandestino é desleal. Na fala de um representante da empresa de 6nibus, o gestor expde:

O problema séo os quase 2000 que sé@o clandestinos e eles podem
rodar do jeito que quiser, cobram o que quiser porque ele ndo
paga imposto ndo paga nada. Entdo se um moto com mototaxi,
cadastrado, vistoriado e autorizado cobra uma corrida de R$5, o
que néo é vai cobra R$3, R$2 [...] Entdo, minha preocupacéo sdo
com 0s que sdo clandestinos.

De maneira geral, as significagdes do sistema de mototaxi evidenciam que

(=}

ordenamento do sistema de mototaxi é permeado por interesses e confusdes e a

intolerancia na relacdo entre os diferentes modais é uma disputa por demanda. Como pode

ser evidenciado nas falas dos mototaxistas cadastrados: “Eles fizeram umas
(fiscalizacOes), até melhorou pra gente, mas j& deixaram pra l& de novo ”(E35); “E com

essa clandestinidade rodando na rua, fica mais dificil, ta muito dificil! ”(E32); “Muita
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gente rodando pra pouco, pra poucas pessoas” (E13). E possivel perceber que apesar
dos diversos argumentos utilizados, de seguranca, legalidade, concorréncia desleal, entre
outros, a intolerancia com a atuacdo dos mototaxistas clandestinos é uma disputa por
demanda.

O somatorio de todos esses enunciados tece a formacao discursiva que relaciona
0 sistema de mototaxi como uma ameaga a seguranca das pessoas. Todavia, apesar de
todos os problemas existentes, os sistemas de mototaxi sdo cada vez mais utilizados e
necessarios para os deslocamentos das pessoas nos centros urbanos em todo o Brasil e
demandam do poder publico direcionamentos que possam minimizar seus problemas.

Na proxima secdo, relacionamos o sistema de mototaxi de Garanhuns com o
ambiente sdcio politico mais amplo. Apresentando as condicdes e contradi¢fes do sistema

de mototaxi como promotor de mobilidade urbana.
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7. CONDICOESE CONTRADICOESDO SISTEMA DE
MOTOTAXI COMO PROMOTOR DE MOBILIDADE

Pensar a mobilidade urbana na sociedade contemporanea é uma tarefa complexa
e que demanda andlises interdisciplinares, partindo-se de enfoques amplos e de
perspectivas integradas, que relacionem agentes publicos e privados na geracao de novas
interpretacdes para os problemas existentes.

No discurso de mobilidade, o0 melhoramento da infraestrutura de transporte tem
sido visto frequentemente como sindnimo de promocédo de desenvolvimento regional e
inter-regional. Essa correlagéo existente entre infraestrutura de transporte e crescimento
econémico e produtividade é defendida por alguns autores. Contudo, apesar de considerar
inegavel a contribuicdo oferecida pelos transportes que proporcionam liberdade de
mobilidade as pessoas na contemporaneidade, Low (2003) defende que uma nova
consciéncia surge e pde em cheque a legitimidade dos calculos econémicos realizados,
questionando sobre os limites suportados pelo ambiente (LOW, 2003), acrescentamos, e
pelo social.

Nesse sentido, estudos tém demonstrado que as viagens em veiculos em todo o
mundo tém contribuido para a deterioracdo do ambiente e de todas as espécies, incluindo
a humana. A poluicdo causada por meio da utilizacdo de combustiveis fosseis esta
relacionada ao aumento de CO?2 e de outros gases de efeito estufa, que agravam as
questBes relacionadas a mudancas climaticas, bem como ao declinio da saude publica
(IPCC, 2000; PUCHER, DIJKSTRA, 2003; WOODCOCK et al., 2007). Nesse cenério,
as politicas de mobilidade urbana precisam contemplar aspectos que transcendam o
desenvolvimento econdmico imediato.

No Brasil, a crescente utilizagdo da motocicleta tem sido considerada um
fendmeno preocupante. Nesse estudo, analisamos o fendmeno do mototaxi, que tem sido
amplamente utilizado como modal de transporte de passageiros em todo o pais,
principalmente nas pequenas e médias cidades. No contexto analisado foi possivel
observar condicgdes e contradi¢des do sistema de mototaxi como promotor de mobilidade
urbana.

Estudos de mobilidade consideram que o transporte motorizado individual néo
deve ser considerado como solucdo para mobilidade urbana. Por esta razdo recomendam
a substituicdo da logica do transporte motorizado individual pelos transportes pablico

coletivo (e.g. metrds, trens, onibus, etc.) e por outros modais ndo motorizados (e.g.
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bicicleta, andar a pé, etc.), pois entendem, que além de outros fatores relacionados a
mobilidade, a substituicdo da tracdo humana pela tragdo mecénica pode estar relacionada
a problemas de salde relacionados ao sedentarismo. Todavia, a promogdo de mudanca
no padrdo motorizado estabelecido na sociedade envolve interesses dos diversos agentes
politicos que imp&em resisténcia as mudancas no sistema estabelecido.

Um aspecto a ser considerado na utilizacdo da motocicleta como mototaxi é a
mesma deixa de ser um transporte individual para tornar-se um modal de transporte de
passageiros; transporta uma quantidade maior de pessoas e fica menos tempo estacionada.
Além disso, uma das caracteristicas observadas nos mototaxistas analisados é o acumulo
de funcdes. Eles também exercem atividades de motoboy e de delivery, diminuindo o
fluxo de automoveis e de pessoas nas vias.

Em termos de acessibilidade, o mototaxi tem se mostrado ineficiente, pois ndo
atende pessoas com mobilidade reduzidas (e.g. cadeirantes, deficientes fisicos, gravidas,
idosos), fica a cargo dos Onibus realizar o transporte destas pessoas. Todavia, na
observacdo da prestacdo de servico dos mototaxistas, € comum observar pessoas de
mobilidade reduzidas e criancgas sendo transportadas por este modal. 1sso pode representar
risco para a seguranca destes passageiros, em especial para criancas. O codigo de transito
brasileiro determina em seu Art. 244, que utilizar motocicleta para “o transporte de
crianca menor de sete anos ou que n&o tenha, nas circunstancias, condigdes de cuidar de
sua propria seguranga” ¢ uma infrag@o gravissima. Contudo a falta de esclarecimento dos
usuarios somada a ineficiéncia da fiscalizacdo do servico de mototaxi favorecem essa
préatica que ameagam a segurancga viaria.

No entanto, 0 modal de transporte do mototaxi tem em sua esséncia o potencial
para atuar para a efetivacdo do modelo da multimodalidade na mobilidade urbana, onde
0s modais de transporte possuem um papel complementar uns aos outros, gerando uma
dindmica mais equilibrada dos fluxos. No contexto analisado, isso seria possivel por meio
da utilizacdo do mototaxi de forma complementar ao 0nibus e transportes alternativos,
promovendo uma maior capilaridade do sistema de transporte publico coletivo de forma
integrada. Todavia, o que se percebe ¢ uma supervalorizagio do atributo “porta a porta”
oferecido pelo mototaxi, que se encarrega de realizar o trajeto do passageiro da origem
ao destino e tem substituido a utilizagdo do transporte urbano coletivo. 1sso rompe com a
I6gica da complementaridade dos diferentes transportes, se apresentando como solucéo

Unica de mobilidade.
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Essa autossuficiéncia tem gerado um mal-estar na relacdo com os diferentes
modais existentes na cidade. Os conflitos apresentados entre os mototaxistas e 0s modais
concorrentes expdem o mototaxi Como uma ameaca para sua sobrevivéncia no sistema de
transporte coletivo local, como pode ser demonstrado nas tensdes e interesses que
permeiam o discurso do sistema.

Outra questdo que demonstra a predominancia do sistema de mototaxi no contexto
local esta relacionada aos precos praticados no contexto. Inicialmente, o mototaxi
oferecia ao usuario um servico com preco inferior a passagem paga no modal de
transporte de passageiros coletivo. Enquanto a passagem de 6nibus custava R$ 1,25 (um
real e vinte e cinco centavos) no final da década de 1990, a “corrida” de mototaxi comegou
a ser oferecida por apenas R$ 1,00 (um real). Com o passar do tempo, e com 0
crescimento, cada vez maior, da demanda do mercado, o preco da “corrida” de mototaxi
tornou-se superior ao valor pago pela passagem de dnibus, atualmente custa entre R$ 4,00
(quatro reais) e R$ 6,00 (seis reais), enquanto a passagem de énibus varia entre R$ 2,20
(dois reais e vinte centavos) e R$ 2,80 (dois reais e oitenta centavos), a depender do
trajeto. Apesar do significativo reajuste no preco do servico de mototaxi, ele continua
sendo muito requisitado pela populacéo.

Ao que se percebe, na construcdo do sistema de mototaxi de Garanhuns ha uma
desconstrucdo no entendimento da mobilidade urbana, deixa-se de considerar a
multimodalidade, a eficiéncia econdmica, a seguranca Vviaria, e se constroi uma nova
significacdo, baseada nas premissas de conveniéncia, customizacao e rapidez do servico.
Essa ressignificagcdo da mobilidade urbana no contexto analisado oferece solugdes para
uma mobilidade individualizada, ndo contemplando a coletividade e a harmonia entre 0s
diversos modais de transporte. A institucionalizacdo dessa mobilidade individualizada
ameaca a existéncia dos outros modais de transporte e coloca em cheque o préprio
conceito da mobilidade, pois no nivel do individuo, os fluxos se tornam caoticos e
impraticaveis.

As condicdes de possibilidade presentes no contexto do sistema de mototaxi de
Garanhuns contemplam acOes e omissOes presentes no contexto cultural derivado do
processo civilizatério local que corroboram para sua existéncia. A postura permissiva, e
por que nao dizer conivente, adotada pela gestao local que se omite na execucéo de a¢oes
mais contundentes no ordenamento do sistema pode ser evidenciada em diversas

situacoes.
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Podemos comegar citando o apelo falacioso a regulamentacdo no sistema de
mototaxi de Garanhuns. Pois a0 mesmo tempo que o governo busca fortalecer a ideia de
formalizacdo do trabalho, promove agdes que incentivam a informalidade. Apesar do
discurso pela regulamentacéo do trabalho do mototaxi por meio dos cadastros, é possivel
perceber na construcdo do sistema de mototaxi de Garanhuns que o apelo pela
informalidade, clandestinidade, tem um peso maior e uma quantidade maior de adeptos.
Um dos aspectos identificados que corroboram com esta premissa € a postura do governo
com relacdo aos mototaxistas. O excesso de cobrancas e a auséncia de vantagens
associadas a regulamentacdo tem promovido a clandestinidade dentro do sistema. Além
do poder local, é possivel identificar que outras instituicbes parceiras menosprezam a
questdo da regulamentacdo municipal. A titulo de exemplo, é possivel citar a policia
militar, que atua na fiscalizacdo verificando apenas os aspectos legais relacionados ao
condutor e a motocicleta. E o Sebrae, que legaliza os mototaxistas, cadastrados ou
clandestinos, como pequeno empresario. O cadastro Microempreendedor Individual
(MEI) oferece acesso a beneficios como auxilio maternidade, auxilio doenca,
aposentadoria, entre outros. Concluimos, que apesar de existir um esforco persuasivo de
demonstrar a regulamentacdo municipal como legitima, esta lei municipal ndo € posta em
pratica pelo governo local e muito menos pelas instituicdes parceiras presentes no sistema
de mototaxi de Garanhuns.

Ademais, os artefatos tecnoldgicos incrementais que sdo utilizados como forma
de identificacdo dos mototaxistas cadastrados, ndo tem surtido o efeito desejado. Ao que
se percebe, eles funcionam mais como paliativos, pois todas as vezes que séo feitas novas
exigéncias por parte do poder publico, 0 mesmo suspende a fiscalizacdo e ordenamento
do sistema, prometendo voltar a atuar quando os mototaxistas regulamentados estivem de
acordo com as exigéncias.

Além dos aspectos mencionados, a tentativa de ordenamento é falha qualitativa e
quantitativamente, pois além de demonstrar fragilidades na forma de ordenar;
incapacidade na resolucdo de conflitos, fiscalizacdo insuficiente, dificuldade na
demarcacdo dos pontos, adesdo dos mototaxistas no cumprimento das regras; ainda se
mostra incapaz de estender o ordenamento para toda a cidade. As a¢Oes visam ordenar
prioritariamente os pontos de mototaxi do centro da cidade. Em visitas a feiras livre e a
bairros afastados do centro, foi possivel observar uma completa auséncia do Estado, que
ndo consegue chegar com suas a¢0es nas margens da cidade, mesmo tratando-se de uma

cidade de médio porte. Ao que se percebe, a questdo da regulamentacao e das promessas
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de ordenamento e fiscalizacdo realizadas pelo governo sao superficiais. O que se observa
¢ uma completa permissividade da gestdo publica que viabiliza e estimula 0 nédo
cumprimento das exigéncias municipais no ordenamento da mobilidade urbana.

Na construcdo do sistema de mototaxi de Garanhuns foi possivel observar um
ambiente de desentendimento, onde a presenca de lutas e disputas de interesses é
constante e representa riscos para a sociedade. Nesse contexto, observamos um esforgo
discursivo por parte do governo e dos mototaxistas cadastrados de desvalorizar a
identidade do mototaxista clandestino. Os argumentos utilizados estdo
predominantemente relacionados a questdes documentais e a utilizacdo de artefatos
tecnoldgicos, a exemplo de utilizacdo de coletes, motocicletas com placas vermelhas,
carteira de habilitagdo com a classificagdo atividade remunerada, entre outros. Estes
artefatos tecnoldgicos, por si s6, ndo fortalecem a ideia da suposta superioridade.

Todavia os enunciados que tratam dos aspectos relativos as ameacas do sistema
de mototaxi para a seguranca das pessoas nao faz distingdo entre esses dois tipos de
profissionais. ldentificamos na pesquisa de campo enunciados que revelam que o0s
mototaxistas, em geral, sdo pouco qualificados, imprudentes e ligados a atos infracionais
e criminosos. Indicando que o esforco discursivo de gerar uma identidade superior para
0s mototaxistas cadastrados ndo se sustenta nas praticas sociais.

Ao que se percebe, a construcdo desse sistema tecnoldgico tem funcionado como
um apaziguador de problemas socioeconémicos, gerando “emprego” e renda para uma
parcela significativa de populacdo que possui uma baixa qualificacdo profissional e se
encontra desempregada. Nesse contexto é possivel perceber que o discurso do sistema de
mototaxi se constitui a partir de uma loégica econémica, que prioriza 0s aspectos
financeiros relacionados a insercdo de capital na economia local e minimiza as
preocupac0es relacionadas aos potenciais riscos envolvidos na utilizacdo do mototaxi.
Questdes de saude publica, seguranca viaria, marginalidade, violéncia urbana, e até
mesmo mobilidade urbana ndo séo contempladas na construgéo desse sistema de mototaxi
de Garanhuns. Contrariando a analise da filosofia utilitaria que considera que a economia
de mercado s6 pode ser justificada se a sua operacao contribui ao maximo para o bem de
todos (LOW, 2003).

Apesar de todas as adversidades apresentadas, o sistema de mototaxi se constitui
sem possuir o devido amparo legal, com uma precarizacdo do trabalho do mototaxista,
sem considerar riscos potencias para a sociedade e principalmente, sem ter a mobilidade
urbana como norteadora das diretrizes de ordenamento para este modal de transporte
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publico individual. Todos esses aspectos reforcam a importancia de refletir sobre a
mobilidade urbana nesse contexto.

Diante disso, uma preocupacgao pertinente é a adesao nao refletida da sociedade a
esse servico de transporte urbano nas pequenas e médias cidades. Na area de mobilidade,
observa um alto grau de amadorismo, o atraso técnico identificado nesses contextos,
somado a conhecimentos arcaicos (velhos costumes) e um governo assistencialista — tem
contribuido para o fortalecimento de uma cultura da mobilidade retrograda, que favorece
a existéncia de determinados vicios e praticas atrasadas nos fluxos urbanos. Todos esses
aspectos contribuem no contexto das cidades médias, salvo raras excecdes, para que
exista um menor nivel de exigéncia das pessoas com relacdo aos servicos oferecidos,
inclusive os relacionados ao transporte publico de passageiros. O sistema de mototaxi de
Garanhuns estd presente nesse contexto, onde o nivel de exigéncia das pessoas ndo
demanda maiores sofisticacdes, e menospreza dimensfes relacionadas a conforto,
seguranca e legalidade.

Conforme Bijker (2006), a governanca democréatica da tecnologia pressupfe a
participacdo, ndo somente das partes diretamente interessadas, mas também o publico em
geral para refletir sobre as demandas populares. Neste sentido, estudiosos da mobilidade
urbana propdem um desenvolvimento tecnoldgico que contemple a ampla participagdo
dos grupos sociais no processo de tomada de decisdo, legitimando assim, as escolhas
realizadas. Banister (2008) acredita que participacdo ativa das partes envolvidas no
planejamento de transportes seria muito mais eficaz que 0s meios de persuasao
convencionais. Desta forma, a discussdo deveria contemplar a participacdo de
especialistas, pesquisadores, académicos, profissionais, gestores publicos e ativistas
relacionados a area de transportes, o uso da terra, questdes urbanas, meio ambiente, salde
publica, ecologia, engenharia e transporte publico. Pois somente assim o debate sobre
mobilidade seria possivel. Na construcdo do sistema de mototaxi de Garanhuns poderia
haver uma maior participacdo da comunidade local e de especialistas de areas correlatas
para inscrever suas expectativas e receios e contribuir para a elaboracdo de regras e de
politicas publicas que possam contribuir para a utilizacdo do modal de mototaxi como

promotor de mobilidade urbana.
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APENDICE A - Entrevistas em profundidade (Ex-pr efeito de 1997-2004)

Perguntas norteadoras:

1 - Como surgiu o sistema de mototaxi?

2 — Que problemas existiam e que solucgdes eram tomadas?
3 — Qual o papel da prefeitura nesse contexto?

- Como era a relagdo com taxistas e empresas de Onibus?

- Como era a relacdo com os mototaxistas?

- Como era a relagdo com a camara de vereadores?

4 — Como surgiu a regulamentacéo do servigco de mototaxi?
5 — Qual a importancia do servigo de mototaxi?

6 — O que mudou com a insercdo do servigo de mototaxi?
7 — Como a sociedade recebeu esse servigo?

8 — Quial a percepcéo dos riscos (acidentes/inseguranga)?

9 — Quiais as transformacdes sociais e econdmicas ocorridas?

10 — Quais as possiveis melhorias para o sistema de mototaxi?
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APENDICE B - Entrevistas em profundidade (Ex-pr efeito de 2005-2012)

Perguntas norteadoras:

1 - Como era o sistema era o sistema de mototaxi na sua gestdo?
2 — Que problemas existiam e que solucgdes eram tomadas?

3 — Qual a importancia do servigo de mototaxi?

4 — Como a sociedade percebia o servigo de mototaxi?

5 — Como era a percepcao dos taxistas e empresas de onibus com relagéo ao servigo de
mototaxi?

6 — O que mudou com a insercdo do servigo de mototaxi?

7 — Qual o papel da prefeitura nesse contexto?

8 — Como era a relacdo da prefeitura com os mototaxistas?

9 — Quial a percepcéo dos riscos (acidentes)?

10 — Quiais as transformaces sociais e econdmicas ocorridas?

11 — Quais as possiveis melhorias para o sistema de mototaxi?
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APENDICE C - Entrevistas em profundidade (Prefeito de 2013-Atual)

Perguntas norteadoras:

1 — Qual a importancia do sistema de mototaxi?

2 — Como é o posicionamento do governo com relacdo ao sistema?

3 — Quais os problemas e solugdes?

4 — Como é o didlogo com os mototaxistas?

5 — Antes de ser prefeito, qual era sua perspectiva com relacdo ao sistema de mototaxi?
6 — Qual o papel do mototaxi na vida das pessoas?

7 — Com o ordenamento do sistema de mototaxi, como fica a situacdo dos clandestinos?
8 — Como é o relacionamento do a AMSTT (controle, interferéncia, comunicacéo)?

9 — Quial a percepcéo dos riscos?

10 — O que poderia mudar para uma maior eficiéncia do sistema de mototaxi?

11 — Quais os desafios da mobilidade urbana de Garanhuns?



APENDICE D - Entrevistas em profundidade (Presidente da AMSTT)

Perguntas norteadoras:

1 — Como funciona o sistema de mototaxi de Garanhuns?
2 — Qual a importancia desse modal de transporte?

3 —Qual o papel da AMSTT?

- E sua relagdo com a prefeitura?

- Quais as instituicdes parceiras?

4 — Quais os problemas e solugdes?

5 — Qual a percepcéo dos riscos (incidéncia de acidentes)?
6 — Como é o didlogo com os mototaxistas?

- Associacao versus auto-gestéo;

- TensOes: cadastrados versus clandestinos;

7 — Com a fiscalizacdo e a repressao, como fica o clandestino?
- Clandestinidade como um problema social;

8 — Qual a percepg¢do dos usuarios?
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9 — O que poderia mudar para proporcionar uma maior eficiéncia do sistema de mototaxi?

10 — Quiais os desafios da mobilidade urbana de Garanhuns?
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APENDICE E - Entrevistas em profundidade (Vereador de 1997-2000)

Perguntas norteadoras:

1 — Como ocorreu o percurso do mototaxi, das ruas ao legislativo?
2 — Como eram as discussOes sobre 0 mototaxi na camara?

- Posicdes: a favor versus contra;

3 — Quais os argumentos utilizados?

4 — E a prefeitura, qual seu papel?

5 — Como surge a lei em 2000?

6 — O que o0 servi¢co mudou na cidade?

7 — Quiais os problemas e solucbes?

8 — Como era o diadlogo com 0s mototaxistas?



APENDICE F - Entrevistas em profundidade (M ototaxista cadastr ado)

Perguntas norteadoras:

1- Como tudo comecgou?

- De quem foi a ideia?

- Quem lhe convidou?

- Como foi crescendo?

2 — Quiais os problemas iniciais?

3 — Como foi a articulagéo para a legalizagdo?

- Que beneficios a lei trouxe?

- Quem ficou de fora?

4 — Qual o papel do mototaxi?

5 — Quiais as transformacdes que mototaxi trouxe?

6 — Como esta o sistema de mototaxi atualmente?

7 — Como acontece a organizagdo nos pontos?

8 — Quais as dificuldades de trabalhar como mototaxista?
9 — Quais os riscos envolvidos na atividade do mototaxista?

10 — Como o sistema de mototaxi poderia ser melhorado?
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APENDICE G - Entrevistas em profundidade (M ototaxista clandestino)

Perguntas norteadoras:

1- Como vocé comecou a trabalhar de mototaxista?

2 — Qual o papel do mototaxi?

3 — Quiais as transformacgdes que mototaxi trouxe?

4 — Como esta o sistema de mototaxi atualmente?

5 — Como vocés se organizam nos pontos?

6 — Quais as dificuldades de trabalhar como mototaxista?

7 — E afiscalizagdo, quais as ameacas?

8 — Quais os riscos envolvidos na atividade do mototaxista?

9 — Como o sistema de mototaxi poderia ser melhorado?



