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No Brasil, as condicoes de acesso a oportunidades, como salde, educacao e postos de
trabalho, sdo desigualmente distribuidas. Dessa forma, politicas de transporte e de
desenvolvimento urbano buscam compreender questdes que levem em consideracao o
tempo de acesso as oportunidades, ou o quantitativo de oportunidades que podem ser
acessadas em um dado periodo de tempo. Assim, quando tais politicas estao centradas em
reduzir desigualdades socioespaciais de acesso a oportunidades, elas conseguem, de fato,
tracarestratégias para melhoralocacdo dosservicos de transportes (Pereiraetal., 2020).

Desde 1992 tem havido uma tendéncia de piora nas condicoes de transporte urbano nas
principais regidoes metropolitanas brasileiras, acompanhada de um maior quantitativo de
deslocamentos mais longos em viagens casa-trabalho. Nesse contexto, politicas publicas
voltadas para o aprimoramento da infraestrutura de transportes sdo cada vez mais
importantes. Porém, elas possuem um prazo de validade, pois, ao passar do tempo, tais
politicas vao perdendo sua eficdcia, abrindo espaco para que novas politicas sejam
desenhadas, retroalimentando uma espécie de ciclo (Pereira e Schwasen, 2013).

Aconcentracado de atividades em dreas urbanas centrais, juntamente a existénciade redesde
transporte mais abrangentes, permitem a formacdo de areas de alta acessibilidade nas
proximidades dos centros das cidades, em contraste com localidades mais afastadas
caracterizadas por “desertos de oportunidades” (Pereira et al., 2020). Ademais, os individuos
de menor renda sao aqueles que utilizam, com mais frequéncia, os modais coletivos de
transportes, visto que sdo menos onerosos que transportes privados; e, também, sdo os que
tendem a possuir maiores dificuldades em acessar as oportunidades (Munchen e Miyamoto,
2020). Nesse sentido, este estudo apresenta um retrato simplificado das desigualdades de
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acesso a oportunidades nas principais cidades da mesorregiao do Agreste Pernambucano. A
andlise de indicadores de servicos de salde, educacdo e urbanizacdo, bem como de tempo
de deslocamento casa-trabalho e frota de veiculos, permitem um exame inicial das
desigualdadesde acessoaoportunidades nareferida mesorregiao.

Espera-se que localidades com maior frota de transportes coletivos consigam ter melhores
performances no acesso a oportunidades, devido ao fato de conseguir levar mais individuos
aosseus locais-alvo (Pereiraetal., 2021). Também, pode-se afirmar que um maior nimero de
estabelecimentos de salde e educacao nas localidades ajudam os individuos a acessarem
melhor as oportunidades, visto que, se estiverem bem distribuidos, espera-se que o tempo
de deslocamento individual até os espacos de oferta de tais servicos seja menor (Pereira et
al., 2020). Quanto aos deslocamentos casa-trabalho, é esperado que quanto mais
desenvolvido a localidade — ou seja, quanto maior o nivel de atividade econdmica,
intimamente relacionado a indicadores como PIB e densidade —, maior sera a existéncia de
postos de trabalho e, consequentemente, hd uma tendéncia de melhor acesso a
oportunidadesde trabalho (Pereirae Schwanen, 2013).

A Tabela 1 apresenta as principais caracteristicas socioespaciais e de oportunidades nos
principais municipios do Agreste de Pernambuco. Nessa tabela observa-se que o municipio
de Caruaru, em comparacao com os demais, apresenta uma maior populacao, frota de
onibus, nimero de escolas e de hospitais, isso pode representar que, na localidade, o acesso
a oportunidades é melhor, dado que existe uma maior infraestrutura tanto de transportes,
devido a sua frota, quanto de estabelecimentos de salde e de educacdo. Tais dados podem
ser um indicativo de que os individuos gastam menos tempo para chegar ao local de oferta
de tais servicos, em Caruaru. O municipio de Toritama, mesmo apresentando menores
valores das varidveis analisadas, possuia em 2021 a maior densidade populacional e a menor
area dentre todas as outras cidades. Localidades com maiores densidades populacionais,
segundo Pereira et al. (2021), podem favorecer o acesso a oportunidades devido a uma
maior proximidade com os locais visados. Contudo, tal relacdo ndo necessariamente ocorre,
especialmente se a oferta de estabeleumentos de salde e educacao for muito baixa, como
parece ser 0 caso de Toritama. Belo Jardlm por sua vez, apresentou o maior PIB per capita,
porém, aparentemente ndo performatao bem, no quesito de acesso asalde e educacao, em
comparacao com outros municipios analisados.

30 elevado PIB da cidade de Belo Jardim se justifica pela presenca do Grupo Moura, implantado na cidade
desde 1957. A empresa é consolidada como a principal produtora de baterias da América Latina.
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Tabela 1
Caracteristicas socioespaciais e de oportunidades nos principais municipios do
Agreste Pernambucano

) Frot N° de
~ Area . PIB per rota Ne de estab. na  Urbanizagdo de
. Populagio Densidade ) de N R
Municipio (hab.) 2021 total (pop/ km?) capitaem o o estab. de educagio vias publicas
: (km?) PP 2019 (RS) satide 2019 basica (%) 2010
2020
2021

Caruaru 369.343 923,15 400,09 21.075,72 805 593 479 34
Santa Cruz do 111.812 335309 333,46 14.680,05 69 83 100 1,1
Capibaribe

Garanhuns 141.347 458,552 308,25 18.622,87 183 363 218 15,7
Toritama 47.088 25,704 1831,93 15.681,21 44 21 58 1,5
Gravata 85.309 503,946 169,28 14.665,18 112 82 179 6,9
Limoeiro 56.149 273,733 205,12 14.315,95 93 106 110 28,4
Belo Jardim 76.930 647,696 118,77 25.345,75 119 67 153 7,5
Surubim 66.192 252,896 261,74 12.455,57 144 52 110 2,2
Bezerros 60.960 492,632 123,74 12.522,08 137 69 109 1,3
Pesqueira 68.067 980,876 69,39 10.804,68 170 60 237 2,0
f;‘;Be“t" do 60.567 719,148 84.22 2179756 128 30 57 34
Bom Conselho 48.975 792,185 61,82 11.448,94 52 48 80 19,6

Fonte: Elaboracdo dos autores, com base nos dados da Agéncia CONDEPE/FIDEM/DEPE/DEPS/GESD (2022)
e IBGE-Cidades (2022).

Ainda na Tabela 1, destaca-se o municipio de Pesqueira, com a maior area dentre todas as
outras localidades, porém, apresentando uma baixa frota de énibus e de estabelecimentos
de salde. Nesse sentido, é possivel que o acesso a salde seja mais limitado em Pesqueira,
comparativamente aos demais municipios analisados. Em situacdes similares a observada no
municipio de Pesqueira, estdo os municipios de Sdo Bento do Una e de Bom Conselho. As
referidas localidades apresentam uma extensa area territorial e, relativamente, baixa oferta
de estabelecimentos de salde, acrescido de baixo quantitativo de escolas de educacao
bdsica.

A cidade de Caruaru apresentava 3,4% de domicilios urbanos em vias publicas com
urbanizacdo adequada (presenca de bueiro, calcada, pavimentacdo e meio-fio). Porém, nos
municipios de Garanhuns, Limoeiro e Bom Conselho, os indices de urbanizacao das vias
pUblicas sdo bem mais expressivos, configurando um ambiente propicio para uma melhor
eficacia e eficiénciados transportes, devido ao fato de haver uma maiorinfraestrutura paraa
dindmica destes. Em contraposicao, os municipios de Santa Cruz do Capibaribe, Bezerros e
Toritama, apresentaram os valores mais baixos de urbanizacao das vias publicas, o que pode
serum fator que contribui paraum pioracesso asoportunidades em tais localidades.
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Assim, em resumo, constata-se que o municipio de Caruaru aparentemente apresenta um
melhor acesso a oportunidades de educacao e sadde. Ha indicativos de que cidades como
Sao Bento do Una e Bom Conselho possuem um pior nivel de acesso a oportunidades,
principalmente devido o tamanho territorial e a baixa frota de 6nibus em tais localidades.
Para investigar as desigualdades socioespaciais de acesso a oportunidades em termos de
postos de trabalho, a Tabela 2 exibe a distribuicdo dos trabalhadores por tempo de
deslocamento casa-trabalho, para os mesmos 12 principais municipios do Agreste
Pernambucano, em 2010. Especificamente, a referida tabela enriquece a discussdo em
relacdo a mobilidade urbana, ao mostrar as distribuicbes percentuais dos trabalhadores que
realizam deslocamentos pendulares intermunicipais e dos trabalhados que residem no
mesmo municipio de trabalho, portempo de deslocamento.

Na Tabela 2, é notdvel que, entre os individuos que realizavam deslocamentos pendulares
intermunicipais, nos municipios de Caruaru, Gravata e Limoeiro observam-se que mais de
32% dessas pessoas demoravam mais de uma hora no seu deslocamento para o trabalho.
Evidencia-se, nestes municipios, valores mais expressivos que a média para o Agreste
Pernambucano (15,48%). Em Bezerros, 63,25% dos trabalhadores nesse grupo demoravam
entre 30 minutos e uma hora; e, em Bom Conselho, 70,8% dos pendulares gastavam este
mesmo tempo se deslocando para seus postos laborais.

Ainda na Tabela 2, quando se observa os residentes que faziam o deslocamento
intramunicipal para seus postos de trabalho, mais de 18% dos individuos, nos municipios de
Caruaru, Garanhuns, Gravatd, Bezerros e Bom Conselho, demoravam entre 30 minutos e
duas horas para chegarem aos seus ambientes de trabalho. Evidenciando, mais uma vez,
percentuais mais expressivos que a média do Agreste Pernambucano (14,47%). Nos
municipios de Caruaru (10,66%), Gravata (10,87%) e Garanhuns (9,47%) constata-se um
baixo percentual de individuos que levam até 5 minutos para chegarem ao seu posto de
trabalho, comparativamente ao observado no Agreste Pernambucano (17,08%). Ademais,
percebe-se que nos municipios de Caruaru, Garanhuns, Gravatd e Bom Conselho existe
também um elevado percentual de pendulares que gastavam entre 30 minutos e duas horas
no trajeto casa-trabalho. Assim, por vezes, os proprios residentes de tais localidades podem
demorar mais para acessar o seu posto de trabalho que os ndo residentes. Dessa maneira, o
acesso ao trabalho pode ndo ser tdo efetivo nesses municipios explorados, principalmente
em Caruaru e Garanhuns, localidades que apresentam os menores percentuais de individuos
que demoram menos de 5 minutos no acesso a esta oportunidade. Portanto, ha indicativos
de que amobilidadeintramunicipal pode ser melhorada nasreferidas localidades.
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Tabela 2
Distribuicdo percentual dos trabalhadores por tempo de deslocamento casa-trabalho
nos principais municipios do Agreste Pernambucano, 2010

Percentual de trabalhadores que realizam Percentual de trabalhadores que residem no
deslocamentos pendulares intermunicipais mesmo municipio de trabalho
Municipio i i
P Ates De6  Maisde y.iqe Maisde| Ates  De6 Maisde yiiige Mais de
min min. a 12ha 1h a 2h 2h min min. a 1/2h a 1h a 2h 2h
12h 1h 12h 1h
Caruaru 3,19 28,68 35,64 27,14 5,36 10,66 70,58 16,86 1,81 0,09

samtaCruzdo 00 4045 3807 1217 931 | 2008 7247 676 056 0,12

Capibaribe

Garanhuns 1,61 30,52 51,15 12,05 4,68 9,47 70,79 17,67 1,64 0,43
Toritama 0,00 44,05 55,95 0,00 0,00 25,17 71,75 2,72 0,37 0,00
Gravata 0,00 27,52 36,92 34,18 1,39 10,87 68,25 17,05 3,39 0,45
Limoeiro 1,26 24,10 40,73 25,41 8,51 13,54 74,90 10,00 1,41 0,15
Belo Jardim 4,83 39,73 43,39 12,05 0,00 16,22 73,90 8,20 1,52 0,16
Surubim 1,50 24,48 50,07 21,35 2,61 15,36 72,32 10,67 1,43 0,22
Bezerros 0,60 26,00 63,25 8,77 1,37 17,28 61,66 16,55 3,35 1,17
Pesqueira 2,31 49,07 30,85 15,90 1,87 14,44 73,40 9,96 1,78 0,42

Séao Bento do

Uy 720 51,04 3278 8,99 0,00 | 1444 72,75 11,84 085 0,12

Bom Conselho 0,00 18,10 70,80 11,10 0,00 18,37 62,66 14,07 4,21 0,69

Agreste de

P o 1,74 39,07 43,72 1259 289 | 17,08 68,1 12,5 1,97 0,35

Fonte: Elaboracdo dos autores, com base nos microdados do Censo Demogréfico 2010 (IBGE).
Nota: Os 12 municipios selecionados referem-se aqueles com maior PIB em 2018.

Os maiores percentuais de individuos demorando mais tempo nos deslocamentos
intramunicipais para acessar seus trabalhos, evidenciam um pior nivel de acesso aos postos
de trabalho. Nessa perspectiva, faz-se importante a compreensao deste retrato do acesso a
oportunidades nos principais municipios da mesorregiao, pois ele evidencia as defasagens e
vantagens socioespaciais, considerando, na medida do possivel, os sistemas de transportes
das cidades. Compreender que as questoes de acesso aos locais de trabalho, servicos de
salide e de educacao precisam ser levadas em consideracdo pelas politicas municipais de
infraestrutura urbana é fundamental para o planejamento de boas politicas de mobilidade
urbanano Agreste Pernambucano, e para o desenvolvimento das cidades.



CONSELHO REGIONAL DE ECONOMIA

/ Observatoério
Econdémico
[EB‘::)'..EE-]_l P\/\ “"!:‘l'!i"’ %%?thFQEI:C"QEE

Referéncias

Agéncia Estadual de Planejamento e Pesquisa de Pernambuco (CONDEPE/FIDEM). Base de
dados do Estado (BDE). Disponivel em http://www.condepefidem.pe.gov.br/web/condepe-
fidem/base-de-dados. Ultimo acessoem 28/06/2022.

Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica - Cidades (IBGE-Cidades). Base de dados dos
Municipios. Disponivelem https://cidades.ibge.gov.br/. Ultimo acesso em 28/06/2022.

Pereira, R. H. M.; Warwar, L.; Parga, J.; Bazzo, J.; Braga C. K.; Herszenhut, D.; Saraiva, M.
Tendéncias e Desigualdades da Mobilidade Urbana no Brasil I: O Uso do Transporte
Coletivo e Individual. Brasilia: Instituto de Pesquisa Econdmica Aplicada (Ipea), 2021. 51p.
(Texto para Discussdao, n. 2673). Disponivel em
http://repositorio.ipea.gov.br/bitstream/11058/10713/1/td_2673.pdf. Ultimo acesso em
08/07/2022.

Pereira, R. H. M.; Braga, C. K. V.; Serra, B.; Nadalin, V. G. Desigualdades socioespaciais de
acesso a oportunidades nas cidades brasileiras, 2019. Brasilia: Instituto de Pesquisa
Econdémica Aplicada (Ipea), 2020. 50p. (Texto para Discussao, n. 2535). Disponivel em
http://repositorio.ipea.gov.br/handle/11058/9586. Ultimo acessoem 08/07/2022.

Pereira, R. H. M.; Schwanen, T. Tempo de Deslocamento Casa-Trabalho no Brasil (1992-
2009): Diferencas entre Regides Metropolitanas, Niveis de Renda e Sexo. Brasilia: Instituto
de Pesquisa Econdmica Aplicada (Ipea), 2013. 31p. (Texto para Discussao, n. 1813).
Disponivel em
https://www.ipea.gov.br/portal/index.php?option=com_content&view=article&id=16966&
catid=337.Ultimo acessoem 08/07/2022.

Munchen, M. S.; Miyamoto, B. C. B. Economia Compartilhada e os Determinantes de
Utilizacao de Servicos de Mobilidade sob Demanda: Uma Anélise do Contexto Brasileiro. In:
49° Encontro Nacional de Economia, 2021, Brasilia. Anais [...] Brasilia: ANPEC, 2021. 19p.
Disponivel em: https://www.anpec.org.br/encontro/2020/submissao/files_1/i10-
1d49f0fFc0c791bF99b2cba0083516522.pdf



CAA/UFPE | Edicdo 07 | JUL 2022 Obser\/atério
BOLETIM l Fconomico
{€ CORECON=

CONSELHO REGIONAL DE ECONOMIA

Repercussoes da mobilidade
urbana nos municipios
pernambucanos de Gravata,
Bezerros e Caruaru

Crislaine Vieira da Silva (Graduanda em Economia no CAA/UFPE)’

Rafaela Minelli da Silva (Economista formada no CAA/UFPE)?

Marcio Miceli Maciel de Sousa (Doutor em Economia pela UFF. Professor e
Coordenador do NG/CAA/UFPE)3

Um dos maiores desafios da mobilidade urbana é adequar a estrutura urbana ao crescente
fluxo de veiculos, ja que o inverso normalmente ndo acontece. O significativo aumento do
consumo de bens durdveis, como os automobilisticos, por exemplo, pode até apresentarum
bom indicativo de crescimento econdémico, mas esse volume em relacao a infraestrutura do
transito em certas localidades tem levantado muita preocupacao.

A construcdo de vias que cortam municipios estratégicos tem favorecido, demasiadamente,
o transito de pessoas e mercadorias. Associado ao crescimento do poder aquisitivo da
populacao e as deficiéncias do transporte publico, o nimero de condutores de automédveis e
motocicletas tem aumentado, impactando incisivamente na mobilidade urbana, o meio
ambiente, asalde e asegurancadapopulacdo (Cdmaradosdeputados, 2015).

Dentro desse espectro, o boletim propde analisar a evolucdo da frota de veiculos dos
municipios do Agreste Pernambucano: Gravata, Bezerros e Caruaruy, frente as repercussoes
da mobilidade urbana e ao nimero de 6bitos decorrentes de acidentes de transito.ado pelo
Sebrae nestarepresentacao, que compreende eventos e entretenimentos.

O Gréfico 1 mostra a evolucdo da frota de veiculos nos trés municipios selecionados. Vé-se
que hd uma expansao entre os anos de 2010 e 2020, sendo mais significativa em Gravats3,
perfazendo 107,2%, enquanto em Bezerros foide 99,1% e Caruaru 73,3%.

'crislaine.vieira@ufpe.br
2rafaelaminelli@live.com
3marciomiceliufpe@hotmail.com
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Grafico 1
Evolucdo da frota de veiculos nos municipios de Caruaru, Bezerros e
Gravata, no periodo de 2010 a 2020
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Fonte: BDE/Detran-PE (2010-2020).

Esses resultados sdo reflexos de politicas que facilitaram o acesso a veiculos particulares,
além da duplicacdo da BR 232, que corta esses municipios e, de certa forma, impacta no seu
desenvolvimento econémico.

Em Gravatd, o crescimento significativo da frota de veiculos pode ser explicado pelo
fendmeno do turismo de segunda residéncia, fomentado pela gastronomia diversificada e
pela gama de pousadas, condominios, chacaras e hotéis-fazendas que compdoem a rede
hoteleira e de loteamentos do municipio (Silva, 2018). Além disso, em periodos festivos a
populacdo flutuante do municipio pode chegara 300 mil pessoas, o que requer mudancas no
sentido dasvias para facilitar o acesso a cidade (Vasconcelos, 2022).

De acordo com Paim e Pedro (2018), em Caruaru, entre 2001 e 2005,aBR 232 contribuiu com
o crescimento de 104,8% na quantidade de empresas instaladas nos distritos industriais e
com o aumento de 139% da area ocupada nesses locais. Em Bezerros, o crescimento
registrado foi de 42%. Além disso, 0 aumento do emprego no setor industrial repercutiu na
regido, incrementando em 97% no municipio de Caruaru e em 23% no de Bezerros,
proporcionando abertura de rede hoteleira e de restaurantes, construcao de condominios,
expansao do comércio e do turismo local, garantindo aumento da receita desses municipios.

Mesmo com esses resultados, as experiéncias praticas demonstram que nos paises em
desenvolvimento, as zonas de atracdo populacional se desenvolvem muitas vezes com
problemas de infraestrutura, podendo ocasionar habitacdo desordenada, aumento nos
indices de violéncia e dificuldade de mobilidade urbana, ou seja, a estrutura ndo consegue
comportar a crescente concentracdo nos espacos urbanos e ndo sao feitas obras para que
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possam desafogar o transito no centro das cidades. Um exemplo disso € em Caruaru, que, de
acordo com Miranda (2020), o transito vem se constituindo como um problema recorrente,
principalmente no dia da feira de confeccao, popularmente chamada Feira da Sulanca, onde
o transito se intensifica, dificultando assim, a circulacdo de comerciantes, feirantes e
consumidores.

Outro agravante em decorréncia do aumento da frota de veiculos é o desgaste das vias,
inclusive por trafego pesado sem uma efetiva contrapartida em reforma, que eleva a
probabilidade de ocorréncia de acidentes. A aquisicdo de motocicletas como alternativa de
transporte, por facilitar o percurso e driblar congestionamentos, é outro fator que pode
aumentar essa possibilidade. O Gréfico 2 mostraa trajetériado nimero de dbitos decorrente
de acidentesnotransito, de um modo geral.

Grafico 2
Evolucdo do nimero de ébitos por ocorréncia® decorrentes de acidentes?,
do periodo de 2010 a 2019
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Fonte: MS/SVS/CGIAE - Sistema de Informacoes sobre Mortalidade — SIM (2010-2020).
Nota: 1. NUmero de ébitos ocorridos, contados segundo o local de ocorréncia do ébito.
2.Referente a soma dos 6bitos das Categorias CID-10 do V01 ao V99.

Ainda de acordo com o Gréfico 2, hd uma tendéncia de queda no nimero de ébitos em
Caruaru e certa estabilidade nos municipios de Gravatd e Bezerros. Isso pode serresultado de
politicas de conscientizacao, melhoria na seguranca dos veiculos, fiscalizacdo mais intensiva
e/ou aprimoramento na infraestrutura das rodovias. Durante o Sdo Jodo, por exemplo, o
Detran-PE atuou nos trés municipios disponibilizando um equipamento que simula a direcao
com o intuito de imitar um veiculo e reproduzir as consequéncias de dirigir apés ingerir
bebidaalcodlica (Didrio de Pernambuco, 2022).

Vale ressaltar que estd previsto comecararevitalizacdo daBR 232, e espera-se que ndo sejam
repetidos os erros durante a sua duplicacdo. Para tal deve-se realizar um diagnéstico
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consolidado do espaco e utilizacdo de pavimentos de concreto de maior resisténcia, comvida
Utilde até 20 anos, podendo assim, minimizar os custos de manutencao (Soares, 2022).

Nesse sentido, a eficiéncia do deslocamento e escoamento de producdo estd
significativamente ligada a qualidade das rodovias. Acdes concretas que visem conscientizar
a populacao, aprimorar e trazer alternativas para maior fluidez no transito torna-se essencial
para mitigargargalos na mobilidade urbana e os consequentes acidentes.
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Planejamento da Mobilidade
Urbana: uma Analise da
Pesquisa de Origem-Destino
no Municipio de Caruaru

Joedson Max de Alcantara (Graduando em Economia - CAA/UFPE)’

Sanny Diniz Barbosa (Mestre em Direito e Desenvolvimento Sustentével pelo
Centro Universitario UNIPE)?

Diogo de Carvalho Bezerra (Doutor em Engenharia de Producao, economista
pela UFPE. Professor NG/CAA/UFPE)3

O conceito de planejamento urbanistico vem se demonstrando necessario devido aos seus
impactos. A ampliacdo desordenada da habitacdo, o elevado ndmero de automotores
particulares, a poluicao do meio ambiente sdo fatores que vem sendo acarretados pelo
crescimento dos municipios demandando das instituicoes responsaveis, planejamento para
o controle no que concerne a qualidade da mobilidade urbana (Silva, 2010). Grandes
municipios brasileiros, assim como em outros paises desenvolvidos, sofrem com
complicacoes referentes a locomobilidade e a falta de bem-estar social (Santos e Meira,
2020).

Os desafios impostos ao desenvolvimento urbano e social dos municipios Brasileiros impoe
cada vez mais uma dinamica multidisciplinar na busca pelo planejamento adequado da
relacdo entre as pessoas e a cidade. Legalmente, no Brasil, a Lei 12.578/12, conhecida como
da Mobilidade Urbana determina aos municipios a necessidade de planejar e executar a
politica de mobilidade urbana. Os municipios com mais de 20 mil habitantes devem elaborar
um plano de mobilidade urbana com a intencao de planejar o crescimento das cidades de
formaordenada. Entre asdiretrizes, a prioridade dos modos de transportes ndo motorizados
sobre os motorizados e dos servicos de transporte publico coletivo cobre o transporto
individual motorizado.

Caruaru, municipio localizado no Agreste Pernambucano, cortado por duas rodovias
federais: BR-232 e BR-104, e por uma linha férrea, atualmente sem uso, com uma populacao
de 365.278 habitantes, uma economia diversificada no servico e na producao téxtil, com

'joedson.alcantara@ufpe.br
2sannydbarbosa@gmail.com
3diogo.carvalhob@ufpe.br
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insercoes na cultura nordestina através do Sao Jodo e da producdo artesanal de barro,
sempre foi entreposto do comércio existente entre suas cidades circunvizinhas potencializa
a importancia do desenvolvimento logistico da cidade. A cidade também possui destaque
nos seus investimentos no que diz respeito a mobilidade urbana, tendo recebido os prémios
de “"Cidade Caminhdvel” mediante a obra da Via Parque e o Prémio Band Cidades Excelente,
alcancando o primeiro lugar nos critérios de Salide e Bem-estar, Infraestrutura e Mobilidade
Urbana

Em 12 de abril deste ano, o municipio de Caruaru publicou o decreto n°043/2022, com o
plano de mobilidade. Entre os considerando, had o destaque a pesquisa de origem e destino.
Além do plano estabelecido no decreto, poderao ser desenvolvidos relatérios, estudos,
cadernos técnicos, com cardter complementar da Politica de Mobilidade Urbana, dentre
eles: Caderno Técnico e Emissdo de Gases do Efeito Estufa; Caderno Técnico Cicloviario,
Caderno Técnico de Gestao de Transporte de Cargas; Caderno Técnico de NUcleos Urbanos. E
fato, que toda e qualquer politica deve ser orientada em funcao do pesquisa origem-destino,
oudosestudos complementares.

A pesquisa Origem-Destino 2021 de Caruaru, da qual ja conta com uma amostra de 1618
resultados obtidos através da aplicacdo de formuldrios no periodo de 28 de abril a 16 de
agosto de 2021, esta serd a base primdria para ajuste dos modelos. A aplicacdo dos
questiondrios e fornecimento dos dados para a pesquisa foi realizada pela Autarquia de
Mobilidade, Transito e Transporte de Caruaru (AMTTC). Partindo desde a area central,
chegando &s periféricas. O objetiVo era questioné-los acerca da mobilidade urbana local.
Cada entrevistado respondia 61 (sessenta e um) questionamentos, dentre eles, indagacoes
acerca: das Linhas de 6nibus; Sistema de Transporte Publico coletivo de Caruaru; do Transito
doBairro e da Cidade; dotransporte ciclovidrio; acessibilidade etc.

Entre os objetivos da pesquisa pode-se destacar avaliacdes sobre: a infraestrutura da cidade
(calcadas e arborizacdo), transporte publico, avaliacdo do transito, acessibilidade, utilizacdo
dos modais de uma forma geral. Por fim, a relacdo dos pontos de partidas (ORIGEM) e
chegada (DESTINO) pelo cidaddo de uma forma geral.

O principal local de destino na cidade de Caruaru é o centro, representado pelo Bairro Nossa
Senhora das Dores, sendo o local onde 20,39% da populacao trabalha ou estuda. Todos as
outras localidades ficam com um percentual menor que 8%. O Bairro com o maior percentual
de pessoas entrevistadas, mesmo o processo de entrevista sendo dimensionado por fluxo foi
oSalgado,comum percentualde 7,23%.

Sobre as avaliacoes de infraestrutura, tem-se: uma avaliacdo positiva com relacdo as
calcadas: 36,95% bom e 6,36% muito bom e apenas 10,81% muito ruime 11,80% ruim; sobre
arborizacao, aproximadamente 36% apresentam uma avaliacdo positiva (sendo 32,88% bom
e 3,83% muito bom) em relacdo a uma avaliacdo negativa 21,87% (5,74% muito ruim e
16,13% ruim); diferentemente da avaliacdo da arborizacdo do bairro que apresenta um
aspecto mais negativo, pois apenas 30% (sendo 27,68% bom e 3,89% muito bom), menor
que a avaliacdo negativa com 39% (14,83% muito ruim e 24,59% ruim); acessibilidade
apresenta comportamento ainda pior, no sentido de uma avaliacdo negativa acima de 55%
(28,30% muito ruim e 27,99% ruim) e apenas 16% com avaliacdo positiva (1,6% muito bom e
13,96% bom). Com relacdo a esses aspectos pode-se dizer que a cidade na percepcdo dasua
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populacdo ndo apresenta um aspecto extremamente positivo, pois nenhuma avaliacao foi
superior a 50% de forma positiva para aspectos importantes no olhar da cidade para as
pessoas.

Sobre o transporte coletivo tem-se um percentual de 23,16% que de alguma forma usam o
transporte coletivo, sendo 6,9% com o uso mais frequente, 10 vezes ou mais na semana, ou
sejaquase 30% de quem usa o transporte coletivo. A avaliacdo da populacdo comoumtodo e
de que o sistema do transporte coletivo é negativo para 18,22% e 23,97 tem uma avaliacdo
positiva, porém 31,27% ndo tem informacdo para avaliar e 19,40% é regular. Quando a
avaliacao dosistema ocorre no bairro de moradia das pessoas, tem-se: 30,46% com avaliacao
positiva e 21,43% com avaliacdo negativa, sendo 24,04% sem opiniao e 14,02% regular.
Quando se faz o recorte para as pessoas que usam com frequéncia a avalicdo positiva
continua na casa dos 30,1%, enquanto a avaliacdo negativa sobe e empata com 31%, o
percentual de quem ndo sabe informar sobre o sistema diminui para 4,9% e o regular sobe
para 34%. Lembrando que hd um percentual dentro da amostra completa de quem
respondeu a pesquisa que mora em outras cidades e este percentual soma para chegamos
a0s 100% daamostra.

A divisdo dos modais dentro da populacdo de Caruaru sdo as seguintes: 38,97% possuem
carro, 30% possuem moto, 12% possuem carro e moto. A acao de caminhar, além de ser
considerando uma forma de se locomover é altamente recomendada por questdes de
saude. O percentual da populacdo que ndo faz nenhuma caminhada, ou raramente, é de
47,77%. Ou seja, mais da metade da populacdo utiliza-se dos espacos publicos, calcadas,
parques para se deslocar na cidade. O percentual que realiza esta atividade 10 vezes na
semana ou mais € de 16,79%. Quando se questiona sobre a forma de deslocamento na
realizacdo da principal viagem do cidadao Caruaruense, o meio de transporte mais utilizado
segueaseguinte ordem:apé 32,5%, carro 24,8%, moto 17,9%, 6nibus 17%, alternativo 3,6%,
bicicleta 1,9%, Uber 1,3%. O destaque vai para o deslocamento a pé, dessa forma é
necessario cada vez mais um planejamento da cidade que permita observar as calcadas, a
arborizacdo e aacessibilidade.

Sobre o transito, novamente tem-se uma avaliacdo com relacdo ao bairro e a cidade. A
avaliacao positiva com relacao ao transito da cidade é positiva apenas para 16,1% e negativa
para 52%, sendo reqular para 29,7% e 2,12% nao sabem responder sobre o transito na
cidade. No bairro diferentemente da percepcao da cidade a avaliacdo do transito é positiva
para 52,50%, enquanto para 22,8% é negativa. Aqui hd uma quebra da l6gica das avaliacoes
até o momento é possivel que este destaque ocorra porque para os deslocamentos mais
longos na cidade ou para quem vai para o centro a dificuldade do centro como um todo seja
mais evidente.
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Figura 1
Avaliacdo do Transito da Cidade por Localizacao da Chegada para principal viagem

i Bom  Muito Bom Muito Ruim Nao 5ei Regular Ruim = Totals

qir
Agamenon Magalhaes 20.0% - 100.0%
Agamenon Magalhaes (Res. Alto do Moura) - 40.0% 100.0%
Alto do Moura 17 9% 3.6% 14.3% T.1% 10.7% FEEESe 100.0%
Andorinha 33.3% 33.3% 33.3% 100.0%
Boa Vista 9.4% 32.1% 26.4% 321% 100.0%
Caiuca 10.0% 30.0% 250% 350% 100.0%
Cedro 17 6% 23.5% 17.6% 412% 100.0%
Centendrio - 100.0%
Cidade Alta 25.6% 25.6% 4.7% 14.0% 30.2% 100.0%
Cidade Jardim - 100.0%
Distrito Industrial 33.3% 333% 333% 100.0%
Divindpolis 6.3% 43.8% 3% 0 281% 18.8%  100.0%
| Distrito 16.7% 30.0% 3 3% J00% 200% 100.0%
Il Distrito 17.3% 1.9% 19.2% 9.6% 21.2% 308% 100.0%
Il Distrito 16.0% &.0% 44.0% 28.0% 4.0%  100.0%
IV Distrito 14.3% 21.4% 21.4% 21.4% 21.4% 100.0%
Indiandpolis 12.5% 1.8% 25.0% 18% B 357% 23.2%  100.0%
Jardim Panorama 231% 10.3% 36.5% 282% 100.0%
Totals e 100.0%

Fonte: Elaboracdo prépria, dados da pesquisa (2021).

E possivelvocé realizar um mapa de calor, ou mesmo um destaque em uma simples matriz de
avaliacdo por bairro, na Tabela 1 apresentamos uma exemplificacdo para alguns bairros. O
mesmo mapa de calor pode ser feito para item de avaliagdo e € neste momento que as
decisdes planejamento da cidade por ser direcionados. E evidente que essa matriz de
avaliacaovaialém, quando se considera uma matrizcom mais dimensoes.
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Figura 2
Avaliacdo das Calcadas, considerando quem percorre trajetos de mais de 20 minutos
a pé por localizacdo da chegada para principal viagem

q9 Bom Muito Bom Muito Ruim Ruim
q28 Totals
10 vezes na semana ou mais Nunca 10 vezes na semana ou mais Nunca 10 vezes na semana ou mais Nunca 10 vezes na semana ou mais Nunca

q37
Il Distrito 20.0% | 46.7% 6.7% 67%  67% 133% 100.0%
Andorinha 50.0% 50.0% 100.0%
Cedro 37.5% 125% 125% 125% 250% 100.0%
Alto do Moura 11.1% [NESG 333% 100.0%
Il Distrito 42.9% 429% 14.3% 100.0%
Cidade Alta 9.5% 47 6% 95% 48% 48% 95% 143%  100.0%
Indianépolis 14.3% - 21.4% 71% | 100.0%
Boa Vista 200% 20.0% 20.0% 10.0% | 15.0% 15.0% 100.0%
Jardim Panorama 23.5% @ 41.2% 1.8% 17.6% 5.9% | 100.0%
Caiuca 47.6% 14.3% 95% 95% 48% 14.3% | 100.0%
Distrito Industrial - 100.0%
Divindpolis 250% 25.0% 25.0% 25.0%  100.0%
| Distrito 1.1% @ 56% 5.6% 56% 16.7% 100.0%
Cidade Jardim _ 100.0%
IV Distrito 50.0% 25.0% 25.0% 100.0%
Agamenon Magalhdes (Res. Alto do Moura) - 100.0%
Totals 12.9% - 43% 9.2% 5.5% 10.4% 6.1% 7.4%  100.0%

Fonte: Elaboracdo prépria, dados da pesquisa (2021).

O cruzamento dos dados e a simples avaliacao descritiva de uma pesquisa como esta é
fundamental para construcao do planejamento urbano, na verdade é o primeiro passo, sao
inimeras as decisoes que devem ser baseadas com o uso dessa pesquisa. H3 outras
ferramentas que podem ser utilizadas com o uso de instrumentos econométricos para
avaliacdo da pesquisa, entre eles, tem-se: o modelo logistico (usado para classificacdo de um
determinado padrao (Frias, A.; Cabral, J.; Costa, A.(2022)), modelos de andlise envoltéria dos
dados (Sampaio, B.R.; Sampaio, Y; Sampaio, L (2006)), que pode ser usado para avaliar a
eficiéncia do sistema de transporte como um todo, o ainda pode ser fazer uso de medicoes
do fluxo de veiculos para construcdao de modelos baseados na teoria cinética dos gases para
avaliacdodotransito (Prigogine, I; Herman, R(1971)).
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Mototaxismo: percep¢oes atualizadas dos mototaxistas

O mototaxismo é uma atividade de contradicoes. Por um lado, nega aos seus profissionais
cobertura das Leis do Trabalho: ndo hd carteira assinada e, por decorréncia, impera a
auséncia de direitos formais, associados a planos de salde, a seguros-desempregos, a férias
e a aposentadorias remuneradas. Por outro lado, ela concede aos referidos profissionais
mais sensacoes de liberdade e de autonomia, associadas a informalidade, com jornadas de
horarios flexiveis, com inexisténcia de chefias e, nao raro, com rendas superiores (Silva,
Oliveira e Fontana, 2011; Teixeira et al., 2015; Almeida et al., 2016; Macedo, Costa e Justo,
2019).

Este artigo se propde a apresentar um novo breve diagndstico sobre o mototaxismo na
Mesorregido Agreste Pernambucano (MAP) durante a pandemia de Covid-19, agora
envolvendo os municipios de: Belo Jardim, Bezerros, Cachoerinha, Caruaru, Sdo Caetano e
Tacaimbd, na Microrregido Vale do Ipojuca; Cumaru, Machados e Passira, na Microrregiao
Médio Capibaribe; Altinho e Cupira, na Microrregiao Brejo Pernambucano; Jupi e Lajedo, na
Microrregido Garanhuns; e Santa Maria do Cambucd, na Microrregiao Alto Capibaribe (ver
Mapa).

'barbara.arandas@ufpe.br
2italo.soares@ufpe.br
3sandro.silva@ufpe.br
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Mapa: Municipios pemambucanos pesquisados
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Otermo “novo”, atribuido ao presente breve diagndstico, deve-se ao fato de que o artigo que
deu origem a abordagem da atividade mototaxista — intitulado “Chama a moto! —
diagndstico sobre o mototaxismo...”, de Souza, Santana e Valenca (2021, p. 16-21) — foi
publicadoem 2021, na “Edicao especial 2—Covid19”,do “Boletim CORECON".

Assim como o original, este artigo foi produzido com base em percepcoes — o ato de
perceber, especificamente a luz dos fundamentos propostos por Rodrigues et al. (2012) e
Souzaetal.(2012) —e consequentes consideracdes a elas relacionadas por 17 mototaxistas
dos municipios ora mencionados.

Aqui, também, as percepcdes dos mototaxistas — identificadas mediante entrevistas
pessoais semiestruturadas, realizadas em junho de 2022 — estiveram vinculadas aos
seguintes temas: (I) Obstaculos ao trabalho, (II) Modos de trabalhar, (Ill) Contaminacao pelo
virus, (IV) Medicacado preventiva, (V) Ocorréncia de ébitos, (VI) Atividade daquiaum ano, (VII)
Atividades alternativas @ mototaxista, (VIIl) Razoes para ndo abandonar a atividade de
imediato, (IX) Planos de previdéncia e (X) Reservas financeiras. O processo de identificacdo e
tratamento das percepcdes se sucedeu sem o uso de recursos computacionais
automatizados para produzir resultados, como é aceitdvel ocorrer com a aplicacao
combinada da pesquisa qualitativa com a anélise de conteldo (Guerra, 2006) — logo, os
temas funcionaram como unidades de analise. Por fim, as constatacoes resultantes foram
afetasaabrilde 2021 atéjunhode 2022.
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Percepcoes tematicas afetas ao mototaxismo durante a pandemia

As percepcoes dos mototaxistas e as consideracoes por eles relacionadas a elas foram
sintetizadas e expostas a seguir. Note-se, de imediato, que cada sintese foi concluida com um
trechode fala (TF) emitido poralgum dos sujeitos entrevistados.

[) Obstaculos ao trabalho: Na pesquisa original, a percepcao dos mototaxistas indicou que o
principal obstdculo a atividade se atrelou as restricoes impostas pelo poder publico
municipal e estadual, agravado pela decretacao de lockdown. Nesta segunda, tais restricoes
nao foram percebidas pelos sujeitos. A rigor, ao longo do tempo o poder publico foi
relaxando as intervencoes restritivas sobre a acdo econdmica e social. Todavia, de forma
semelhante a pesquisa original, a atual confirmou que a diminuicdo da quantidade de viagens
com passageiros foi compensada — e, as vezes, superada — pelo aumento da procura por
servicos de entrega e pagamento de contas. TF: “As entregas de alimentos e medicamentos,
e 0s pagamentos em comércios, bancos e lotéricassalvaramagente”.

I) Modos de trabalhar: Assim como na primeira pesquisa, os mototaxistas continuaram a
adotar medidassanitarias durante a prestacdo de seus servicos, as quais envolveram o uso de
mascaras e a higienizacdo de assentos e punhos de motocicletas com dlcool 70% em gel. No
entanto, continuou também a haver excecoes: sujeitos que declararam nao realizarem
mudanca no modo de trabalho, deixando aos passageiros as decisdes sobre viajar e as
medidas sanitarias restritivas. TF: “Minha principal preocupacdo era nao fazerviagem fiada. O
poVvo, sem emprego, Nnao pagava depois. Eunao estava muito preocupado com Covid”.

lII) Contaminacao pelo virus: Anova pesquisa revelou que cerca de um terco dos mototaxistas
se contaminaram com o virus da Covid-19 uma Unica vez, até junho de 2022 — nenhum se
contaminou duas vezes. E a contaminacao ocorreu predominantemente no segundo
semestre de 2020. Alguns dos que declararam ndo se contaminarem tiveram sintomas
suspeitos, contudo nao se submeteram a testes. A primeira pesquisa — com percepcoes
identificadas até marco de 2021 — revelou que, em regra, os mototaxistas ndo se
contaminaram, mas, outrossim, os testes foram menosprezados, isto é, quase nenhum
sujeitorecorreuaeles. TF: “Sentiuns negécios [sic] estranhos, porém nem ai para testes”.

IV) Medicacdo preventiva: Em regra, novamente, os mototaxistas da atual pesquisa nao
tomaram medicamento preventivo algum a Covid-19. Recomendaram, sim, o consumo
regular de vitamina C — absorvida de frutas como laranja, limao e acerola —, mel e alho.
Como excecdo, um dos sujeitos se administrou um antiparasitdrio comum, comprado sem
recomendacdo médica em farmacia. TF: “Sabe o que recomendo? Vacina. Tomei um remédio
deverme, ai. Peguei Covid do mesmojeito”.

V) Ocorréncia de 6bitos: Cerca de um terco dos mototaxistas declararam ter ciéncia de até
trés mortes de companheiros de trabalho por Covid-19. As mortes se deram em municipios
da MAP, nas microrregioes Vale do Ipojuca, Médio Capibaribe e Garanhuns. TF: “Aqui, em Jupi,
euVvitrés mototaxistas baterem as botas mode [sic] Covid”.

VI) Atividade daquia um ano: A pesquisa em voga atestou que a percepc¢ao dos mototaxistas
delineou quatro cendrios diferentes: (i) Imprevisivel, pois o contexto do momento nao
permitiu um minimo vislumbre de futuro de curto prazo. (ii) Imutdvel, com o funcionamento
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da atividade permanecendo como estava. (iii) Melhor, devido a atividade ter se caracterizado
como bastante relevante durante a pandemia. (iv) Pior, devido aos aumentos: do nimero de
acidentes e assaltos; do preco dos combustiveis, especialmente da gasolina; e da
concorréncia, sobretudo da organizacdo Uber. TF: “No fim do ano, vem eleicbes para
presidente.Paramim, sé Deus sabe o que pode acontecerdepois”.

VII) Atividades alternativas a mototaxista: Quase metade dos mototaxistas entrevistados
agora declararam planejar sair da atividade, por deliberacdo prépria, em, no maximo, trés
anos. Outra parcela se mostrou ansiosa por abandona-la, assim que surgisse uma alternativa
vidvel. Os demais, nunca pensaram sobre abandonar a atividade, portanto seus futuros
profissionais, a principio, estavam incertos. TF: “Queria sair deste negdcio, mas nao sei fazer
outra coisa. Tudo o que penso rende menosou é pior”.

VIIl) Razbes para ndo abandonar a atividade de imediato: Dois tercos dos mototaxistas
declararam ser a falta de empregos alternativos, de maneira geral, a principal razao para se
manterem na atividade, hoje — isto se agrava por conta dos seus baixos niveis de
escolaridade. Entretanto, um considerdvel grupo deles declarou simples e objetivamente
gostar da atividade. TF: “Por a gente nao ter estudo, trabalhar de moto é facil. Quer dizer, é
perigoso, mas todo mundo sabe andar de moto. E o melhor é que ndo tem chefe. A gente
trabalha paraagente”.

IX) Planos de previdéncia: Através da atual pesquisa, constatou-se que cerca de metade dos
mototaxistas jamais recolheu contribuicdo previdencidria, principalmente por causa de falta
de recursos financeiros suficientes para tal. A outra metade declarou que contribui com
regularidade para o INSS, em alguns casos por meio de acoes intermediadas por sindicatos
de trabalhadores rurais. TF: “Uma parte — é verdade —, ndo tem dinheiro sobrando; outra,
nao se planeja; e outra, nao liga, mesmo. Sei de uma coisa: se apertar um pouquinho, da para
fazer uma contribuicdoindividual por més”.

X) Reservas financeiras: Aproximadamente, um terco dos mototaxistas participantes da
segunda pesquisa declararam nao possuir reserva financeira. Os demais, declararam possuir
de meio a oito saldrios-minimos, tendendo os profissionais mais velhos a serem os mais
capitalizados. TF: “Preciso ter algum [dinheiro] guardado para qualquer emergéncia. Quase
sempre esses trocados sao usados para conserto da moto. Se ela quebrar, tem que consertar
logo.Se demorar, lascou [sic] tudo”.

Breves apreciagoes finais

E patente que o mototaxismo se trata de uma atividade contraditéria. Os mototaxistas tém
clara percepcao de que, dedicados a ela, trabalham sem direitos garantidos, sobretudo em
realidades extremamente estressantes, por conta dos riscos de acidentes e de assaltos. Mas
também tém equivalente percepcdo de que trabalham no que lhes oferta intensas
sensacoes de liberdade e autonomia— muitas vezes, auferindo rendimentos superiores aos
de um emprego formal. Por exemplo, ndo foi raro ouvir algum mototaxista declarar que
ingressou na atividade carregado de receios, porém, durante o exercicio laboral, foi se
“apaixonando” porela—um beneficioimprevisto, a principio.
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O mototaxismo é, em verdade, mais uma expressao da sobre-exploracdo do homem pelo
capitalismo na contemporaneidade. Ser mototaxista é se subordinar a um sistema de
trabalho perverso. Contudo, outra vez, a capacidade de adaptacdo humana é tal que logra
encontrarsatisfacdo em meio 3 adversidade.

Os resultados da primeira pesquisa acerca deste tema mostraram que o mototaxismo foi
vital a manutencdo da dindmica de funcionamento dos municipios da Mesorregido Agreste
Pernambucano durante a pandemia (Souza, Santana e Valenca, 2021). Sem a atividade, os
impactos negativos das restricdes funcionais impostas pelas administracdes municipais
teriamse ampliado.

Por sua vez, os resultados da segunda pesquisa — agora, em 2022 — mostraram que, a
despeito de o contexto pandémico estar se atenuando, a atividade mototaxista continua
prolifera — com suas vividas implicacoes negativas e positivas — e, porventura, ainda mais
atraente aqueles milhares de cidadaos que nao possuem melhor alternativa de
empregabilidade. Ou seja, pela sua relevancia socioecondmica, a atividade exige sérias
atencdesdo poder publico, especialmente no que tange a legislacao.
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