MAIRA CRISTINA SAPORI

REGULACAO E DESEMPENHO DO
TRANSPORTE COLETIVO URBANO
EM MONTES CLAROS

s empresas de servicos pu-
blicos sio entendidas como
redes de infra-estrutura que
fornecem uma gama de bens

e de servicos essenciais as familias ¢ as em-
presas .

A histéria economica do Brasil, no que diz
respeito aos servigos publicos, foi marcada
por algumas fases importantes. Segundo
CARMO (1996:106):

Antes da segunda guerra mundial, o pafs teve seus
servicos publicos essenciais, como portos, ferrovi-
as, luz, gas, telefone e transporte urbano (bondes),
explorados sob o regime de concessio por empre-
sas privadas, em sua maiotia de capital estrangeiro.
Nos anos que sucederam a referida guerra, o Esta-
do passa aliderar o processo de investimento, pro-
movendo a estatizagdo das concessionarias ja exis-
tentes e criando novas e variadas empresas sob o
controle publico, com objetivos sociais, especificos
de prestadoras de servicos publicos.

A partir dos anos 90, comec¢a uma nova fase,

! Sobte defini¢do de servigos publicos vide PINHEIRO
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Este artigo foi produzido no segundo semestre de 2002, mas
ainda pode ser utilizado como completo diagndstico para a
situag¢do do transporte coletivo urbano em Montes Claros

quando se inicia o processo de privatizagao
de empresas de servicos publicos controla-
das pelo Estado. Os autores PINHEIRO &
FUKASAKU (2000:139) ressaltam que:

Uma mudanga fundamental surgiu da necessida-
de de aumentar os investimentos e 0 acesso ao
capital para poder enfrentar uma demanda em
evolucio e cada vez maior em uma época na qual
os governos enfrentavam graves restricdes fiscais.
Assim, as mudangas na producio e na organiza-
¢do industrial, além do desempenho
insatisfatorio das empresas estatais de servicos
publicos, foram fatores importantes que levaram
muitos paises a introduzirem a concorréncia e
privatizarem suas empresas com o objetivo de
melhorar a eficiéncia produtiva e alocativa e para
aumentar o investimento e os beneficios aos con-
sumidores e 2 economia como um todo.

ortanto, a privatizacao faz parte de uma
Preforma mais abrangente do papel do
Estado na economia que, em geral, inclui re-
formas reguladoras, além da introdugao de
uma politica de competi¢iao para promover o

¢ FUKASAKU (2000).
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bem-estar publico.

Para ROCHA (1995:35), o desligamento de
empresas do controle estatal foi o primeiro
passo no sentido de viabilizar ndo sé tais in-
dustrias em seus mercados como, em especi-
al, deflagrar o processo de deslocamento do
eixo de a¢ao e prioridades dos governos para
segmentos em que sua presenca ¢ social, eco-
némica e politicamente demandada, de for-
ma mais intensa e legftima.

LEE (1996:17) chama a atencao para o fato
de que a privatizagao dos servigos publicos
pode contribuir, significativamente, para um
pals, atraindo capitais e agregando qualida-
des ao setor. Ele recomenda que a populagao
tenha consciéncia de que a privatizagio nao
obriga o governo a abandonar o controle so-
bre os servigos prestados, mas apenas altera
a natureza do controle exercido por este, em
que o Estado deixa de ser produtor para ter o
papel de regulador.

Dessa forma, entende-se que a privatizacao
pode, até mesmo, aumentar o controle gover-
namental, eliminando uma concentracio de
poder das empresas publicas e facilitando,
assim, a intervencao do Estado, no sentido
de fazer com que tais empresas cumpram re-
gras, ou obter delas maior produtividade. No
caso dos servicos de transportes, por exem-
plo, o Estado vem promovendo o
desinvestimento e a crescente privatizagao,
através da concessao de servigos publicos, ou
seja, através de parcerias entre o setor publi-
co e o setor privado que, atualmente, sdao
mundialmente consagradas.

PIETRO (1997:33), entdo, define a conces-
sao e a permissao de servicos publicos como
formas de descentralizacdo de servi¢os de que
o Poder Puablico pode se utilizar para o de-
sempenho de suas atividades, sendo que o
Poder Publico mantém total e permanente
envolvimento regulamentar, fiscalizando,
acompanhando e redefinindo eventuais alte-
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ragoes tarifarias. Entretanto, na hora de optar
por concessoes nas areas de infra-estrutura e
de servigos publicos, ¢ essencial que o Esta-
do disponha de uma regulamentagao adequa-
da e exerca firme agao fiscalizadora capaz de
impedir que monopolios estatais acabem se
tornando privados.

Regulacao de Servicos Priblicos

Reégulagﬁo nio ¢ um fenémeno recente no
rasil. Segundo BENJO (2000:18), des-
de o primeiro Governo Vargas, o Estado sem-
pre esteve presente na vida politica e econo-
mica brasileira, principalmente na ditadura do
Estado Novo, em que o Brasil possuifa agén-
cias reguladoras fortes. Esse modelo desenha-
do nos anos 30/40 definiu as regras até os
anos 90. A partir daf, com o processo de
privatizacao dos setores de infra-estrutura
iniciado no Brasil, o cenario transformou-se
radicalmente.

POSSAS (1997:01) ressalta que:

Os setores de infra-estrutura, tradicionalmente
monopolios privados ou estatais, tém experimen-
tado um processo de transformagio estrutural,
em que a concorréncia, pela entrada de novos com-
petidores em alguns segmentos de mercado, coe-
xiste com a necessidade de regulacio sobre seg-
mentos ainda monopdlicos. Sendo assim, tais
setores tornam-se, simultaneamente, sujeitos tan-
to a regimes de regulacdo como as regras de defe-
sa da concorréncia, delimitadas pela legislagio
antitruste de cada pafs.

Entdo, a partir da necessidade de regulagao
adequada, BENJO (2000:18) destaca as agén-
cias regulatorias, afirmando que:

As agéncias regulatdrias para serem efetivas, de-
vem ter por meta a profissionalizacio, dotando
essas entidades de recursos humanos
especializados, justamente para que elas possam
ter uma acdo mais efetiva, pois, ainda hoje, elas
veém operando com pessoas alocadas de superin-
tendéncias e diretotias, além de alguns técnicos ce-
didos, temporariamente, de areas operacionais de
autarquias federais. Em termos estruturais, as agén-
cias tém metas ligadas as atividades que regulam.
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Entretanto, as opinides dos autores sio con-
traditérias quando referem-se as agéncias
regulatérias. BENJO (2000:17), assim como
SILVA (2000:87), assinala como deficiéncia
no processo o fato de que, no Brasil, as agén-
cias foram criadas depois da privatizagao.
FRISCHTAK (2000:18), por sua vez, afirma
que, mesmo nas economias mais desenvolvi-
das, mecanismos regulatérios direcionados a
problemas de falhas de mercado e praticas
monopolistas s6 foram introduzidos relativa-
mente tarde e nao de uma sé vez. Para ele, é
preferivel que o Governo marque, discreta-
mente, sua presenca na esfera regulatoria e
va, aumentando-a, gradativamente, a se au-

sentar de todo.

Contudo, para que haja uma regulacao ade
quada, ¢ necessario que os agentes regu-
ladores atuem com competéncia ao contro-
lar, fiscalizar, coordenar e monitorar os ser-
vigos publicos. Um caso especifico de servi-
co publico ¢ o transporte coletivo urbano.
Neste caso, os agentes atuam na fiscalizagao
do servigo prestado, estabelecendo penalida-
des e multas a operadores e usuarios; na defi-
ni¢ao do padrao de seguranga e manutengao
do servico; no estabelecimento dos direitos e
deveres de usuarios e operadores; na deter-
minacao das tarifas, além de atuarem em ou-
tras fungdes importantes, sendo responsaveis,
assim, pela regulacao do transporte.

Transporte coletivo: um caso especifico de
servigo piiblico

Segundo a Associacio Nacional de Trans-
portes Publicos (1997:63), o transporte co-
letivo, muito mais do que simplesmente
transportar pessoas, organiza o espaco urba-
no, viabiliza empreendimentos imobiliarios,
tais como residenciais, comerciais e de lazer,
melhora a situa¢do ambiental, reduz aciden-
tes, torna o transito mais fluido, reduz atra-
sos e o absenteismo da mao-de-obra e gera
riquezas, apropriadas, principalmente, pelo

104

setor privado da economia.

As relagoes entre as empresas de 6nibus no
transporte puablico urbano e o poder
concedente, geralmente, baseiam-se em um
contrato que estabelece alguns preceitos ba-
sicos. Em Montes Claros, por exemplo, as em-
presas que prestam o servico de transporte
coletivo na cidade sao concessionarias que
operam através de clausulas contratuais es-
colhidas por licitagao, sendo que qualquer em-
presa do ramo pode participar do processo
licitatorio.

Sendo assim, LIMA (1995:79) destaca que,
tradicionalmente, constam na regulamentagao
do transporte coletivo urbano os seguintes
itens de exigéncia contratual:

Nuamero de empresas que terdo permissio para
operar na linha licitada, nivel de servigo, frota ini-
cial, itinerdrio a cumprir, freqiiéncia de viagens,
horarios, terminais que poderio ser utilizados,
pontos de paradas e tarifas, além do capital mini-
mo integralizado, a estrutura organizacional das
empresas, histérico de seu desempenho, condi-
¢bes minimas de guarda e manutencio de veicu-
los e equipamentos, disposi¢io de servicos meca-
nicos proprios ou contratados, disponibilidade e
idade média da frota, bem como caracteristicas
dos veiculos que operario na linha e prazos para
inicio e término do contrato.

Segundo a Associagio Nacional de Transpor-
tes Publicos (1997:606):

A regulamentagio do transporte publico tem o
objetivo de estabelecer a base legal para a prestacio
do servico e, em decorréncia, as obrigacSes e deve-
res das entidades publicas e privadas envolvidas. A
regulamentagio ¢ uma necessidade decorrente da
propria Constituicio Federal, de 1988, que expres-
samente preve que ‘compete aos Municipios: (...)
organizar e prestar, diretamente ou sob regime de
concessdo ou permissio, os servicos publicos de
interesse local, incluido o de transporte coletivo
que tem carater essencial’ (art. 30, letra V).

A regulamentagio ¢é, portanto, fundamen
tal para a organizacao dos servicos de
transporte e, também, para garantir ao Poder
Publico o controle necessario, embora cons-
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titua uma tarefa complexa e, as vezes, delica-
da, por envolver interesses institucionais e
econdmicos de pessoas e organizagoes.

Entretanto, para PINHEIRO e FUKASAKU
(2000:223):

Os antigos sistemas regulatoérios falharam em li-
dar com o problema regulatério central que surge
nos transportes e em outros setores de infra-es-
trutura (tais como telecomunicages, energia elé-
trica e servicos postais): a mistura de elementos
competitivos e monopolisticos na oferta. Na ver-
dade, em alguns paises onde o setor privado ja
vem atuando na oferta desses servicos, a regulacio
inadequada desse conflito impediu a competi¢do
na prestacdo de servicos ou proporcionou a pou-
cos agentes privados a oportunidade de ganhos
financeiros estratosféricos.

P 1 ota-se, assim, que padroes precisam ser

estabelecidos e monitorados e formas
alternativas de construcao de um ambiente
competitivo precisam ser buscadas. Quanto
as tarifas, FRISCHTAK (1997:17) ressalta
que estas tém de ser estabelecidas nao sé por
um periodo, mas também ao longo do tempo,
de modo que consumidores sejam protegidos
e a eficiéncia estimulada.

No entanto, embora atuem duas empresas de
transporte coletivo urbano em Montes Cla-
ros, inexiste competi¢ao, uma vez que o iti-
nerario das linhas é diferente. Nesse caso,
verifica-se a importancia do Poder Publico na
determinacio das tarifas, no itinerario das li-
nhas, na qualidade/padronizaciao do servico
e, também, no controle da entrada e/ou sai-
da de empresas do mercado.

Percebe-se, entdo, que a regulacao dos servi-
cos publicos e do transporte coletivo urbano é
muito importante, para promover mais com-
peticao, bem como a intervengao do Poder
Publico, com o propdsito principal de atender
20S usuarios.

Transporte Coletivo Urbano em Montes Claros

Em Montes Claros, o transporte coletivo ur-
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bano ¢ realizado por empresas privadas, atra-
vés do regime de concessao. Existem duas
empresas de transporte coletivo de 6nibus, a
Transmoc (Transporte e Turismo Montes Cla-
ros Ltda) e a Alprino (Auto Lotac¢do Princesa
do Norte Ltda), que constituem uma frota
operante de 106 6nibus, excluindo os micro-
Onibus, circulando diariamente na cidade, sen-
do 55 6nibus da empresa Transmoc e 51 da
empresa Alprino.

Prefeitura, através da Empresa Munici-

pal de Transporte e Transito de Montes
Claros (Transmontes), é responsavel pelo
gerenciamento do sistema de transporte co-
letivo urbano. O Estatuto Social da
Transmontes foi aprovado pelo Decreto Mu-
nicipal n° 1.912/A, de 30 de novembro de
2001, na conformidade da lei Municipal n°
2.902, de 29 de maio de 2001. Segundo esse
Estatuto, além de gerenciar o transporte co-
letivo urbano, a Transmontes tem como ob-
jetivo planejar, organizar, direcionar, coor-
denar, executar, delegar e controlar a pres-
tacdo dos servigos publicos relativos ao
transporte coletivo e individual de passagei-
ros, trafego, transito e sistema viario muni-
cipal.

Deve-se ressaltar que, na estrutura organizacional
da Transmontes, encontram-se 171 cargos pre-
vistos no Hstatuto, mas, por enquanto, s exis-
tem 24 cargos ocupados, sendo estes distribui-
dos entre gerentes, chefes de divisao, chefes de
secao, engenheiros, agentes administrativos, edu-
cadores de transito, além de outros, sendo que o
gerente de transporte publico ¢ quem esta ligado,
diretamente, com as questdes do transpotte co-
letivo urbano.

Portanto, percebe-se que a forma de partici-
pacao da Prefeitura Municipal no transporte
coletivo urbano é ampla, pois controla, prati-
camente, toda a operacao do sistema, organi-
zando desde o itinerario das linhas até o va-
lor da tarifa a ser cobrada.
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Regulagao do servico de transporte coletivo urbano
em Montes Claros

O contrato de concessao do servico de trans-
porte coletivo foi firmado com as concessio-
narias Alprino e Transmoc, no dia 1° de agos-
to de 1988, por forca da licitagao publica. O
instrumento da lei que define a concessao ¢ a
Lei Municipal 1.477, de 06 de setembro de
1984, modificada pela Lei Municipal 1.637,
de 22 de maio de 1987. O prazo de vigéncia
deste contrato era de dez anos, tendo o ven-
cimento em 1° de agosto de 1998. A partir
desta data, entdo, deveria acontecer a licita-
¢ao publica. Porém, a licitagdo nao ocorreu,
mas apenas foi prorrogado este contrato por
outro prazo de dez anos, com infcio em 1° de

agosto de 1998 e vencimento em 31 de julho
de 2008.

endo assim, em contrapartida a execugao

da prorrogacao do contrato de concessao,
a concessionaria recolheu a Fazenda Publica
Municipal R§ 1.150.000,00 (um milhdo cen-
to e cinqienta mil reais), sendo que R$
150.000,00 (cento e cinquenta mil reais) fo-
ram pagos no ato da assinatura e R$
1.000.000,00 (um milhao de reais), em
dezenove parcelas mensais de R$ 50.000,00
(cinquenta mil reais), com os vencimentos no
ultimo dia util de cada més, comegando pelo
més de agosto de 1999 e terminando no més
de fevereiro de 2001, além da parcela de R$
100.000,00 (cem mil reais) com o vencimen-
to em julho de 2000% Deve-se destacat que,
neste contrato de concessao (1998), especifi-

camente na clausula 3¢, consta que:

A concessionaria, desde que haja cumprido to-
das as obrigac¢des legais, regulamentares ¢
contratuais com antecedéncia minima de noventa
(90) dias do término deste contrato, deverd ma-
nifestar a sua intencido de prorrogar o presente
contrato, implicando o seu siléncio no reconhe-
cimento do desinteresse pela prorrogacio.

Portanto, a concessao sera colocada em con-
corréncia publica, apenas quando nio se ad-
mitir a prorrogacao. De acordo com o contra-
to, o senhor Prefeito Municipal, juntamente
com o Conselho Municipal de Transportes, ¢
quem vai admitir, ou nao, a prorrogagao.

O contrato de concessao prevé que a frota de
veiculos podera ser aumentada, tanto pela
iniciativa das concessionarias, com prévia
autorizacao do concedente, como pela deter-
minag¢ao do concedente, caso em que as con-
cessionarias irao dispor de um prazo minimo
de noventa dias para o seu cumprimento, con-
tado da data do vencimento da determina-
cdo. As concessionarias, também, tém a obti-
gacdo de manter a quantidade de veiculos ne-
cessarios a operagao das linhas sob sua res-
ponsabilidade e, ainda, manter uma reserva
técnica de veiculos que perfaga 20% de sua
frota total, devendo dispor de instalacio no
Municipio, destinada a manutencdo e ao es-
tacionamento de seus veiculos.

Para a operagao do servigo, consta na Clau-
sula 7* do contrato que as concessionarias re-
ceberdio uma Ordem de Servico (OS) do
concedente, contendo os pontos e terminais;
o itinerario detalhado, ida e volta; o nimero
de veiculos exigidos para a operacio; a fre-
quéncia das viagens, por faixa horaria; a ex-
tensdo da linha, ida e volta e, enfim, a data de
inicio da operagao. Além disso, as concessio-
narias deverdo fornecer todos os dados e in-
formagoes solicitados pelo concedente, para
a avaliacdo do desempenho do servico.

0 entanto, as concessionarias, acima de
Ntudo, tem de ter o comprometimento
com a regularidade, eficiéncia, seguranca e
aperfeicoamento do sistema de transporte
coletivo, nas linhas que opera, visando a
melhoria do atendimento aos usuarios de set-
vigo. Entretanto, pode-se afirmar que as exi-

? Esses dados se encontram no Contrato de Concessio do Servico de Transporte Coletivo, de agosto (1998).
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géncias definidas no contrato de concessio
nem sempre sio cumpridas, como, por exem-
plo a que consta na clausula 19 do contrato

de concessao:

Até o més de Dezembro do ano de 2000, a con-
cessionatia implantara sistema de seguranc¢a nos
o6nibus destinados ao servigo de transporte cole-
tivo que opera na cidade, através de micro-cameras
de gravagoes.

Porérn, essas microcameras de gravagoes
nao foram instaladas, até hoje, nos 6nibus.
O descumprimento de tal clausula compromete
a seguranga e, sobretudo, o aperfeicoamento
do sistema, afetando, assim, os usuarios.

Dessa forma, como a Prefeitura ¢ a responsa-
vel pelo sistema de transporte coletivo, é ne-
cessario que fiscalize, rigorosamente, o ser-
vigo e, também, estabeleca normas para co-
leta sistematica de informagdoes que possibi-
litem determinar o reajuste tarifario, de for-
ma que nao prejudique os usudrios e nao
inviabilize os investimentos avancados no
contrato de concessao.

A sitnagao das empresas

As duas empresas, Alprino e Transmoc, que
dominam o setor de transporte coletivo em
Montes Claros, operam, atualmente, com 40
linhas, sendo 19 linhas da Alprino e 21 linhas
da Transmoc. De acordo com a Transmontes,
isso é um problema, porque o numero ideal
seria de 90 linhas, ou seja, o sistema opera
com menos da metade do nimero ideal de
linhas para atender a populacio.

T ) ntretanto, as empresas fazem a extensao

A 4de linhas em vez da criacao de linhas, de
modo que as linhas ficam estranguladas, au-
mentando a quilometragem por linha, o na-
mero de passageiros por linha e, conseqtien-
temente, os atrasos, fazendo com que os usu-
arios busquem, cada vez mais, os transportes

alternativos. A quilometragem média por 6ni-
bus, por exemplo, foi de 63.797 em 1997, ja
em 2001, essa quilometragem média por 6ni-

bus aumentou para 76.735.

Diante dessa situagio, ha a necessidade, entdo,
de expandir o nimero da frota operante, uma vez
que, no ano de 1997, havia 105 6nibus. Atual-
mente, sio 106 onibus mais seis microonibus
operando, diariamente, na cidade. Nota-se, as-
sim, que, durante cinco anos, o aumento da frota
correspondeu, praticamente, a incorporagao dos
microonibus, o que ¢ insuficiente para atender a
demanda de passageiros da cidade.

Outro problema verificado no transporte cole-
tivo urbano de Montes Claros refere-se ao pro-
cesso licitatorio, que nao aconteceu em 1998,
apenas havendo uma renovagao do contrato das
empresas Alprino e Transmoc, que foi prorro-
gado por outro prazo de dez anos, razao pela
qual o Vereador Lipa Xavier se manifestou con-
tra a Prefeitura. Por esse motivo, entdo, o PC do
B entrou com uma agao na Justi¢a e ganhou no
Tribunal de Justica de Minas Gerais. A Prefeitu-
ra, por sua vez, recorreu ao Superior Tribunal
de Justica, mas perdeu novamente. Portanto, a
Prefeitura recorreu ao Supremo Tribunal Fede-
ral e, caso ndo ganhe, esta tera um prazo deter-
minado pela Justica para marcar uma nova data
da licitacao publica’.

E preciso que haja a licitagio publica e que a
Prefeitura, com isso, estimule a entrada de no-
vas empresas no mercado, pois o aumento de
empresas de transporte coletivo urbano leva-
rd a0 crescimento da concorréncia e, assim,
as empresas passarao a oferecer um servigo
de transporte mais adequado, a fim de atrair
0s usuarios.

Porém, a Prefeitura nio estd estimulando a
entrada de novas empresas no mercado e, tam-
bém, nio esta fazendo com que as empresas
que atuam no mercado oferegam um servigo

? Conforme entrevista realizada com Lipa Xavier, em 11/10/2002.
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adequado. Como foi mostrado, anteriormen-
te, existem muitas falhas ligadas ao transpor-
te coletivo urbano em Montes Claros, e ¢ por
esse motivo que as pessoas estdo buscando,
cada vez mais, outros tipos de transporte,
principalmente o mototaxi.

Transformagoes que estao ocorrendo no setor

[ 'm 1996, surge o transporte alternativo,

A__4chamado de mototaxi. O transporte al-
ternativo ou informal tem diferentes caracte-
risticas e, de acordo com a Pesquisa Nacio-
nal — NTU (1997), pode ser definido como:

Um servico de transportes de passageiros em are-
as urbanas, que nio possui autorizagao ou regu-
lamentagio, sendo realizado por transportadores
individuais, sem compromisso com regras de
operagio e utilizando veiculos das mais diversas
categorias.

Entretanto, em 5 de mar¢o de 1998, iniciou-
se, em Montes Claros, o processo de legaliza-
¢ao, com a aprovagao da Lei 2.568, que esta-
belece normas disciplinadoras do servigo de
moto-taxi. TANCON, NETO & CAMPOS
(1999:07) destacam que:

Nessa lei, os legisladores contemplam que o set-
vico de transporte individual de passageiros por
meio de motocicleta (moto-taxi), além de aten-
der a requisitos minimos de conforto, seguranca
e higiene para os usuarios, deverdo ter uma frota
limitada a uma propor¢io de duas motos para
cada mil habitantes. Sendo assim, considerando-
se que o Municipio possui 300 mil habitantes, o
nimero permitido seria de 600 mototaxistas.

Contudo, em 16 de novembro de 1999, en-
trou em vigor a Lei n°® 2.779, ficando revogada
a Lei Municipal n° 2.568, de 05 de mar¢o de
1998. Entre as normas disciplinadoras desse
servico, deve-se destacar as condicOes neces-
sarias para o exercicio da atividade do
mototaxista, que se encontram no artigo 3°
da Lei n° 2.779 (1999), sendo elas:

Estar legalmente habilitado, possuir residéncia fixa
neste municipio, ser proprietatio da motocicleta
utilizada no servico; ter o seu veiculo devidamente
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regularizado perante os 6rgaos competentes; ter
participado de cursos sobre seguranga no transito e
primeiros socorros; estar devidamente cadastrado
no Sindicado de Mototaxistas Trabalhadores no
Transporte de Passageiros, Encomendas e Presta-
¢do de Servico em motocicletas de Montes Claros/
MG (SINDIMOTO), na condi¢io de desempre-
gado; e estar devidamente cadastrado na Secretatia
Municipal de Servicos Urbanos.

No entanto, em 04 de abril de 2000, foi apro-
vado o Projeto de Lei n° 2.824, que altera a
Lei Municipal n® 2.779. Nesse projeto, foram
acrescentadas algumas normas e alteradas ou-
tras ja existentes. Entre elas, a determina¢ao
de que os pontos dos mototaxistas, em lugares
determinados pela Prefeitura, deverao envol-
ver, no minimo, 10 e, no maximo, 30 motoci-
cletas, sendo que o local tem de funcionar em
condic¢oes satisfatorias de higiene e saude. Caso
algum mototaxista ndo continue na atividade,
este devera comunicar a Secretaria Municipal
de Servigos Urbanos, que cancelara a autori-
zacdo a ele concedida. Dessa forma, cabe a
Prefeitura Municipal fiscalizar o cumprimento
da Lei e, acima de tudo, fiscalizar aqueles que
estao operando clandestinamente para, assim,
nao prejudicar os mototaxistas que estao cum-
prindo, rigorosamente, a Lei.

Atualmente, de acordo com a
Transmontes, estima-se que cerca de
3.500 mototaxistas atuam no servi¢o, sendo
que apenas 850 se encontram cadastrados, isto
é, a2 maioria dos mototaxistas atua na
informalidade.

Como foi visto, anteriormente, o servico de
mototaxi ¢ feito através de agéncias localizadas
nas diferentes regioes da cidade, com pontos
determinados pela Prefeitura, mas, muitas ve-
zes, 0 mototaxista, principalmente o clandesti-
no, tem como base operacional a propria resi-
déncia ou locais com elevado potencial de usu-
arios, especialmente as ruas e avenidas da area
central. Nota-se, entao, que, mesmo com a le-
galizacdo do mototaxi, o transporte coletivo, de
maneira geral, sente-se ameagado, pois esse ¢é
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um tipo de transporte realizado porta-a-porta e
possui baixo custo, tanto para 0 motoqueiro
quanto para Os Usuarios que, muitas vezes, ne-
cessitam utilizar mais de uma linha de 6nibus
para realizar suas viagens, tornando, assim, o
servi¢o alternativo mais atraente que o regular.

Outro fator importante a ser destacado é em
relagdo as tarifas. Os mototaxistas praticam ta-
rifas fixas em R$ 1,50, enquanto, para viagens
fora do perimetro urbano, cobram tarifas dife-
renciadas, de acordo com o percurso. Quanto a
tarifa do transporte coletivo urbano, esta encon-
tra-se fixada em R$ 0,90. Numa primeira anali-
se, percebe-se que as tarifas estabelecidas pelos
mototaxistas nao sao atrativas a populagao, mas,
em compensagao, essa modalidade oferece fle-
xibilidade no percurso, menos tempo de viagem
e maior acessibilidade.

endo assim, o aumento da quantidade de
Spassageiros no transporte informal implica,
diretamente, reducao da demanda atendida pelo
sistema de onibus, acarretando queda do indice
de passageiros por quilémetro (IPK). O IPK é
calculado pelo nimero de passageiros transpor-
tados dividido pela quilometragem percorrida
pelas empresas de 6nibus. Em Montes Claros,
constatou-se que, no ano de 1997, o indice era
de, aproximadamente, quatro passageiros por
quilometro. Ja no ano de 2001, o indice baixou
para, aproximadamente, 2,5 passageiros por
quilometro, isto €, a cada ano o indice esta di-
minuindo, o que vai provocar o aumento das
tarifas no transporte formal. Dessa forma, au-
menta a quantidade de usuarios no transporte
informal, trazendo o risco de inviabilizar, pro-
gressivamente, o transporte publico urbano.

TANCON, NETO & CAMPOS(1999:11)
ressaltam que:

Um fator importante para o servico de moto-
taxi ¢ o baixo indice pluviométrico da regido,
que propicia um maior nimero de dias sem
chuva nos meses do ano. De acordo com os
dados fornecidos pelo Instituto Nacional de
Meteorologia (5° Distrito de Meteorologia), no
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perfodo de 1969 a 1990, a média anual de dias
chuvosos no municipio fica em torno de 25%,
o que leva a grande utilizacdo de motos como
meio de transporte na regio.

Percebe-se, entdo, que existem varios fatores que
atraem as pessoas a atividade de mototaxista.
O problema ¢ que a maioria passa a trabalhar
informalmente, de forma que o crescimento
desse tipo de transporte afeta, diretamente, a
evolugao da demanda do transporte regular,
aumentando os custos do mesmo.

Para combater a informalidade, foram cria-
dos sistemas especiais de Onibus, chamados
de microonibus, que oferecem servigos com
maiotr conforto e tarifa mais alta, mas estes
nao estao conseguindo atrair e reter os usua-
rios. No caso de Montes Claros, por exemplo,
existem 6 microonibus que operam, diaria-
mente, na cidade, sendo que sdo trés perten-
centes a cada empresa. Tais empresas, atual-
mente, estio cobrando a tarifa de R$ 1,00,
com o objetivo principal de atrair os usuari-
os, embora ainda continuem circulando com

poucos passageiros na cidade.

ontudo, nota-se que a regulamenta¢ao do
mototaxi € necessaria, mas um
reordenamento no transporte coletivo do
Municipio, com o intuito de atrair os usuarios
para utiliza¢ao do 6nibus é, também, de grande
importancia, a fim de que se reestruture e di-
versifique a oferta do Transporte Coletivo por
onibus, ajustando as condi¢oes das redes e

linhas as exigéncias da populagao.

Perfil do mototaxista

O numero de mototaxistas, em Montes Cla-
ros, nao se encontra registrado, mas, segundo
a Transmontes, estima-se que, atualmente,
existem 3.500 mototaxis na cidade, sendo que
apenas 850, isto ¢é, 24%, funcionam regular-

mente.

Para tragar o perfil do mototaxista da regiao, foi
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necessario fazer uma pesquisa de campo. Para a
coleta dos dados, entio, utilizou-se de uma en-
trevista estruturada, com o objetivo de obter uma
visao mais ampla dessa atividade em Montes Cla-
ros. Foram aplicados 100 questionarios, sendo que
24% foram aplicados para mototaxistas legais e
76%, para mototaxistas ilegais.

eve-se ressaltar que a entrevista com 0s

mototaxistas que trabalham irregularmen-
te foi muito dificil, devido a propria situacdo
ilegal em que se encontram. Ja a entrevista com
0s mototaxistas que trabalham legalmente foi
mais facil, embora todos reclamassem a falta
de fiscalizacao da Prefeitura junto aos mototaxis
ilegais, uma vez que os ilegais saem prejudica-
dos com o numero excessivo de mototaxis na

cidade.

Os dados coletados indicam que 44% dos en-
trevistados possuem de 25 a 34 anos. Quanto
ao grau de escolaridade, 40% possuem o co-
legial (ensino médio) completo. A maioria, ou
seja, 85% dos entrevistados nao possuem ou-
tra atividade profissional, sendo que, em re-
lagdao ao ganho em salarios minimos, 80% dos
entrevistados afirmaram receber entre 1 e 2
salarios mensais. No que diz respeito ao mo-

tivo que levou a essa ativi-

vidade. Percebeu-se que, entre aqueles que ini-
ciaram em 1996, 50% transportavam de 31 a
40 passageiros por dia, assim como em 1997.
Em 1998 e 1999, o numero de passageiros
transportados caiu, de maneira que 50% trans-
portavam de 21 a 30 passageiros por dia. Em
2000 e 2001, o numero de passageiros trans-
portados caiu mais ainda, sendo que 60% dos
entrevistados transportavam de 11 a 20 passa-
geiros por dia. Neste ano, 52% dos
mototaxistas continuam transportando de 11
a 20 passageiros por dia.

De 1996 a 1999, os mototaxistas cobravam
tarifa de R$1,00. A partir de 2000, até hoje, a
tarifa cobrada é de R$1,50. Outro dado rele-
vante ¢ o de que, para 98% dos entrevista-
dos, a moto utilizada para transportar os pas-
sageiros ¢ propria.

oje, para o transporte de passageiros,

20% dos entrevistados responderam
que percorrem 100 Km por dia. Devido a
variabilidade do nimero de passageiros
transportados por mototaxi, as respostas os-
cilaram entre 50km e 160km percorridos por
dia.

Fortos DESTE ARTIGO: Wilson Medeiros

dade, 87% apontaram o
desemprego como o princi-
pal responsavel.

Verificou-se, também, com
a pesquisa de campo, que a
malioria, ou seja, 22% dos
mototaxistas, entrou no ano
de 2002 na atividade, em-
bora existam alguns que es-
tdo atuando desde 1996,
quando iniciou-se essa ati-
vidade na cidade.

A quantidade de passageiros
transportados varia de acor-

do com o ano em que o

mototaxista entrou na ati-
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Tabela I
Estimativa da evolu¢do do nimero de mototaxi, da quantidade de passageiros

transportados e da renda anual dos mototaxistas.

Ano Quantidade de mototéxis Quantidade de passageiros Renda anual do
transportados pot ano (*) mototaxista (**)
1996 280 2.940.000 R$10.500,00
1997 525 4.882.500 R$ 9.300,00
1998 1015 8.184.960 R$ 8.064,00
1999 1540 11.472.825 R$ 7.450,00
2000 2065 12.228.930 R$ 8.883,00
2001 2730 12.694.500 R$ 6.975,00
2002 3500 13.440.000 R$ 5.760,00

* Estimou-se a quantidade de passageiros transportados por ano através da quantidade de mototaxi multiplicada pela

média do ndimero de passageiros transportados por dia, multiplicado por 300 dias.

** A estimativa da renda anual do mototaxista foi realizada através da quantidade de passageiros transportados por ano
dividida pela quantidade de mototaxi. De 2000 a 2002, multiplicou-se a quantidade de passageiros transportados por

ano pelo valor da tarifa de R$1,50.

Deve-se destacar, de acordo com os dados

obtidos nesta pesquisa de campo, a tabela I.

T 'ssa tabela demonstra que, a cada ano,

A__sesta crescendo a quantidade de mototaxi
na cidade de Montes Claros e, conseqiiente-
mente, a quantidade de passageiros transpor-
tados, embora seja verificada uma diminui¢ao
na renda anual de cada mototaxista, de 1996 a
1999. Com o aumento da tarifa de mototaxi
para R$1,50, em 2000, aumentou a renda de
cada mototaxista, mas, nos anos de 2001e
2002, constatou-se uma nova queda na renda.

Assim, a partir da pesquisa direta, foi possi-
vel detectar que:

1°) os mototaxistas foram levados a essa ati-
vidade devido ao desemprego, sendo que a
maioria ganha entre R$200,00 ¢ R$400,00
reais por mes;

2°) a medida que aumenta o numero de
mototaxistas nessa atividade, diminui a quan-
tidade de passageiros transportados por
mototaxista e, conseqientemente, a sua renda
média;

3°) todos os mototaxistas cobram a mesma
tarifa, que, atualmente, se situa em R$1,50;

4°) amoto utilizada pela maiotia dos mototaxistas,
para transportar passageiros, ¢ proptia;
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5°) a quilometragem percorrida por dia depen-
de do percurso de cada mototaxista e da quan-
tidade de passageiros transportados por dia.

Modelos de Regressao Aplicados
no Sistema de Transporte

ara explicar o comportamento da quanti-

dade de passageiros transportados pelas
empresas Alprino e Transmoc, no perfodo de
janeiro de 1997 a julho de 2002, foram intro-
duzidos modelos de regressio de equagio
unica, utilizando o método de minimos qua-
drados ordinarios (MQO). Os resultados
poderdo contribuir para avaliar tanto o im-
pacto do aparecimento dos mototaxistas quan-
to a regulacao realizada pela Transmontes.

Por esses resultados, verificou-se que, para
uma variacdo na tarifa real de 6nibus de
R$0,01, ocorreu uma diminuicao de 29.299,58
na quantidade de passageiros transportados
por onibus.

Verificou-se, ainda, que o coeficiente de elas-
ticidade ¢ —0,5, implicando que, para o au-
mento de 1% na tarifa real de 6nibus, a quan-
tidade de passageiros transportados por Oni-
bus diminuiu, em média, cerca de 0,5%. Des-
sa forma, como o valor da elasticidade é me-
nor que 1, pode-se afirmar que a quantidade

111



de passageiros transportados por 6nibus ¢ pre-
co-inelastica.

Pode-se dizer que, para cada passageiro trans-
portado por mototaxi, diminuiu 0,81 a quanti-
dade de passageiros transportados por 6nibus,
isto ¢, o aumento de 100 passageiros transpot-
tados por mototaxi provocou redugdao de 81
passageiros transportados por 6nibus.

O coeficiente de elasticidade ¢ -0,3, implican-
do que, para o aumento de 1% na quantidade
de passageiros transportados por mototaxi, a
quantidade de passageiros transportados por
Onibus diminuiu, em média, cerca de 0,3%.

Por esses resultados, contatou-se, também,que
o aumento de R$0,01 na tarifa real de 6nibus
provocou um aumento de 38.535,75 na quan-
tidade de passageiros transportados por
mototaxi.

ota-se que o coeficiente de elasticidade
Ncruzada da demanda ¢ 1,81, implican-
do que, para a elevagao de 1% na tarifa real,
a quantidade de passageiros transportados por
mototaxi cresceu, em média, cerca de 1,81%.
Sendo assim, a elasticidade cruzada da de-
manda ¢é positiva, porque é um bem substitu-
to, ou seja, concorrem no mercado de tal for-
ma que um aumento no prego da tarifa real
de 6nibus resulta em um incremento na quan-
tidade de passageiros transportados por
mototaxi.

Deve-se ressaltar que o aumento na tarifa real
de Onibus e na quantidade de passageiros
transportados por mototaxi provocou redu-
¢ao na quantidade de passageiros transpot-
tados pelas empresas Alprino e Transmoc.
Logo, ao analisar a quantidade de passageiros
transportados por mototaxi e a tarifa real de
onibus, verificou-se que o aumento na tarifa
real levou ao crescimento da quantidade de
passageiros transportados por mototaxi, isto

¢, com a elevagao da tarifa do transporte co-
letivo, os usuarios passaram a buscar o trans-
porte alternativo.

Avaliacao do sistema de transporte coletivo urbano,
do impacto do aparecimento dos mototixis e da
regulacdo realizada pela Transmontes

e acordo com a andlise dos dados, é pos
D sivel assinalar que, em primeiro lugar,
houve um crescimento exagerado na tarifa,
sendo que a tarifa nominal de janeiro de 1997
era de R$0,35, e, atualmente, cobra-se tarifa
de R$0,90, ou seja, em cinco anos, a tarifa
aumentou R$0,65. A tarifa real’, em janeiro
de 1997 era de R$0,49, ja em julho de 2002
elevou-se para R$0,90, isto ¢, houve um au-
mento real de 83,7% no periodo.

Em segundo lugar, no periodo de janeiro de
1997 a julho de 2002, de acordo com o rela-
torio de passageiros transportados pelas em-
presas Alprino e Transmoc, verifica-se que
houve uma forte queda na quantidade de pas-
sageiros transportados, sendo que, em janei-
ro de 1997 foram transportados 2.180.846
passageiros, enquanto, em julho de 2002, fo-
ram transportados 1.648.746 passageiros.

Em terceiro lugar, ao analisar o valor médio
do faturamento mensal das empresas Alprino
e Transmoc, observa-se que, em janeiro de
1997, o faturamento foi de R$1.068.615, en-
quanto, em julho de 2002, aumentou para
R$1.483.871. Quanto ao faturamento por oni-
bus, levando em conta que, em 1997 e 2002,
havia, respectivamente, 105 e 106 6nibus, em
janeiro de 1997, foi de R$10.177,29, e, em
julho de 2002, foi de R$13.998,78. Portanto,
aumentou o faturamento, mas com crescente
ineficiéncia do sistema de transporte coletivo,
pois o crescimento da frota ¢ muito lento.

A grande questdao que deve ser colocada ¢é se o
sistema nao estaria entrando em um circulo

*Tarifa real de énibus deflacionada pelo INPC, tomando como base julho de 1994 = 100.
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vicioso, sustentando-se somente com continuas
elevagGes de tarifas, uma vez que, com o au-
mento da tarifa, cai o nimero de passageiros,
sendo que, para compensar a queda, ocorre
aumento de tarifa, que provoca nova queda
do numero de usuarios, exigindo novo acrésci-
mo de tarifas e, assim, sucessivamente.

E, finalmente, em quarto lugar, houve um
aumento expressivo no ndmero de
mototaxistas, que pode provocar uma cres-
cente perda de qualidade e eficiéncia do sis-
tema, pois foi comprovado que o aumento do
transporte alternativo acarretou uma queda na
quantidade de passageiros transportados por
onibus, ou seja, o transporte regulado, realiza-
do através do onibus, esta sendo afetado, de
forma negativa, pelo transporte alternativo que
¢ regulado precariamente, além de envolver a
maioria de prestadores de servicos ilegais, que
estdo fora de qualquer controle.

Corno foi mostrado no inicio, a regulacao
visa disciplinar o sistema, de forma que o
orgao regulador pode influenciar o pre¢o, a quan-
tidade, as condicoes de entrada e/ou saida de
empresa do mercado e, sobretudo, a qualidade
e a padronizagdo do servigo, que sao pontos
importantes para o bom funcionamento do trans-
porte coletivo urbano. Como a Transmontes é a
responsavel pelo gerenciamento do sistema de
transporte coletivo urbano em Montes Claros,
esta tem como objetivo planejar, organizar,
direcionar, coordenar, executar, delegar e con-
trolar esse setor de transportes. Porém, quando
verifica-se a situa¢ao das empresas, em Montes
Claros, sao encontradas muitas falhas ligadas a

esse sistema.
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