UNIVERSIDADE FEDERAL DO AMAZONAS
PRO-REITORA DE PESQUISA E POS-GRADUACAO
DEPARTAMENTO DE APOIO A PESQUISA
PROGRAMA INSTITUCIONAL DE BOLSAS DE INICIACAO CIENTIFICA

O POLO DE DUAS RODAS E A INTERIORIZACAO DO DESENVOLVIMENTO:
OS IMPACTOS DO POLO INDUSTRIAL DE MANAUS NAS CIDADES DE
ITACOATIARA E PARINTINS

Bolsista: Moisés Augusto Tavares Pinto, CNPq.

MANAUS
2011



UNIVERSIDADE FEDERAL DO AMAZONAS
PRO-REITORA DE PESQUISA E POS-GRADUACAO
DEPARTAMENTO DE APOIO A PESQUISA
PROGRAMA INSTITUCIONAL DE BOLSAS DE INICIACAO CIENTIFICA

RELATORIO FINAL
PIB — H - 0051/2010
O POLO DE DUAS RODAS E A INTERIORIZACAO DO DESENVOLVIMENTO:
OS IMPACTOS DO POLO INDUSTRIAL DE MANAUS NAS CIDADES DE
ITACOATIARA E PARINTINS

Bolsista: Moisés Augusto Tavares Pinto, CNPq.

Orientadora: Prof?. Dr?. Tatiana Schor

MANAUS
2011



Todos os direitos deste relatorio séo reservados a Universidade Federal do
Amazonas, ao Nucleo de Estudos e Pesquisas das Cidades da Amazdnia
Brasileira e aos seus autores. Parte deste relatorio sé podera ser reproduzida

para fins académicos ou cientificos.

Esta pesquisa, financiada pelo Conselho Nacional de Pesquisa — CNPq,
atraves do Programa Institucional de Bolsas de Iniciacdo Cientifica da
Universidade Federal do Amazonas, foi desenvolvida pelo no Ndcleo de
Estudos e Pesquisas das Cidades da Amazonia Brasileira (NEPECAB) e se
caracteriza como subprojeto do projeto de pesquisa 'O impacto da
consolidacédo do Polo Industrial de Manaus nas cidades do Amazonas: o
caso de Itacoatiara e Parintins', Edital MCT/CNPqg CAPDA Processo N°.
575780/2008-8. O financiamento e apoio logistico para a realizacdo do
Trabalho de Campo em ltacoatiara contaram com os recursos disponiveis

nesse projeto.



RESUMO

A presente pesquisa tem objetivo geral analisa os impactos do po6lo de duas
rodas de Manaus nas cidades de Itacoatiara e Parintins. Neste estudo, denominamos
impactos os efeitos negativos decorrentes do uso das motocicletas, especificamente os
que Vasconcellos chama de “impactos sobre a vida das pessoas”.: A relevancia desta
pesquisa é dada pela intensa motorizacdo das cidades brasileiras e, em especial no caso
das motocicletas, na Amazonia. As cidades de Itacoatiara e Parintins foram escolhidas
por possuirem respectivamente a segunda e terceira maior frota de motocicletas, com
Manaus detendo a maior frota do Amazonas. Destacando-se na pesquisa 0 estudo da
venda de motocicletas, os mototaxistas e 0s acidentes de transito. A Pesquisa
evidenciou as diferentes realidades, a partir do setor duas rodas, entre lItacoatiara e
Parintins tanto no que tange a venda de motociclos, a condi¢des socioecondémicas dos
moto-taxistas. Como fruto da pesquisa, foi elaborado um formulario base para ser

aplicado em pesquisas posteriores.
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1. INTRODUCAO

Esta pesquisa de iniciagéo cientifica esta inserida em um projeto maior intitulado
“0 impacto da consolidagdo do pdlo industrial de Manaus nas cidades do Amazonas: 0
caso de ltacoatiara e Parintins”, que tem como objetivo geral analisar, tedrico e
empiricamente, os impactos da consolidacdo do P6lo Industrial de Manaus e do
Programa de Interiorizacdo da Amazodnia nas cidades do estado do Amazonas. Partindo
da hipdtese que a consolidacdo do Pélo Industrial de Manaus, em especial do programa
de Interiorizagdo do desenvolvimento da Amaz6nia, afetard o crescimento urbano das
cidades do Amazonas, e como hipdtese auxiliar que, devido a localidade e
posicionamento na rede urbana do Estado do Amazonas, as cidades de Itacoatiara e
Parintins deverdo sofrer transformacBes fisicas e econdmicas decorrentes da

consolidacéo do Polo industrial de Manaus.

Neste contexto, a presente pesquisa insere-se com o objetivo geral de analisar 0s
impactos do p6lo de duas rodas de Manaus nas cidades de Itacoatiara e Parintins. Tendo
como hipotese basica que, a interiorizagdo do desenvolvimento do Pélo Industrial de
Manaus ndo se da via a interiorizagdo de processos produtivos, mas sim via acesso a
bens de consumo. Neste estudo, denominamos impactos o0s efeitos negativos
decorrentes do uso das motocicletas, especificamente os “impactos sobre a vida das
pessoas”. A pesquisa surgiu de uma necessidade de se compreender melhor a realidade
das cidades do Amazonas a partir das formas de desenvolvimento dirigidas pelo estado,
tendo o Pdlo Industrial de Manaus como 0 eixo dindmico desse “desenvolvimento
regional” e uma mercadoria produzida na capital e com forte presenca nas cidades do
interior do estado: A motocicleta. A relevancia desta pesquisa € dada pela intensa
motorizacdo das cidades brasileiras e, em especial no caso das motocicletas, na
Amazébnia. As cidades de Itacoatiara e Parintins foram escolhidas por possuirem
respectivamente a segunda e terceira maior frota de motocicletas, com Manaus detendo

a maior frota do Amazonas.

Mais do que fazer um estudo dos impactos nestas cidades, a pesquisa propde um
questionamento sobre a atual politica de desenvolvimento regional adotada na regido
que, ao estimular a industria de motocicletas, tem refletido suas externalidades em

varias escalas.



Para atingir o objetivo geral, elaborou-se os seguintes objetivos especificos: 1)
analisar a implantacdo e consolidacdo do polo de duas rodas em Manaus; 2) analisar a
estrutura econdmica das cidades em estudo, visando comparar 0 impacto do acesso ao
consumo de motocicletas; 3) analisar o impacto deste consumo na estrutura urbana.
Lancando méo de uma abordagem interdisciplinar, realizou-se o levantamento e revisdo
de literatura sobre desenvolvimento econémico e regional, desenvolvimento desigual,
estudos sobre cidades na Amazonia e mobilidade urbana, além de relatérios de 6rgaos
governamentais e trabalho de campo. Portanto, este trabalho esta na fronteira de duas

areas do conhecimento: A Geografia e a Economia.

1.1. Descricdo metodologica

O trabalho pretende analisar os impactos do poélo industrial de Manaus,
especificamente do pdlo de duas rodas nas cidades de Itacoatiara e Parintins. A
estratégia metodologica adotada na pesquisa € o estudo de caso. Pois, representa uma
modalidade de verificacdo empirica de evidéncias qualitativas e quantitativas em uma
perspectiva interdisciplinar (YIN, 2005).Para que isso fosse possivel estudaram-se
inicialmente os conceitos fundamentais de Crescimento, desenvolvimento e
desenvolvimento desigual de diversos autores. Nessa primeira parte do trabalho
buscaram-se dados na SEPLAN-AM, SUFRAMA, IPEADATA e IBGE. Além disso,
realizou- se entre Outubro de 2010 e Marco de 2011 atividades de campo em Itacoatiara
e em Parintins para coletar informacdes nos estabelecimentos que comercializam
motocicletas, instituicbes financeiras, com o0s moto-taxistas, prefeitura, Instituto
Municipal de Transito, DETRAN-AM, Hospitais e identificar as altera¢cdes no espaco

urbano decorrentes do uso das motocicletas.

Objetivos especificos Metas Procedimentos
medotologicos
1. Analisar a implantagdo e Identificar e relacionar a agéo la. Realizar um
consolidagéo do pélo de duas governamental em insténcias nacional e levantamento dos
rodas em Manaus; regional com o desenvolvimento das dados sobre o
cidades em estudo, em conformidade com | histérico do setor;
as leis, decretos implementados para a 1b. Levantamento e
consolidacéo do polo. andlise de dados
secundarios referente
aos incentivos fiscais
para o polo duas




rodas;

1c. Levantamento
documental em
Orgdos Municipais e
Estaduais do
Amazonas para
complementar o0s
dados secundarios;

1d. Fazer
levantamento e
revisdo da
bibliografia
pertinente a proposta
para proceder com a
parte tedrica da
monografia.

2. Analisar a estrutura
econdmica das cidades em
estudo, visando comparar o
impacto do acesso ao consumo
de motocicletas

Levantar informaces sobre a composicdo
da estrutura da economia da cidade
relacionando com o setor terciario

Continuar a reviséo da bibliografia e
trabalhar conceitos, e a metodologia

Participar em evento cientifico
local/regional a fim de divulgar a proposta
e identificar limites e possibilidades para
aperfeicoamento do trabalho

la. Identificar e
espacializar os
estabelecimentos que
comercializam
motocicleta;

1b. Identificar a
infra-estrutura para
producéo e/ou
consumo de bens,
Servigos
possivelmente
relacionados ao pdlo
duas rodas de
Manaus;

1c. Identificar a
origem das
motocicletas
comercializadas nas
cidades.

1.d Identificar a
funcdo na divisdo do
trabalho do pélo de

duas rodas
. . levantar in loco as possiveis influéncias do | 1la. Identificar a
3. Analisar o impacto deste . . oA
) consumo de motocicletas nas cidades em influéncia da
consumo na estrutura urbana; : L . .
estudo visando identificar as possiveis motocicleta no
alteracoes no espago urbano cotidiano da
populagio;

Proceder com a analise final da pesquisa,
com os levantamentos de campo e a
fundamentacao tedrica;

Preparacdo da versdo final;

Participacdo em evento nacional e

1b. Identificar a
influéncia das
motocicletas na
saude da populagao;
1c. Identificar as
possiveis alteracoes
nas cidades




publicacdo de artigo cientifico em revista relacionadas com o
nacional da pesquisa ja concluida. setor em estudo;

2. FUNDAMENTACAO TEORICA

2.1. A Teoria da dependéncia [do Amazonas]

A teoria da dependéncia surge na mesma década da implantacdo da Zona franca
de Manaus - ZFM, nos anos 60, para repensar 0 modelo da CEPAL e oferecer uma
alternativa de interpretagdo da dinamica social da América Latina (MANTEGA,1997).

Consiste em um sistema de dependéncia em um contexto de relagdes
internacionais, uma tentativa de nova versdo do modelo neocolonial, ja descrito e
conhecido desde o século XIX quando, entdo, o sistema politico das nacOes
hegemonicas impds as ex-colénias um novo modelo soécio- econdmico e politico de
exploracdo. Seu maior mérito foi o de colocar a economia, antes tratada como matéria
autdbnoma, relacionada com o processo de subordinacdo internacional (MACHADO,
1999).

As bases da teoria da dependéncia estdo fundadas nas andlises de Prebisch,
Singer e Furtado sobre o cardter desigual do capitalismo na suas escalas, a
deteriorizacdo dos termos de troca (uma critica a teoria do comércio internacional
neocléssica) e a hierarquia das relagcbes comerciais entre os paises centrais e periféricos
(MEDEIROS, 2010). A dependéncia adquire, portanto trés formas: comercial,
dependéncia tecnoldgica e cientifica e a dependéncia financeira (BETTERLHEIM 1973,
apud NALI). A condigdo periférica e de dependéncia tornaram-se os dois pilares de
uma abordagem mais ampla, desenvolvida por Furtado, que seria o0

subdesenvolvimento.

Raul Prebisch, Hans Singer e Celso furtado chegaram a algumas constatacoes
sobre a realidade latino-americana dentre elas a que o subdesenvolvimento esta
conectado de maneira estreita com a expansdo dos paises industrializados e a

deteriorizacdo dos termos de troca. Através de empresas multinacionais, impondo



padrdes de consumo e da indastria cultural que difunde signos e elementos simbdlicos

da cultura, os paises centrais exercem a sua dominacdo sobre os paises periféricos.

Assim, as industrias de bens de consumo foram instaladas na periferia, mas as
industrias de bens de capital (com maior valor agregado) continuaram nos paises de
origem, conhecida como dependéncia estrutural. (SUNKEL e FURTADO apud NALLI;
Cardoso 1980) fundada no desvio na utilizacdo do excedente em dire¢do ao consumo de
importados, ou mesmo produzidos localmente, porem com tecnologia desenvolvida
pelos paises centrais- quando ndo, em casos mais extremos, o controle direto da
producdo local pelo capital estrangeiro (BORJA,2009). Assim, a presenca de
multinacionais nos paises periféricos determinou e ainda determina padrdes de
consumo.

O funcionamento do sistema capitalista, desde o inicio da era moderna foi
caracteristicamente macroespacial, de maneira que o subdesenvolvimento se inscreve na
sua légica expansionista. As economias centrais ap6s consolidarem suas economias
nacionais de maneira centralizada, ampliaram o seu espaco vital em uma escala mundial
modelando a periferia. Posteriormente, principalmente apos a segunda guerra mundial,
em decorréncia da super acumulagdo de capital e ao custo da méo de obra nos paises
centrais, realizou-se a descentralizacdo da producdo e do capital para os paises
periféricos, bloqueando o desenvolvimento das economias emergentes ao sabor dos
interesses dos paises centrais (MACHADO, 1999).

Neste contexto, o modelo ZFM encaixa-se no processo substitutivo da
industrializacdo, que se expressa na intencdo de reproduzir localmente bens similares
aos antes importados, implicando em uma redefinicdo nas decisfes de investimentos e
na tentativa de assimilar os processos produtivos no centro do sistema mundial,
mimetizando tanto os produtos finais como estruturas de precos e custos. O modelo
ZFM com 44 anos de existéncia causou a hipertrofia de Manaus e 0 esvaziamento do
interior do estado, possuindo ndo s6 completa dependéncia internacional como também
nacional via incentivos fiscais para o seu funcionamento, e a hegemonia de atividades

produtivas sem enraizamento regional (MACHADO, 2010).



2.3.Crescimento e desenvolvimento desigual

A busca pelo desenvolvimento via industrializacdo constitui um prolongamento
do “mito do progresso”, elemento essencial da sociedade industrial, segundo o qual o
padrdo de consumo praticado pelos paises centrais desde a revolucdo industrial pode ser
universalizado, acessiveis, portanto as grandes massas dos chamados paises periféricos,
com isso, a industria foi durante algum tempo considerado como sinénimo de
desenvolvimento. Com essa idéia diretora, desenvolveram-se complexos esquemas do
processo de acumulacdo fora de qualquer contexto social ou que considerasse 0S
impactos no meio fisico. A estrutura irreal do modelo se funda na estrita observagdo do
bloco de economias que lideram o processo de industrializagdo, considerando-o como
um sistema aberto sem limites para a sua expansdo (FURTADO, 2005). Segundo
Furtado, caso o padrdo de consumo fosse universalizado para os paises periféricos, a
pressdo sobre os recursos, meio ambiente e 0s custos para evitar 0s seus impactos
seriam tdo altos que o sistema entraria em colapso e, é pela demanda de bens de
consumo que os paises subdesenvolvidos se inserem mais profundamente na civilizacao
industrial. Na América Latina, de 1950 até 1970, as politicas de desenvolvimento
enfatizavam a necessidade de promover o crescimento do produto e da renda por meio
da acumulacéo de capital e da industrializacdo baseada na substituicdo de importagdes.
Segundo Furtado (2005), na préatica, a substituicdo de importa¢des consiste muitas vezes
na instalacdo de empresas subsidiarias dos paises centrais nos paises periféricos,
reforcando a tendéncia de reproducdo de padrdes de consumo dos paises com maior
nivel de renda. O que acentuou as desigualdades entre paises e regides (e pessoas), as
quais se tornaram mais evidentes com o crescimento mais do que proporcional dos
centros industrializados” (SOUZA apud OLIVEIRA, 2002).

A necessidade de promover a industrializacdo e o crescimento econdémico ofusca,
portanto, a visdo dos planejadores e dificulta a visualizacdo daquilo que realmente
importa no processo de desenvolvimento: a qualidade de vida da populagdo
(OLIVEIRA, 2002). O resultado seria que nem sempre industrializacdo e crescimento
significam desenvolvimento e com a Amazonia ndo foi diferente, desde a década de
1960 a Amazonia foi aberta a expansao do capitalismo sob o pretexto de promover na
regiao um modelo de desenvolvimento “modernizante” (SOUZA, 2009) inserida na

dindmica da economia nacional e internacional, essencialmente concentradora, onde as



disparidades socio-espaciais sdo impulsionadas por uma dindmica socioeconémica
excludente (THEIS, 2009; BAGOLIN et al 2006). As atividades economicas na
Amazonia desenvolveram, portanto, de forma desigual as cidades da regido:
transformaram Manaus em uma “cidade-estado” absorvendo a maior parte da riqueza,

contingente populacional e forca politica do Amazonas.

Anteriormente o desenvolvimento econdmico estava ligado as condigdes
geograficas pela dificuldade em vencer as distancias e pela proximidade de matérias
primas. Com o desenvolvimento dos meios de transporte, o primeiro obstaculo natural
(a distancia) diminuiu de importancia. (SMITH, 1988). No contexto da acumulacdo em
geral o aperfeicoamento do transporte e comunicagdes € visto como inevitavel e
necessario, a acumulacdo implica, portanto a superacdo de barreiras espaciais
(HARVEY,2001).

A divisdo do trabalho como base histérica do desenvolvimento desigual, o
capitalismo herdou uma divisdo territorial do trabalho. Adam Smith aborda logo no
inicio do seu livro A Riqueza das Nagdes, a divisdo do trabalno como sendo a
responsavel pelo maior aprimoramento das forcas produtivas. Para AdamSmith (1996,
p.66):“A divisdo do trabalho, na medida em que pode ser introduzida, gera, em cada
oficio, um aumento proporcional das forg¢as produtivas do trabalho”. Ou seja, atraves da
simplificacdo de cada etapa produtiva, haveria um ganho na destreza do trabalhador e

aumento na producdo de mercadorias.

Para Adam Smith, a diferenciacdo das ocupag6es e empregos pode ter surgido em
decorréncia dessa vantagem da divisdo do trabalho, e essa diferenciacdo atingiria 0 seu
maximo naquelas na¢des “que se caracterizam pelo mais alto grau da evolugdo, no
tocante ao trabalho e aprimoramento” (SMITH, 1996, p.66). Ela é “conseqliéncia
necessaria, embora muito lenta e gradual, de uma certa tendéncia ou propenséo existente
na natureza humana que nao tem em vista essa utilidade extensa, ou seja: a propensao a
intercambiar, permutar ou trocar uma coisa pela outra” (SMITH, 1996, p.73). O
resultado dessa divisdo do trabalho e da diferenciacdo das ocupacdes seria: “em uma
sociedade bem dirigida, aquela riqueza universal que se estende até as camadas mais
baixas do povo” (SMITH, 1996, p.70). Para ele, o nivel de divisdo do trabalho era
guiado por duas circunstancias: a necessidade de um mercado bem desenvolvido, para

que houvesse uma especializacdo geral e com uma economia de mercado, 0 nivel de



especializacdo dependeria do tamanho deste mercado. Partindo Smith e Ricardo, Marx
faz uma critica a limitacéo tedrica deles mostrando relagdes contraditorias no sistema.
Marx divide em 3 escalas esta divisdo: divisdo geral do trabalho (entre inddstria,
agricultura, etc), divisdo do trabalho em particular ( subdivisdes entre diferentes setores
das divisdes gerais), divisdo especifica do trabalho (a que ocorre na fabrica entre

diferentes processos especificos).

Para Marx,a base de toda divisdo do trabalho desenvolvida e mediada pelo troca
de mercadorias é a separacdo entre a cidade e o campo. E sendo a producdo de
circulagdo de mercadorias o pressuposto geral do modo capitalista de producéo, a
divisdo do trabalno em uma manufatura pressupde “concentragdo dos meios de
producdo nas médos de um capitalista, a divisdo social do trabalho, fracionamento dos
meios de producdo entre muitos produtores de mercadorias independentes entre si”

(MARX, 1996, p 470).

Existe porem a relacdo da divisdo do trabalho com a divisdo do capital. Se
limitarmos o entendimento apenas na diviséo do trabalho, desvinculado da necessidade
do capital em produzir e realizar o valor, ¢ dificil entender a amplitude da divisdo do
trabalho.

Neil Smith (1988) lembra que Marx também considera como fator de
diferenciacdo social, a divisdo do capital , para tanto, divide a atividade econdmica em
dois setores: um dos quais dedicado a producdo de meios de produgdo e outro a
producdo de meios de subsisténcia. Junto com a distingdo entre capitais individuais, esta
teorizacdo de Marx possibilita @ Smith a realizacdo de uma divisdo tripartida do capital:
a divisdo do capital em departamentos (capital fixo, circulante, consumo individual,
coletivo e ndo produtivo), divisdo do capital em setores (automobilistico, naval, etc) e

divisdo do capital em unidades individuais ( € imposta historicamente).

A partir da relacdo entre divisdo do trabalho e do capital temos a diferenciacao
social, a base para o desenvolvimento desigual no capitalismo. Porém o fator
determinante para o desenvolvimento desigual no capitalismo é a contradicdo entre a
tendéncia de equalizacdo e a tendéncia da diferenciacdo do capital. O capitalismo de
uma geografia propria e distinta dos demais processos de desenvolvimento pré-
capitalistas, imputando a este duas tendéncias opostas. Os niveis e as condicdes de

desenvolvimento se diferenciam como funcao histérica da divisdo do trabalho em uma



sociedade (SMITH,1988).A existéncia de uma tendéncia a igualizacdo das condi¢fes de
producdo e do nivel de desenvolvimento das forgas produtivas. A conseqliéncia disso,
ainda que nunca efetivamente realizada, ¢ a aniquilagdo do espaco pelo tempo.
Colocada como uma oposicdo constante a tendéncia para a diferenciacdo, a tendéncia
para a igualizacdo é um fator realmente concreto na determinacdo do desenvolvimento

desigual

A igualizacdo das condi¢Oes de producdo, € fruto da universalizacdo do trabalho
abstrato na forma de valor. E para Smith, o paradoxo da universalizacdo da relacéo
salario-trabalho culmina no trabalhador, que possui a liberdade de comprar e vender sua
forca de trabalho, mas que é fator mais abaixo na cadeia de nivelamento. Portanto,o
capital é nivelador, pois exige igualdade nas condi¢bes de exploracdo do trabalho,
nivela a natureza humana por baixo, e diferenciador, pois esta baseada na divisdo do
trabalho e do capital de maneira polarizada. Segundo Smith essa divisdo € trazida a
existéncia pelo desenvolvimento da forma especificamente capitalista de
industrializacdo. E um produto exclusivo do capitalismo. No desenvolvimento desigual
produzido pelo capitalismo ha a concentragdo de riquezas sustentada pela extracdo da
mais-valia, pagamento de um salario de mercado muito inferior a riqueza produzida
pelo trabalhador. Tal fatogera a acumulacdo de riquezas e posteriormente a queda da
taxa de lucro pelo aumento da eficiéncia da mecanizacdo e aumento no custo de
subsisténcia do trabalhador, que reduz o emprego de mao-de-obra, portanto, a

acumulacéo situa-se no centro de tudo no capitalismo.

A acumulacdo é o motor cuja poténcia aumenta neste modo de producédo
(Harvey, 2005), e em uma tentativa de fugir da taxa decrescente de lucro, o capitalismo
recorre ao ajuste espacial. A exportacdo de capital para a producdo é uma forma de
ajuste espacial com o intuito de resolver temporariamente a queda da taxa de lucro. As
altas taxas de lucro em novas regides incentivam o fluxo, porem maiores lucros
significa crescimento na massa de capital e a tendéncia a superacumulacdo em uma
nova escala. A solucdo estaria na criacdo de novos recursos produtivos, produzir novas
necessidades e novos tipos de produtos para implantar novos recursos produtivos em
outras regides para absorver seu capital sobreacumulado (HARVEY, 2001). A
implantacdo do pdlo industrial de Manaus €, portanto, fruto desta necessidade de ajuste
do capital. O desenvolvimento desigual sob o capitalismo é tanto o produto quanto a

premissa do desenvolvimento capitalista. E no minimo, a expressio geografica das



contradi¢bes do capital (SMITH,1988). Esta contradicdo € expressa na paisagem das

cidades, na concentragéo de renda e no desemprego.

A organizacgdo espacial e a expansdo geografica para novas regides (de uma escala
para outra), necessaria para o processo de acumulagdo, visam atingir um novo nivel de
demanda efetiva com capacidade de absor¢do das mercadorias, e a0 mesmo tempo uma
fuga as crises de acumulagdo passando a desenvolver regifes em detrimento de outras.
Quanto mais dificil se torna a intensificagdo social, dos mercados e das pessoas numa
estrutura espacial especifica, mais importante é a expansdao geografica para sustentar a

acumulacéo do capital ( Harvey, 2005).

A partir disso, surgem os dois pressupostos para a teoria do desenvolvimento
geografico desigual de David Harvey, que aborda o desenvolvimento desigual e o ajuste
espacial (geografico): A producdo de escalas espaciais e a produgdo de diferencas
geograficas. As mercadorias e 0s processos nao estdo fora do espago: a competicdo
territorial por tras das relac@es do cotidiano tem uma grande importancia no processo de
acumulag¢do de capital e no desenvolvimento geografico desigual ( HARVEY, 2006). A
producdo de escalas ( local, regional, nacional, continental, mundial...) é necessaria para
a perpetuacdo da acumulacdo capitalista sendo producdo da diferenca geografica fruto
da propria acumulacdo baseada na desigualdade, a acumulacdo capitalista, do qual o

Polo Industrial de Manaus é um bom exemplo.

2.4. Polo de desenvolvimento na Amazonia: de zona franca a pélo industrial

Manaus estava estagnada desde a segunda década do século XX e comegou a
enfrentar sobressaltos com as inovagdes ocasionadas a partir da criacdo da zona franca.
As mudancas ndo afetaram apenas a paisagem da cidade, mas, principalmente o, 0 modo
de vida das pessoas que estava baseada no extrativismo e que passa a ser influenciado
por uma nova forma de producdo articulada a mundializacdo da economia. (OLIVEIRA
& SCHOR, 2010) Predominava, porém, a concepcdo de que o desenvolvimento da
Amazonia teria de ocorrer, em termos espaciais, em torno daquelas cidades que naquele
momento eram consideradas como “centros propulsores para o desenvolvimento”, que
mais tarde poderiam ser transformadas em polos de desenvolvimento (LIRA et al,
2009).



O golpe de Estado de 1964 e a implantacdo da ditadura militar conduziram a
politica econbmica nacional a privilegiar o capital estrangeiro. Neste contexto surge a
Operacdo Amazonia, de que a Zona Franca de Manaus é um capitulo, compatibilizando
o0 discurso nacionalista do militarismo com as reivindicacdes acerca do
desenvolvimento da Amazdnia com base na transnacionalizacdo do capital.
(SERAFICO et al. 2005). Neste caso a intervencdo governamental foi crucial para a
consolidacdo deste modelo de producdo no Amazonas. A Zona Franca de Manaus foi
criada durante o governo militar com a necessidade de ocupar uma regido despovoada —
dotando de infraestrutura que atraisse o capital nacional e internacional — sendo sua
criacdo e desenvolvimento sempre atrelado a circunstancias politico-econémicas locais,
nacionais e mundiais. A implantacdo da Zona Franca de Manaus s6 se tornou possivel
num governo da ditadura militar, porque fazia parte da estratégia de rearticulacdo do
sistema capitalista, 0 que exigia a intervencdo do poder publico, criando as condigdes
necessarias para construir infraestrutura e criar facilidades para a remessa de lucros
(OLIVEIRA & SCHOR, 2010).

A Zona Franca de Manaus (ZFM) foi idealizada pelo Deputado Federal Francisco
Pereira da Silva e criada pela Lei N° 3.173 de 06 de junho de 1957, como Porto Livre.
Dez anos depois, o Governo Federal, por meio do Decreto-Lei N° 288, de 28 de
fevereiro de 1967, ampliou essa legislacdo e reformulou o modelo, estabelecendo
incentivos fiscais por 30 anos para implantacdo de um pélo industrial, comercial e
agropecuario na Amazénia. (SUFRAMA, 2009). Essa estratégia capitalista redefiniu a
forma de inser¢do dessa parte da Amazonia ocidental na economia global, nos anos
1970 (SCHERER, 2005). Apesar de proporcionar um novo impulso &s atividades
econbmicas da capital, a ZFM ndo conseguiu fazer o mesmo com as cidades pobres do
interior. O modelo ZFM é hoje, na realidade, o Unico motor de crescimento em
operacdo no Amazonas (FERREIRA, 2003; BONFIM & BOTELHO, 2009).

2.2. Implantagao e consolidagao do “pélo de duas rodas” em
Manaus

A atuacdo do Governo Federal nos transportes urbanos remonta a década de

1970, quando em razdo da acelerada urbanizacgao do pais, 0 Ministério dos Transportes



definiu os primeiros Planos Diretores de Transportes Urbanos (PDTU) nas regidets
metropolitanas. (FILHO, 2007)

O mercado de motocicletas praticamente ndo existia no Brasil até 1968, quando o
governo autorizou as importacfes de motocicletas com aliquotas de 105%. (MORAIS,
2004). As motocicletas se popularizaram a partir da década de 1970. Com a crise do
petroleo o governo impds uma aliquota proibitiva sobre a importacdo de motocicletas de
205%, fazendo com que as importagdes caissem pela metade. Assim as empresas
passam a construir suas fabricas no Brasil. A primeira empresa de motocicletas a
desfrutar dos incentivos fiscais em Manaus foi a Moto Honda da Amazénia S/A em 9 de
julho de 1975 (MORAIS, 2004). As diretrizes do segmento de motocicletas e
ciclomotores foram estabelecidas pela portaria N° 1, de 27 de Janeiro de 1977 fixando
indices minimos de nacionalizacdo a serem adotado pelo conselho de desenvolvimento
industrial e pela Suframa. Devido a impossibilidade de nacionalizacdo dos produtos
para a Zona Franca de Manaus aos niveis determinados, foi estabelecida a portaria n°® 3
de 3 de junho de 1977 que admitiu a aprovacgdo, pela Suframa, para a producdo de
ciclomotores e componentes e definiu novos indices minimos de nacionalizagdo
(GARCIA, 2004).

Ap0s o processo de liberalizagdo econdmica iniciado na década de 1990, o Brasil
passou a conviver com poderosas forcas de desregulamentacdo e privatizacdo que
afetaram profundamente a distribuicdo de recursos que também afetaram o transporte
publico. Politicas federais massificaram a producdo da motocicleta - que passou a ser
intensamente utilizada- com sua producdo multiplicada por 12 em apenas 15 anos
(VASCONCELLOS, 2008).

Polo de duas rodas se convencionou chamar o segmento produtor de
motocicletas, motonetas, ciclomotores, quadriciclos e bicicletas em Manaus (FREITAS,
2009). O Polo de Duas Rodas — PDR — ¢é parte intrinseca do modelo Zona Franca de
Manaus, criado no contexto do processo de globalizacdo econbmica e da
descentralizacdo da producdo de bens de consumo (MELO, 2010, pg. 16). A industria
de duas rodas em Manaus se configura, portanto uma divisdo territorial do trabalho
especifica do capitalismo.

Neste caso, somente a lider no segmento de duas rodas do Polo Industrial de

Manaus sendo o responsavel por 80% das motocicletas do pais (VASCONCELLOS,



2008). O Pdlo duas rodas de Manaus se destaca com participacdo em 2010 de 20,18%
no faturamento total absorvendo 19,08% da mé&o-de-obra e o segundo lugar no ranking
de exportacdes do PIM (SUFRAMA, 2010). Esta nova mercadoria tornou o Brasil no 4°
maior produtor, e apesar da maior parte da producdo de motocicletas de Manaus ter
como destino o principal centro consumidor do Brasil, o sul e sudeste do pais.

O descaso do estado a respeito das politicas de transporte criou uma nova
necessidade: a motocicleta, que se consolidou como uma alternativa ao automovel e ao
transporte pablico. Esse meio de transporte, diferentemente do automdvel, passou a
atingir a maior parcela da populacéo, a classe C (48,4%). Podemos entender melhor se
considerarmos a capacidade do capitalismo de criar novas necessidades, visto que quase
tudo o que se consome, vem em forma de mercadorias e passa por divisdes do trabalho,

assim como por ideologias que difundem os preceitos do capitalismo (Harvey, 2006).

A escolha dos brasileiros pela motocicleta, sustentada pela oferta de crédito, é
altamente condicionada pela falta de alternativas. A insuficiéncia dos meios publicos de
transporte na maioria das cidades na Amazonia colocou a motocicleta em uma posicao
singular e, em alguns casos, como 0 Unico meio de transporte capaz de garantir
circulagio satisfatoria, em comparagdo a outros meios de transporte (FILHO, 2007).
Nas cidades do interior do Amazonas, a motocicleta é utilizada de forma popularizada,
como meio de trabalho, lazer e transporte. E no interior que a necessidade pelos servicos
de moto taxi e pequenas entregas a torna uma mercadoria singular. Neste contexto
Parintins e Itacoatiara se destacam como as cidades do interior do Amazonas, néo
somente com a maior frota de motocicletas, mas também com acentuado crescimento da

frota em termos percentuais.
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Figura 1- Localizacio da Area de Estudo.
Autor: Ronam Gato, 2011.

3. RESULTADOS E DISCUSSOES

3.1A interiorizacdo do (a) desenvolvimento (motocicleta): Analise de
Itacoatiara e Parintins

A Suframa estabeleceu novas linhas estratégicas que visam um impacto maior
no desenvolvimento da regido da Amazonia Ocidental, em especial o programa de
Interiorizacdo do Desenvolvimento da Amazonia, diferenciando o periodo da Zona

Franca do atual Pélo Industrial.

O programa de interiorizacdo do desenvolvimento é a forma em que a
Superintendéncia da Zona Franca de Manaus — SUFRAMA, adotou, a
partir de 1997, para distribuir parte da riqueza gerada no Polo
Industrial de Manaus — PIM, no interior da Amaz6nia Ocidental.
Executado em parcerias com outros 6rgaos e mediante a modalidade
de convénio, pactua financeiramente na Amazonia Ocidental com os
Governos Estaduais e Municipais, Universidades Federais, entidades
sem fins lucrativos, entre outros, para possibilitar aos municipios,
obras de infra-estrutura econdmica, fomento a atividade de



agroindustrias, capacitacdo e treinamento humano, pesquisa e
desenvolvimento de produtos, estimulo
a atividade rural, etc.(AFONSO, 2005. Pg.90).

Segundo Botelho (2006) a interiorizacdo se da via interiorizacdo de industrias
estratégicas (agrossilvopastoris e agroindustriais) e a implementacdo das ALC (areas de
livre comércio). No caso de Itacoatiara, 0 p6lo madeiro era uma esperanca que acabou
ndo se concretizando apds as grandes empresas do setor, como a Gerthal, serem
desativadas. Entre as causas do fechamento ou venda de algumas madeireiras na década
de 1990, como Carolina Industria e Comércio de Madeiras Tropicais S/A e Gethal
Amazonas S/A, sdo de que ndo resistiram a nova conjuntura politico-econdmica; ndo se
“modernizaram” tecnologicamente para concorrer em condi¢des de igualdade com as
demais empresas do exterior; o recrudescimento da legislagdo ambiental que exigia
certificacdo ambiental, planos de manejo florestal, reflorestamento; substituicdo na
industria automobilistica dos laminados de madeira por chapas de aluminio na usinagem
dos chassis de onibus e caminhdes, além, da introducdo da matéria-prima mediun
density fiber - MDF no setor moveleiro (OLIVEIRA, 2007).

Durante a atividade de campo constatou-se que a decadéncia da industria
moveleira na cidade coincide com o aumento do uso das motocicletas e 0 aumento do
namero de moto taxistas. Segundo FILHO (2007) quarenta e sete por cento (47,1%) dos
municipios brasileiros tem servico de transporte por moto-taxi. Em 75,7% deles,
segundo definicdo do IBGE, o servico é informal. Nas Regides Norte e Nordeste sdo
encontradas as mais elevadas proporcGes de municipios com este servico, 72,1% e
78,8% respectivamente; também nas duas regifes se destaca a propor¢do de municipios
com este servigo informal (74,4% e 85,8%). Durante a atividade de campo foi
constatada a auséncia de qualquer tipo de transporte coletivo, tornando a motocicleta ao

lado da bicicleta, as Unicas op¢des para a mobilidade da populacdo mais pobre.



Figura 2- (A) estacionamento de motocicletas em frente a uma padaria na Avenida
Parque; (B) Passeio central da Avenida Parque; (C)Cruzamento em frente a Caixa
Econdmica; (D) a presenca das motocicletas é evidente até nas placas espalhadas pela
cidade.

Autor: Moisés Augusto

Foram identificadas 7 concessionarias/postos de venda em Itacoatiara, existem
na cidade ha 10 anos. O niumero de motos vendidas impressiona: de acordo com 0s
dados coletados in loco, em Itacoatiara com aproximadamente 89 mil habitantes séo
vendidas 520 motocicletas mensais. O fato chamou atencdo de engenheiros da Yamaha
que foram até a cidade estudar o porqué de a cidade ser a que mais vendeu
(proporcionalmente) o modelo Cripton em todo o Brasil. Parintins possui 5
concessionarias/postos de venda, com a Honda comercializado motocicletas em

Parintins a mais de 12 anos.

A venda de motocicletas emprega 72 pessoas em Itacoatiara, e em sua maioria
0s postos de vendas estdo proximos as principais vias. Devido ao menor custo das

motocicletas chinesas, as motocicletas Garinni correspondem hoje a 40% das



motocicletas vendidas, seguida pela Honda (37%) e Yamaha ( 15%). Em Parintins a

venda emprega 54 pessoas, com a Honda absorvendo 73% , seguida pela Yamaha com

18% e Ducar com 3%.
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Grafico 1. ( A) empregos e participacdo nas vendas por concessionaria em Itacoatiara; (B)
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por concessionaria em Parintins; (D) participacdo nas vendas por Montadora em Parintins.
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Fonte: dados da pesquisa de campo




Todas as motocicletas chegam a Itacoatiara por via terrestre, em Parintins o
transporte € realizando pelos barcos de passeio. Apesar do grande nimero de vendas,
ainda ndo é possivel precisar quantas ficam na cidade, pois apenas uma empresa vende
motocicletas ja emplacadas e motocicletas sem placas sdo comuns na cidade. Muitas sdo
transportadas por via fluvial ou terrestre para outros municipios. Existem outras
peculiaridades da comercializacdo das motocicletas, uma delas é a moto “delivery” e a
moto “embrulhada para presente” ambas entregas na casa do cliente em um pickup,
motocicletas legalizadas no ato da compra e motocicletas personalizadas para 0s
mototaxistas. Todos estes utilizados como estratégias para vencer as concorrentes,

principalmente as revendedoras de motocicletas chinesas.
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Grafico 2. Estimativa mensal de venda de motocicletas
Org. Moisés Augusto

Fonte: dados da pesquisa de campo

3.2.1 Parintins e Itacoatiara: um olhar a partir da motocicleta

Apesar de serem cidades proximas e localizadas na calha do mesmo rio (o
Amazonas), Itacoatiara e Parintins possuem funcdes distintas na rede urbana. Parintins é
uma cidade média com dindmica econdmica externa onde a sua atividade econémica

dindmica pouco agrega valor local ou regionalmente e Itacoatiara uma cidade média



com funcdo intermediaria com uma ligacdo mais estreita com a capital via rodovia
(OLIVEIRA & SCHOR, 2010).

Nestas cidades, a motocicleta € utilizada de forma popularizada, como meio de
trabalho, lazer e transporte tornando-a uma mercadoria singular. Neste contexto
Parintins e Itacoatiara se destacam como as cidades do interior do Amazonas, nédo
somente com a maior frota de motocicletas, mas também com acentuado crescimento da
frota em termos percentuais. O aumento na frota também se reflete nos
estabelecimentos comerciais responsaveis por servicos mecanicos, venda de pecas e
acessorios, aluguel de motocicletas, e nos cursos profissionalizantes de curta duragdo
em mecdnica de motocicletas que atinge 20% do total (Pesquisa de Atividade

Econdmica Regional — Itacoatiara, 2010).

No que tange as estratégias de desenvolvimento econdmico em ltacoatiara, a
implantacdo das plantas industriais madeireiras comecaram a esbogar-se a partir da
década de 1970 com a politica de incentivos fiscais da Suframa. “a implantagdo das
madeireiras gerou um poélo de atracdo populacional de mao-de-obra barata,
correspondendo esse modelo de desenvolvimento a uma “alternativa” em face do
declinio da exploracdo extrativista e a instabilidade dos precos das atividades
econdmicas tradicionais” (Oliveira, 2007, p 101). Houve, portanto um grande

crescimento na populacdo urbana no periodo.

As mudancas na legislacdo, a substituicio da madeira por estruturas
reaproveitaveis de aluminio na industria foram alguns dos fatores que corroboraram
com a reducdo na demanda por produtos madeireiros. Segundo Oliveira, a crise na
industria moveleira deixou uma precéria situacdo social com muitos trabalhadores sem
ocupacdo, tendo de tirar seu sustento na informalidade. Constatou-se que a decadéncia
da inddstria moveleira na cidade coincide com o aumento do uso das motocicletas e o
aumento do niumero de moto taxistas. No caso de Itacoatiara, o p6lo madeiro era uma
esperanga que acabou ndo se concretizando apds as grandes empresas do setor, como a
Gerthal, serem desativadas. Apesar do porto grdos e do festival de Mdsica da cidade,

outras possibilidades econdmicas estdo sendo estudadas para o Municipio.

No caso de Parintins, a economia possui grande participacdo do comeércio,
existindo também uma contribuicdo significativa da industria, agropecuaria e do

turismo, principalmente devido ao Festival Folclérico conhecido internacionalmente. A



pecudria destaca-se com 143090 cabecas de gado (IBGE,2009) e, apesar de ser
desenvolvido em quantidade e qualidade, € carente de uma infra-estrutura de
beneficiamento. Quanto ao setor secundario, 0 municipio € constituido, na sua grande
maioria, de micro-empresas voltadas para o aproveitamento de produtos regionais
como: Industrias madeireiras, alimenticias, oleiras, confeccdes, naval e metallrgica. A
mdao-de-obra formal é constituida praticamente pelos funcionarios publicos e
empregados no comércio local. Mesmo com a projecdo internacional do festival
folclorico, a cidade de Parintins ndo possui um padrdo que venha a suprir a grande
demanda e os pregos no festival atingem niveis exorbitantes. O municipio apresenta um
baixo nivel de emprego com um numero elevado de pessoas no mercado informal
(MACHADO et. al,2005).

O desemprego foi levantado como o principal motivo para o surgimento dos
moto-taxistas (principalmente em ltacoatiara). A taxa de desemprego para o ano 2000
foi de 16,41% e 15,65% para Itacoatiara e Parintins respectivamente. O desemprego em
massa nao tem ocorrido apenas nas cidades Amazonicas, € um fendmeno nacional
incontestavel desde os anos 1990, tendo o Brasil atingido em 2002 a quarta posi¢ao no
ranking do desemprego mundial (POCHMAN, 2006). Entre a alternativa do
desemprego ou viajar até Manaus em busca do “eldorado” no polo industrial de

Manaus, muitos optaram pelo trabalho como moto-taxistas.

Os fatores que levaram a uma transicdo do uso de bicicletas para o uso de
motocicletas, mesmo com baixo nivel de renda da cidade, podem ser destacados como a
falta de alternativas ao transporte urbano, acesso ao crédito e a fortes politicas de
marketing das montadoras. A motocicleta tornou-se um sonho de consumo da
populacdo nestas cidades: aléem de facilitar a mobilidade (ndo existe linha de dnibus na
cidade) e sobre a motocicleta que as pessoas conversam no transito como se estivessem
em uma caminhada, vdo para o trabalho, fazem compras, € um item necessario para o
flerte... a cidade gira em torno da motocicleta. Neste caso, da mesma maneira que 0
automovel, a motocicleta ultrapassa a sua funcionalidade como meio de transporte
(SCHOR, 1999) e esta cravada no dia — a —dia dessas cidades. A frota de motocicletas
nas cidades contemplados neste estudo aumentou de 2 e 4 para 8 e 12 motocicletas para

cada 100 habitantes em apenas nove anos (Grafico 1).
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Grafico 3. Frota de motocicletas e motonetas per capita em Itacoatiara e Parintins.

Organizado por Moisés Augusto

FONTE: Departamento Nacional de Transito — DENATRAN, IBGE e Secretaria de estado de
Planejamento e Desenvolvimento Econdmico — SEPLAN Amazonas.

3.2.2 Os Moto-taxistas

Algo que chama a atencdo nas cidades estudadas é a quantidade de moto-taxistas
atuando, principalmente em Itacoatiara, o que refletiu na necessidade de se conhecer o
porqué disso. Como resultado de pesquisas de campo realizadas em Parintins e
Itacoatiara e inspirado na metodologia do IPEA, foi desenvolvido um formulario base
para ser aplicado com os moto-taxistas nas cidades amazonicas. Aplicado inicialmente
em Itacoatiara e aperfeicoado em Parintins, o formulario base tem o intuito de obter
dados via uma metodologia padronizada para todas as cidades, visando que os dados
coletados possam ser analisados e comparados entre as cidades, dado o fato de ser um
transporte muito popular nas cidades na calha do rio Solimdes-Amazonas (Figura 3). O

objetivo do formulario é tracar um perfil social e econédmico dos moto-taxistas.
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Figura 3. Cidades na calha Solimdes — Amazonas que possuem servigo de Moto-taxi e
Associacles
Org. Giselane Campos & Danielle Costa

Foram entrevistados no local onde costumam esperar por sua clientela (pontos),
tendo como amostra 10% dos permissionarios existentes na cidade. O formulario

contemplou dados socioecondmicos e dos veiculos utilizados pelos moto-taxistas.

Constatou-se que 0 servico de moto-taxista € uma atividade com patente
participacdo masculina, com os nameros girando em torno de 92% e 95% do total.
Entretanto os maiores faturamentos sdo encontrados entre as mulheres. Durante os
trabalhos de campo constatou-se que as mulheres” passam mais seguranga” ao usuario
do servico e , portanto, tem a preferéncia da clientela. Em Parintins encontramos 0s
moto-taxistas que trabalham a mais tempo: 92 % deles trabalham a mais de 5 anos e
deste percentual, 41% acima de 10 anos. Em ltacoatiara, 37% trabalham entre 5 e 10
anos e 29% entre 1 e 5 anos. Os dados citados anteriormente aliados as entrevistas

indicam que Parintins foi a primeira cidade possuir o servi¢o de moto-taxi.

Quando perguntado qual era a profissdo anterior a atual, como moto-taxista,
obteve-se para Parintins e Itacoatiara 28% e 24% para 0 comércio, inddstria em Manaus

com 8% e 5%, servicos com 13% e 24% respectivamente. Os moto-taxistas que



trabalhavam nas industrias de madeira em Itacoatiara constituiram 22% e o0s
desempregados 11% e em Parintins 0s que ndo possuiam emprego 13% dos

entrevistados.

No que tange ao faturamento, foi levantado o faturamento bruto, sem descontar
nenhum gasto (nem mesmo com alimentacdo, aluguel ou com o financiamento da
motocicleta) e considerando apenas o seu faturamento nesta profissdo. As respostas
eram dadas por faturamento diario ou semanal (o que o entrevistado pudesse afirmar
com maior precisdo) e posteriormente convertidos para mensal considerando, para fins
de padronizacdo, 0 més de trabalho do moto-taxista igual a 30 dias. Constatou-se que
Itacoatiara possui 0 menor faturamento bruto - 47,97% dos moto-taxistas entrevistados
com faturamento bruto abaixo de R$575,00 reais - em contraste com Parintins onde

43,90% dos entrevistados possuiam faturamento bruto acima de R$950,00.
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Grafico 4. Faturamento Bruto dos moto-taxistas em Itacoatiara e Parintins
Org. Moisés Augusto

Fonte: dados da pesquisa de campo

Se considerarmos o salario minimo necessario calculado pelo DIEESE, que em
Abril de 2011 foi de R$ 2.255,84, periodo da enchente onde os produtos que compde a
cesta basica regionalizada atingem o seu maior preco (MORAES & SCHOR, 2010),

nenhum dos entrevistados recebe sequer um saldrio minimo necessario como



faturamento bruto. O maximo recebido é 42,11% do salario minimo necessario, mas

apenas em por 43% dos moto-taxistas de Parintins.

Podemos apontar como principal motivo dessa assimetria no faturamento ao
excesso de oferta do servi¢o na cidade de Itacoatiara, onde a relacdo populacdo total
/moto-taxista em 2011 passa de 261/1 em Parintins para 86/1 em Itacoatiara. Isto
considerando apenas 0s moto-taxistas regularizados. Neste caso, a regulamentacdo da
profissdo e a constante fiscalizacdo do servico (realizada inclusive pelos préprios moto-
taxistas) foi um fator importante em Parintins para 0 aumento do faturamento, porém foi
imposto um limite de permissionarios na cidade (reduzindo a oferta do servico) que nao
pode mais ser ultrapassado. O acesso a esses veiculos da-se principalmente pelo
financiamento realizado por intermédio dos bancos, agéncias financeiras, e pelo
financiamento da propria concessionaria. Em Itacoatiara o financiamento é utilizado por
79% dos entrevistados (grafico 5). Outro fato importante sdo as motos alugadas para

serem utilizadas como moto-taxi.
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Grafico 5. Forma de compra segundos 0s moto-taxistas em Itacoatiara e Parintins
Org. Moisés Augusto

Fonte: dados da pesquisa de campo

Os moto-taxistas que se consideram endividados (grafico 6) em ltacoatiara e

Parintins constituem 74% e 26% dos entrevistados, no caso de ltacoatiara, reflete o



impacto da participacdo do financiamento do veiculo no faturamento bruto dos moto-

taxis.
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Grafico 6. Endividamento segundos 0s mototaxistas em Itacoatiara e Parintins

Org. Moisés Augusto
Fonte: dados da pesquisa de campo

(Grafico 7), temos uma grande participacdo das motocicletas que nos levou a fazer

Considerando os acidentes absolutos entre o moto-taxista e os outros modais

uma ponderacdo pela frota de cada veiculo citado na pesquisa.
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Gréfico 7. Veiculos envolvidos em acidentes com moto-taxistas em ltacoatiara e Parintins
Org. Moisés Augusto




Fonte: dados da pesquisa de campo

Tipo de veiculo | Itacoatiara Parintins
Automovel 14% 8%
Motocicleta 47% 51%
Motonetas 31% 36%
Caminhéao 2% 1%

Onibus 1% 0%
Outros 5% 3%
TOTAL 100% 100%

Tabela 1. Veiculos envolvidos em acidentes com moto-taxistas (ap6s ponderacéo pela frota)
Org. Moisés Augusto
Fonte: dados da pesquisa de campo e Departamento Nacional de Transito - DENATRAN

No que tange ao nivel de escolaridade, a maior parte dos moto-taxistas possui
ensino fundamental incompleto ou médio completo. O ensino superior € mais presente
em Parintins, mas isto ndo tem possui correlagdo com a renda, mostrando apenas que o

desemprego esta presente até mesmo entre aqueles com educagéo superior.
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Grafico 8. Nivel de escolaridade dos moto-taxistas em Itacoatiara e Parintins
Org. Moisés Augusto

Fonte: dados da pesquisa de campo

Quando perguntado se possui outra profissdo/atividade remunerada além da
que exerce como moto-taxi, 59% e 63% em Parintins e Itacoatiara respectivamente
responderam que ndo possuem outra atividade. Os que possuem outra atividade
recorrem aos “bicos” ou sdo funcionarios publicos ou prestadores de servigo que

recorrem ao trabalho como moto-taxi como complemento da renda.
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Grafico 9. Moto-taxistas em Itacoatiara e Parintins que possuem outra atividade
Org. Moisés Augusto

Fonte: dados da pesquisa de campo

3.3 O financiamento do consumo

Os dados obtidos via formulario base, revelam a precarizagdo em que estes
trabalhadores estdo submetidos e, é um alerta de que se as politicas de transporte e de
circulagdo forem formuladas e implementadas por uma politica de mobilidade urbana
sustentavel, e que seja integrada com uma politica de desenvolvimento urbano — com a
finalidade de proporcionar o acesso amplo e democrético ao espago urbano, priorizando
0s modos de transporte coletivo e 0s ndo-motorizados, de forma segura, socialmente
inclusiva e sustentavel —, podem se constituir em um instrumento importante para apoiar
0 gerenciamento do crescimento urbano e a melhor distribuicdo da riqueza. (FILHO,
2007). O sistema de credito insere-se nesse processo de desenvolvimento desigual
possibilitando a expansdo geografica do mercado por meio do estabelecimento de uma
continuidade, onde antes no existia continuidade alguma (HARVEY, 2005). E evidente
a presenca de diversas financeiras e agéncias bancarias nas cidades em estudo e
interessante também, verificar o acréscimo nas vendas de motocicletas sustentadas pelo
crédito facil, mesmo com a baixa remuneracdo média e com niveis elevados de

desemprego.



A idéia de desenvolvimento como acesso a bens e servicos tem o seu outro
lado da moeda, as externalidades oriundas do uso das motocicletas que ndo pode mais
ser ignoradas. Segundo Vasconcellos, os impactos mais relevantes decorrentes do uso
das motocicletas sdo: os acidentes, poluicdo e efeito barreira.

A poluicdo é relevante porque a motocicleta que foi admitida pelas
autoridades federais no pais é muito poluidora. A motocicleta que é
utilizada no Brasil desde 1994 emite mais poluentes por passageiro-
km do que os automdveis brasileiros [...] O efeito barreira pode
ocorrer devido a velocidade mais alta das motocicletas — com grande
perigo para pedestres e ciclistas — e aos ruidos que podem causar. Mas

0 impacto nas fatalidades e nos ferimentos das pessoas sdo 0s mais
graves(VASCONCELLOS, 2008, P.135).

O uso das motocicletas e seus impactos para a sociedade sdo amplamente
estudados por diversos autores na Asia, EUA e Europa. Mostram que a motocicleta é o
veiculo motorizado mais perigoso que existe, tanto em funcdo de suas caracteristicas
fisicas quanto das desvantagens que tem frente a veiculos maiores e mais pesados, como
automoveis, onibus e caminhdes (VASCONCELLOS, 2008). As pesquisas realizadas
no Brasil apontam para um resultado similar, em 7% dos acidentes de automovel
causavam vitimas de algum tipo, valor que subia para 71% no caso das motocicletas.
portanto, o custo medio de um acidente com motocicleta foi 53% superior ao custo
médio do acidente com automovel (Ipea/ANTP, 2003). Mesmo com esses resultados o
uso das motocicletas tem sido incentivado ao sabor dos interesses da industria
(VASCONCELLOS, 2008). Neste caso, o desenvolvimento de uma sociedade tem
importante contribuicdo para o aumento dos acidentes “condi¢des econdmicas e sociais
precarias, falta de oportunidades de trabalho e desenvolvimento pessoal, etc. afetam de
maneira negativa o estado psicoldgico das pessoas, levando-as a ter muitas vezes um

comportamento inadequado no transito” (FERRAZ, 2008, p. 159.)

A auséncia destas aliadas a uma politica industrial de massificacdo do
transporte individual motorizado em detrimento do coletivo esta favorecendo o
consumo de um produto com grandes impactos e ndo necessariamente em uma reducao

das desigualdades e aumento do bem estar.

Podemos dizer que a motocicleta também é um automdével (veiculo que se
move mecanicamente), e da mesma maneira como o Automdvel, € uma mercadoria que

condensa em si duas propriedades: o ser Auto e Mover-se - Constituindo-se o supra-



sumo de uma mercadoria sendo propriedade privada, individual e mével. O produto
perfeito para a socializagdo individualizada, pois liberta o individuo dos
constrangimentos sociais do transporte coletivo e das regras de convivéncia social.
(SCHOR, 2006). Assim, a motocicleta foi vendida como um simbolo de ’liberdade”
para o pobre, da industrializacdo como um bem em si mesma e da idéia de motorizacdo
como “progresso’”’, com a Industria sempre afastando - a de sua imagem negativa e a
popularizando com “cara de boa moc¢a”, de maneira similar ao que a induastria de
cigarros e bebidas alcoodlicas também faz, usando do argumento de que “Vende o que as
pessoas querem comprar’” (VASCONCELLOS, 2008). Neste processo a propaganda e a
comercializacdo tem um importante papel: destruir os vestigios da producdo de uma
mercadoria em suas imagens, reforcando o fetiche que surge automaticamente no curso

da troca do mercado ( Harvey, 2008).
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Figura 4. Folheto de uma concessionaria de motos em Manaus.

A imagem acima nos faz lembrar o que Dupas (2006) em seu livro “O mito do
progresso” chama de a ultima fronteira de acumulacdo do capital “o mercado da
pobreza”, onde a propaganda macica tem grande importancia a sentir-se ainda mais um

infeliz, um out-group.



3.4.0s acidentes

Segundo o IPEA/DENATRAN (2006), o custo, para a sociedade, dos acidentes
de transito, somente nas rodovias brasileiras, é de 22 bilhdes de reais por ano, 0
equivalente a 1,2 % do Produto Interno Bruto (PIB) do pais e mais do que o total do
orcamento do Ministério da Salde.Nas aglomeracdes urbanas o custo dos acidentes
chega a 5 bilhGes e reais por ano.Segundo Vasconcellos, entre as fatalidades com
motociclistas em 2005, 40% ocorreram sem a interferéncia de outro veiculo, ou seja,
estiveram relacionadas apenas a motocicleta e seu condutor, com a gravidade de seus
acidentes maior do que a de outros tipos de veiculos. Proporcionalmente, as
motocicletas geram mais custos para o Pais do que o acidentes com automdveis. Em
2005, as motos representavam 11% da frota e geraram 19% dos custos por acidentes de
transito. Entre carros, com frota de 74% dos veiculos do pais, 0 custo dos acidentes foi
56% do total.

No caso de Itacoatiara, os dados dos acidentes de transito foram coletados no
Instituto Municipal de Transportes Terrestres da cidade. Os dados sdo levantados pelo
IMTT com a Policia Militar, Corpo de Bombeiros e Hospital Geral José Mendes.Cerca
de 78% dos acidentes em ltacoatiara tem o envolvimento de motocicletas e os carros
apenas 16%. Quanto a idade das vitimas 30% esta entre 0 e 18 anos, com muitas
criancas envolvidas nos acidentes. E quanto a gravidade, 99% foram lesionadas contra
apenas 1% de obtidos. Cabe ressaltar que os dados podem estar subestimados pois as
vitimas com maior gravidade sdo levadas para Manaus e pelo fato de vitimas com baixa

gravidade nem serem computadas pois, se recusam a ir ao hospital.

Durantea atividade de campo constatou-se também que o ndmero de vitimas
fatais pode estar subestimado em pelo menos 1/3.Ainda existe 0 agravante que apenas
0S mototaxistas usarem capacete na cidade, o0 que representa apenas 16,4 % da frota de
motocicletas, considerando apenas 0s moto-taxistas com permissdo da prefeitura.
Segundo os dados do DENATRAN, existia em Itacoatiara 1 carro para cada 3,3
motocicletas em novembro de 2010.Apesar de alguns dados sobre as vitimas ndo
estejam divididos por tipo de veiculo, as pesquisas citadas anteriormente aliadas ao
percentual das motocicletas na frota podem nos dar uma idéia da participagdo das
motocicletas nos acidentes. Os veiculos motorizados de duas rodas em Itacoatiara e

Parintins comp8em 82,55 % e 88% da frota respectivamente.



E preocupante que ltacoatiara, com PEA aproximada de 32.869pessoas em 2010,
em apenas sete meses possua 2,26% desta vitima de acidentes de transito. Comparando
o perfil dos consumidores de motocicletas segundo a ABRACICLO e a idade das
vitimas em Itacoatiara, verificamos que 82% das vitimas estdo distribuidos em 64% dos

usuarios abaixo de 40 anos. Atingindo, portanto grande parte da populacdo em idade

produtiva (15 a 60 anos).
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Grafico 10. Acidentes de transito em ltacoatiara (janeiro a setembro de 2010)
Organizado por Moisés Augusto
FONTE: IMTT Itacoatiara.
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Grafico 11. (A) perfil dos consumidores de motocicletas no Brasil; (B) idade das vitimas
envolvidas em acidentes de transito em ltacoatiara.



Organizado por Moisés Augusto
FONTE: Abraciclo e IMTT ltacoatiara.

4. CONSIDERACOES E RECOMENDACOES

O consumo das motocicletas como uma alternativa de emprego, no caso dos
moto-taxistas, e 0 sonho e adquirir uma motocicleta é evidente entre a populacdo ndo s
como um meio de transporte, mas também como status, incentivado pelo facil acesso ao
financiamento, um grande responsavel por essa expansdo. A auséncia de alternativas de
emprego e de transporte puablico, acesso ao crédito e incentivos a indudstria de
motocicletas aliada a um desejo exagerado pela motocicleta criada pelo mercado, ndo
tem seus custos internalizados pelas montadoras.Estes custos recaem sobre a sociedade
como maiores gastos com saude publica, administragdo, perda de produgdo, danos

materiais (publicos e privados) e poluicao.

Dentro de uma escala regional podemos dizer a funcdo de Itacoatiara e Parintins
na divisdo do trabalho da industria de duas rodas se limita ao consumo de sua producéo
localizada em Manaus, e existe um grande esfor¢o por parte das concessionarias de
aumentar ainda mais as suas vendas. A questdo preocupante vai muito além de uma
escolha errdbnea do modal utilizado e seus custos sociais, mas também de uma questao
insustentavel no que tange a inadimpléncia ( que pode levar ao colapso da interiorizacdo
do consumo) e ao excesso de oferta do servico de moto-taxi nas cidades. A intervencéo
das prefeituras, que por um lado organizar a prestacdo do servigco, também pode
significar exclusdo de uma parte da populacéo que, ndo possui alternativas econdémicas
Longe de esgotar o tema , a pesquisa levantou diversas questdes relevantes para a

compreensao do urbano da Amazonia.
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